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INTRODUCCION

El grupo Faro (Fundacién para el Avance de las Reformas y las
Oportunidades) con el apoyo de Programa de Ciudades Intermedias
Sostenibles de GIZ Ecuador se encuentra implementando dos laboratorios
urbanos en las ciudades de Ambato y Latacunga para fomentar el
desarrollo urbano sostenible segin la Agenda 2030, la nueva Agenda
Urbanay el Acuerdo de Paris.

En el marco del Laboratorio Urbano de la ciudad de Ambato se desarrolla
el Plan de Movilidad Emergente Ambato Post COVID-19 que busca brindar
alternativas de movilidad urbana mediante la implementacién de
proyectos relacionados con movilidad sostenible e implementacién de
proyectos pilotos post pandemia.

Es bajo este contexto que Grupo Faro convocd a una consultoria para el
Disefio de una red de Infraestructura ciclistica y zonas de peatonalizacion;
Direccidn técnica e implementacion de dos proyectos piloto en la Ciudad
de Ambato.

Esta consultoria que se realiza entre Septiembre 2020 y Enero 2021 tiene
como objetivo general: promover la _movilidad activa en la ciudad de

Ambato mediante el uso de la bicicleta como medio de transporte urbano

y repotenciacion de espacios peatonales.

La consultoria tiene como alcance:

° Disefiar una red de infraestructura ciclistica y zonas de
peatonalizaciéon estructurada por fases de implementacién a corto,
mediano y largo plazo en la ciudad de Ambato.

° Establecer el disefio especifico de la infraestructura ciclistica y
zonas de peatonalizacidn correspondientes a la fase de corto plazo.

° Dirigir técnicamente la implementacién de dos proyectos piloto:
red de infraestructura ciclistica y zonas de peatonalizacidon en el area
urbana de la ciudad de Ambato.

Es dentro de este marco que presentamos este documento de diagnéstico
gue tiene como objetivo comprender las caracteristicas sociales,
econdmicas y medioambientales de la poblacion asi como las
caracteristicas morfoldgicas naturales y edificadas de la ciudad de Ambato
en términos de movilidad sostenible.

Este diagndstico nos permite establecer los retos y oportunidades para
promover la movilidad sostenible y activa potencializando el contexto e
identificando pistas para el desarrollo de esta consultoria.

OBIJETIVOS

El presente producto es una compilacidon de la informacién colectada
desde fuentes existentes, analisis de datos de movilidad, analisis de datos
urbanos, compilacién de estudios anteriores y resultados de los primeros
talleres realizados con los actores locales.

Este analisis nos permite identificar los retos a los cuales se enfrenta la
ciudad en cuanto a la implementaciéon de infraestructura de movilidad
activa. También nos permite identificar y definir zonas claves de la ciudad
donde se podria proponer la implementacion de la red de ciclovias asi
como la zona de peatonalizacién. Estas propuestas, asi como el lugar
exacto de implantacién de los proyectos piloto, vendran presentadas en el
Producto 3, una vez que se socialicen y afinen con los grupos de interés
locales.

La primera parte de este producto, con la nomenclatura 2a, fue enviada el
9 de septiembre a la entidad contratante sin observaciones y ajustes. En
este producto 2b final se ha integrado la primera version del producto 2a
y ha sido completada con datos suplementarios provenientes de un
complemento de analisis en zonas de particular interés vy del proceso
participativo en curso tanto con los agentes del GADMA como con la
sociedad civil.
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ANTECEDENTES

Ambato, capital provincial de Tungurahua, tiene una superficie territorial
de 1,022.32 Km? y representa el 29,94"% de la provincia. El canton es un
nodo de estructuracién nacional, con vocaciéon comercial y de incidencia
en el territorio nacional. Su poblacién, segun el Censo del 2010 fue de
329,856 representando el 65,37% de la poblacién de la provincia. Su
poblacién es joven, el 41,8% son menores de 20 afios. Su densidad era de
323.92 habitantes por kildémetro cuadrado y la poblacién era en un
46,26% urbanay un 53.74% rural.

La mancha urbana de la ciudad ha crecido significativamente, pasando de
una superficie de 1,292 hectdreas en el afio 1986 a 7.255 hectareas en el
afio 2015 segun estudios del GAD de la municipalidad de Ambato en 2018.
Este crecimiento de hasta un 349.15% muestra una extension horizontal
grave de la mancha urbana que crece mas rapido que la poblacion,
consumiendo suelos agricolas en un proceso de urbanizacién de gran
impacto y no reversible. A esta situacidon se suma un déficit de area verde
urbana; hasta el 2017, Ambato registr6 3,17m? de darea verde por
habitante (La hora, 2017).

La ciudad tiene una topografia irregular con un alto valor paisajistico, con
componentes naturales como el Rio Ambato y las diferentes lomas que
han obligado a zonificar la ciudad en cinco plataformas. La diferencia
topografica entre ellas representa una dificultad de conectividad
importante a ser considerada en la propuesta de esta consultoria.

En términos de movilidad, para este diagndstico hemos analizado las
diferentes fuentes entregadas y particularmente el Analisis de brechas de
informacion para el Plan de Movilidad Urbana sostenible del Cantdn
Ambato, el informe Producto Il-Entrega Final del cual hemos podido
extraer las siguientes informaciones como antecedentes.

Seguln esta informacidn, Ambato estd trabajando desde el 2013, el Plan
Maestro de Transporte y Movilidad del canton Ambato (PLAMTA) ya
establece una jerarquizacion vial, una categorizacion de la red y muestra
una alta relevancia en temas de planificacion estableciendo tipos de via en
términos de funcionamiento y caracteristicas de operacion donde se
establece las caracteristicas basicas de operacidn en las vias urbanas de la
ciudad. En este plan se establece el tipo de transporte publico que circula
con la definicion de localizacién de paradas mas o menos cada 500
metros, se establece rangos de velocidades en el sistema y se caracteriza
la red. Este Plan incluye a la bicicleta como herramienta para el desarrollo
urbano.

En el estudio “Redisefio del Transporte Publico Urbano de la ciudad de
Ambato”, de SIGETRANS S.A. del 2014, se identifican 1616 paradas
distanciadas en promedio de 50 metros y solo se establecieron 54 paradas

oficiales. El estudio propuso la ubicacién de las paradas cada 300 a 400
metros.

En los estudios del PLAMTA 2013, la distribucion nodal no motorizada esta
estimada en un 10% y en transporte publico un 39% y el automdvil en un
40%. En términos de distribucién de modos no motorizados el 91% es a
pie y el 3% en bicicleta.

En el 2015, el GAD Municipal de Ambato contraté el “Estudio para la
implementacién de un modelo de gestion de politicas de calidad
certificadas a favor de las personas que usan bicicleta como medio de
transporte” con el objetivo de crear una linea base para un plan de accion
con horizonte al afio 2017. Este estudio se basa en la herramienta BYPAD
gue inicié en 1999.

En este estudio se plantea 3 zonas que atraen viajes y con potencial de
generar desplazamientos:

Zona A: Casco histdrico - concentracion de equipamientos y servicios

Zona B: Zonas de nuevos servicios (centros comerciales, Consejo de la
Judicatura, entre otros).

Zona C: Edificaciones relevantes (nuevo edificio del GADMA, Universidad
Técnica de Ambato, Colegio La Salle Ambato, Mall de los Andes, Terminal
de Despacho de Ambato, Complejo deportivo Huachi Loreto entre otros.
En este estudio se propone implementar 38,51 Kilémetros de facilidades
ciclistas. (Figura. 1)

Se establece un Plan de Acciéon de mejora de politicas del transporte en
bicicleta en 9 acciones concretas y resaltamos dos acciones:

- Accién 5: Infraestructura y seguridad, donde se pide entre otros
puntos, la contratacion de un estudio para la implementacion de
soluciones ciclisticas para mejorar las condiciones del trafico de bicicletas,
desarrollar una red ciclistica basica planificada, un plan municipal de
aparcamiento de bicicletas, favorecer la intermodalidad bicicleta
automoévil y ejecucion de un plan piloto de intermodalidad
bicicleta-transporte publico.

- Accién 6: Informacién y educacion, donde nos interesa citar el
pedido de socializar las posibles rutas ciclisticas en las zonas de primera
implementacién de carriles bicicleta y zonas 30.

En este documento, en el que se explica la informacién existente y su
analisis en sus conclusiones, identifica que dentro de los ejes tematicos
mas relevantes para la movilidad de Ambato se resaltan 8 ejes, entre ellos
el de modos no motorizados y calidad de aire y ruido debido a la
movilidad entre otros no menos importantes.

En el 2018 la Municipalidad de Ambato gand la convocatoria de
EUROCLIMA+ para planes de movilidad urbana con su propuesta de Plan
de Movilidad Urbana Sostenible. Este ambicioso plan, SUMP por sus siglas
en inglés, fue realizado en cooperacién con MobiliseYourCity (MYC) y
tiene entre otros objetivos promover el transporte activo, la movilidad
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sostenible y baja en carbono. Los modos no motorizados, la integracion
de la movilidad, la movilidad para grupos vulnerables y la mejora de la
calidad del aire y del ruido debido a la movilidad son abordados.

MAPADE ZOMAS POTENCIALES PARA LA IMPLEMENTACION DE INFRAESTRUCTURA
CICLISTICA Y ESTACIONES DE INTERMODALIDAD ENTRE PLATAFORMAS

- - i s = -

Figura 1: Mapa de Zonas potenciales para la implementacion de infraestructura ciclistica y
estaciones intermodalidad entre plataformas. Fuente: Estudio para la implementacion de
un modelo de gestion de politicas de calidad certificadas a favor de las personas que usan

bicicleta como medio de transporte. (Ochoa, Fuentes, & Alcivar, 2015)

A pesar de que MobiliseYourCity propone principios técnicos como reducir
los viajes urbanos innecesarios, promover las formas de transporte de
bajo carbono, mejorar la eficiencia energética y priorizar la movilidad
urbana sostenible;, no toma de manera concreta en cuenta
especificamente a los peatones.
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Dentro de los estudios que se realizaron en el cuadro de este proyecto, se
puede destacar la caracterizacion de la calidad del aire y ruido
“Monitoreo de ruido de trafico de la ciudad de Ambato” (Mayorga, 2019).
De este estudio se obtuvieron resultados en términos de calidad de Aire y
de ruido ambiente. El monitoreo del Control y Gestién Ambiental ha dado
los valores anuales para los contaminantes de Material particulado 2.5
(PM 2.5), Ozono, Mondxido de carbono y Oxidos de nitrégeno como lo
muestra la figura 2.
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Figura 2: Medicién de contaminantes en ug/m?* para los afios 2016, 2017 y 2018 .Fuente:
Steer, con base en monitoreos del Control y Gestion Ambiental.

Con lo que respecta al ruido urbano, se realizé un estudio durante el mes
de septiembre del afio 2019: “Monitoreo de ruido de trafico de la ciudad
de Ambato” para la elaboracién del Mapa de Ruido del Area urbana del
Cantdn a partir de 167 puntos de medicion de datos de trafico en horario
diurno (7:00 a 21:00) y nocturno (21:00 a 7:00).

Los resultados de la medicién del ruido vehicular demostraron que la
poblacidén se encuentra expuesta a niveles por encima del umbral (Lden)
de 55 dB, tanto en el horario diurno como el nocturno.

Durante el primer conversatorio en la Universidad Técnica de Ambato
(UTA) en el Encuentro Binacional de Cultura de la Movilidad en Abril del
2019 se realizd la pregunta de: éEn qué viniste a la universidad? El 5% de
los asistentes lo hizo caminando.

Aplicando la metodologia de visualizadores de datos se obtuvo que el
94.23%(49 personas) de los participantes no se sienten seguros en el
parque 12 de Noviembre, el 5.77% que se sienten seguros son Hombres.
En el Mercado Modelo se obtuvo que no se sienten seguros el 84.21% (16
personas), y el 15.79% que se sienten seguras son mujeres. En los
tendederos de opinién sobre el uso que le dan al Parque 12 de Noviembre

el 41% de las respuestas estuvieron relacionadas a descanso, distraccién o
caminata.

La sistematizacidn de los fanzines demuestran preocupacién de los nifios
por la contaminaciéon del aire debido al transporte motorizado y el
cuidado del medio ambiente. Trabajan en ideas de movilidad sostenible
para reducir la contaminacién, caminar en lugar de utilizar auto y la
necesidad de espacios para bicicletas.

En el estudio: “Evaluacion de aceras y cruces para el centro de Ambato”
en noviembre del 2019 se obtuvieron los siguientes resultados:

Con respecto al mobiliario urbano y vegetacién el 79% de los tramos no
cuentan con franja de servicios, el 88% de los tramos no cuentan con
suficiente arbolado urbano, y el 92% no cuenta con suficientes jardineras.
En el 66% de los tramos no existe iluminacién hacia la acera.

Las condiciones de la franja de circulacidon donde el 50% de los tramos no
permiten el paso continuo de los peatones debido a diferentes tipos de
obstaculos.

En este estudio se sefiala que el centro de Ambato cuenta con un 70% de
fachadas activas, esto propicia la seguridad para los peatones.

También se cita que el 82% de los cruces peatonales son de mala calidad,
debido a que: el 72% de las rampas no cumplen con la pendiente
adecuada maxima y el 74% no cumple con el ancho minimo o la rampa es
inexistente. En cuanto a los pasos cebras, el 86% tiene una buena
distancia de cruce pero la infraestructura para invidentes es casi
inexistente y la sefalizacion vertical se presenta como una oportunidad.
Un dato importante de este estudio es que evidenciaron que solo el 10%
de tramos tiene condiciones apropiadas para caminar.

La evidencia en este estudio apunta a una reestructuracion y planificacion
de las veredas en el centro de la ciudad, de tal forma que los peatones
puedan transitar sin obstaculos, de manera continua y segura.

Dentro de previos planes urbanos de la ciudad, se encuentra el Plan Piloto
Peatonalizacién y Rutas de Ciclovias y Bicisendas en la Ciudad de Ambato,
realizado por los arquitectos Martin Soria Rojas, Sebastian Alvarez y Diego
Hermosa.

La propuesta de peatonalizacién y ciclovias se enfoca sobretodo en la
Plataforma 1, zona del centro histdrico de la ciudad de Ambato, en donde
se lleva a cabo la estrategia de macromanzanas (Ver fig.3) para la
disminucién del ingreso de vehiculos a la plataforma, incentivar la
movilidad a pie o en bicicleta, mejorar el entorno ambiental, permitir
nuevas actividades en el espacio publico y descentralizar las actividades.
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Figura 3: Distribucion de macromanzanas en la Plataforma 1. Fuente: Plan piloto
peatonalizacion de rutas de ciclovias y bicisendas en la
ciudad de Ambato. Direccion de planificacion GADMA

En el Plan se definen siete tipos de seccidn vial con especificaciones en
planta y alzado. Ademas, en un plano se especifican los segmentos de via
correspondientes a cada tipo.
1. Calle prioridad peatdn afectada a APH
Tipologia de calle que jerarquiza al peatén. Nivelada sobre una
plataforma dnica, restringe la circulacion de vehiculos,
permitiendo Unicamente el paso a ambulancias, bomberos y
emergencias, taxis particulares y estacionamientos existentes. Los
vehiculos no deben transitar a mas de 10 km/h.
2. Calle prioridad peatdn / transito pasante
Tipologia que prioriza al peatén y propone un espacio protegido
para el ciclista, eliminando el transporte colectivo y restringiendo
la circulacién de automaviles a una velocidad maxima de 10 km/h.
3. Calle transito pasante con ciclovia
Incrementa la superficie de usos peatonales brindando mayor
seguridad a peatones y ciclistas, definiendo ciclovias. - Mejora el
paisaje urbano y la calidad ambiental incorporando arbolado en
sectores de alta densidad.
4. Calle peatonal
Espacio urbano destinado Unicamente al transito de peatones, en
el que los vehiculos pueden circular solo de forma extraordinaria.
5. Calle tipo:
Tipologia de calle con calzada y acera en diferentes niveles, que da
derecho a la circulacidn de vehiculos motorizados. La velocidad de
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los vehiculos se restringe a 40 km/h. El ancho de la calzada esta
comprendido entre 5y 13 m

6. Calle o Avenida con ciclovia
Tipologia de calle con calzada y acera en diferentes niveles. Se
diferencia de la calle tipo en que posee un espacio destinado a la
circulacion de bicicletas en calzada, segregado del tréfico
vehicular.

7. Calle con bicisenda
Tipologia de calle con calzada y acera en diferentes niveles. Se
diferencia de la calle tipo en que posee un espacio destinado a la
circulaciéon de bicicletas en acera.

Los documentos analizados para este primer documento muestran el
progreso que la ciudad de Ambato ha tenido en términos de movilidad
sostenible en los Ultimos afios.

Los diferentes estudios y consultorias realizadas muestran la potencialidad
y necesidad de insertar en el territorio una red de movilidad activa que

proporcione a la poblacién una alternativa para su movilidad.

Se tiene mucha informacién en términos de movilidad en bicicleta pero
muy poca para la movilidad a pie.
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DIAGNOSTICO

Movilidad sustentable en Ambato

i. Vision de la movilidad activa para Ambato

Ambato es una ciudad que busca promover la movilidad activa y
sostenible que prioriza a las personas sobre los vehiculos, mejorando la
relacion de los ciudadanos con el espacio publico de manera segura, con
una infraestructura adecuada que motiva y promueve el uso de la bicicleta
y el caminar, habiendo disminuido y ordenado la movilidad vehicular
publica y privada.

La movilidad se adapta a las necesidades, interés y propuestas de una
sociedad diversa y que potencia el desarrollo sostenible y crecimiento
econdmico, mejorando las condiciones sociales, el cuidado del medio
ambiente y la preservacion del patrimonio.

Ambato es conocida entre otras cosas, por tener una movilidad
incluyente, con medios de transporte amigables y alternativos que han
contribuido para que los ciudadanos ambatefios tengan una mejor calidad
de vida, con aire menos contaminado, donde se pueden movilizar de
manera segura, en un ambiente sano y solidario e intercultural.

La movilidad activa aporta de manera efectiva para la existencia de un
servicio de transporte publico integrado y de calidad, solucionando los
problemas de trafico, el cual debe ser re-estructurado, mejorando la
conectividad entre lo urbano y lo rural, para que los ciudadanos se
mueven de manera eficiente por el territorio.

La topografia de la ciudad brinda un atractivo visual que debe ser
potencializado como parte de la movilidad activa, por lo que es necesario
mejorar la infraestructura que incluye puntos de aparcamiento para
bicicletas privadas, la expansién del servicio de alquiler de bicicletas, asi
como también, el acondicionamiento de vias para caminar con seguridad.
Se produce un cambio a nivel cultural respecto a la movilidad, se recupera
el espacio publico como plazas, parques y espacios verdes, para el uso del
peatdn y la apropiacion por parte de los nifios por medio del juego.

Esta vision se enmarca y contribuye al cumplimiento de la visién 2020 —
2030 propuesta por el Gobierno Municipal de Ambato que dice:

Ambato ciudad ecoldgica y sostenible, responsable en el manejo técnico
de sus recursos naturales, con biocorredores e infraestructura verde y
sin contaminacion; ciudad inclusiva y longdnima (resiliente), con una
ciudadania sana, saludable, educada, solidaria y emprendedora, que
respeta la interculturalidad y fortalece su patrimonio cultural tangible e
intangible, y coadyuva la seguridad y soberania alimentaria; ciudad
competitiva, hiper centro productivo y comercial abierto de la region
central del pais, que dinamiza la produccion agropecuaria, artesanal,
manufacturera, agroindustrial, industrial, con infraestructura turistica
variada y contempordnea, con recursos turisticos y recreativos de
primer orden, que promueve su gastronomia; con un sistema comercial
sdlido y ordenado, con oportunidades igualitarias para el fomento del
trabajo y empleo; ciudad mds humana y planificada, que recupera y
amplia el espacio publico, con nuevos polos de desarrollo social,
cultural y académico y espacial urbano, con infraestructura, servicios
bdsicos y equipamiento universal, con un sistema vial jerarquizado
que articula eficientemente las zonas urbanas y rurales; y, privilegia
un sistema seguro de transporte publico (municipal) integrado; ciudad
creativa y con conectividad accesible, digitalizada, tecnoldgica e
interactiva: ciudad innovadora, democrdtica y metropolitana, que
facilita el desarrollo armdnico de sus parroquias; con una entidad
ilustre y transparente, con procesos administrativos actualizados, con
funcionarios, empleados y trabajadores capacitados y con vocacion de
servicio, con representantes honestos, lideres, gestores y gestionadores
del cambio; y; con efectiva participacion ciudadana en la toma de
decisiones, hacia un gobierno municipal abierto y pluralista, que
posibilite la elevacion de las condiciones de vida de la ciudadania —el
Buen Vivir o el Sumak Kawsay-.

transito y la seguridad
vial en el Cantén.

El PLAMTA tiene como
afio horizonte el 2032

y Equidad e Integracion
Social.

Dentro de su articulo 4
como META se establece
“Mejorar las condiciones
de movilidad para
peatones y ciclistas en el
cantén”

Art.7 Le corresponde a la
DTM la implementacion
del PLAMTA en
coordinacién con las
dependencias
correspondientes.

Art 8. El plan deberd ser
evaluado y reformado
cuando sea necesario.

Plan de Trabajo Gobierno Auténomo Descentralizado, Municipalidad de Ambato 2020-2030

ii. Marco normativo

El Gobierno Auténomo Descentralizado Cantonal de Ambato mediante su
consejo cantonal ha desarrollado y aprobado varios instrumentos
normativos de alcance local relativos a la movilidad, al transito y el
transporte En el siguiente apartado se analizaran aquellos que se
encuentran vigentes y que aportan de alguna manera o inciden sobre el
proceso en pro de la movilidad no motorizada del cantén.

Tabla 1: Normas locales relativas a la Movilidad, el Trdnsito y El transporte. Fuente:

Vigencia Nombre Objetivo Incidencia

14 de | Ordenanza que [ El  PLAMTA es el [ Art. 3 los objetivos

noviemb | aprueba y pone en [ instrumento estratégicos que rigen el

re del | vigencia el Plan | complementario de | PLAMTA son Eficiencia y

2013 Maestro de | politica de desarrollo | Desarrollo  Econdmico,
Movilidad y | urbano que regird la | Proteccion del Medio
Transporte del | planificacion del | Ambiente, Ciudad
Canton Ambato transporte terrestre, el | Habitable, Seguridad Vial
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29 de | Cuarta reforma | Contempla las normas, | -Se dispone que de
diciembr | codificada del | regulaciones y | manera  general las
e del | Reglamento de | disposiciones en la | plazas de
2014 Operacién y | Reforma codificada del | estacionamiento se
Funcionamiento del | Reglamento de | establezcan en el
Sistema  Municipal | Operaciéon y | costado derecho de la
de Estacionamiento | Funcionamiento del | calzada siguiendo el
Rotativo en la Via | Sistema Municipal de | sentido de circulacion
Publica SIMERT Estacionamiento vehicular.
Rotativo en la Via [ - Los andlisis para la
Publica SIMERT definicion o cambio de
ubicacion de plazas de
estacionamiento estaran
a cargo de la DTM
Direccion de Transito
Transporte y Movilidad.
22 de | Ordenanza que | Normar los | -Se acoge a la tipificacidn
enero regula las labores | procedimientos y | de la LOTTTSV y su
del 2014 | del control | demas diligencias que | reglamento, asi como al
operativo del | en ejercicio de sus | COIP.
transito, transporte | facultades y deberes | Establece en su articulo
terrestre y seguridad | deben  cumplir los | 23 un procedimiento
vial en el Canton | Agentes Civiles de | especifico para Peatones
Ambato, por parte | Transito. Infractores.
de los Agente Civiles
de Transito
20 de | Ordenanza que | Normar la ejecucion de | -Hace referencia al uso
septiemb | norma la Ejecucion | Ciclovias  Recreativas | de la bicicleta como
re de | de Ciclovias | dentro del Cantén | transporte.
2018 Recreativas  “Ciclo | Ambato, como forma | -Asigna presupuesto
paseos” en el canton | de  recreaciéon  de | -Coordinacién
Ambato proteccion de la salud, | interinstitucional
mejoramiento de la | -Obligatoriedad de
calidad de vida de los | evaluacién del programa
ciudadanos asi también
como un medio de
transporte.
3 de abril | Ordenanza que | Establece las normas, | -Su aplicacion esta bajo
de 2019 Planifica, Regula, y | regulaciones y | los principios dictados en

Controla el transito,
transporte terrestre

disposiciones generales
para Planificar, Regular,

el PDOT, Plan Maestro de
Transporte y la LOTTTSV.
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y seguridad vial en el | Controlar el transito, | - De acuerdo a los
Cantén Ambato transporte terrestre y | principios enunciados en
seguridad vial dentro | el Art 3 “.. Recuperar el
de la jurisdiccion en el | espacio publico para los
Cantén Ambato. transportes no
motorizados”, “Fomentar
el uso de modos no
motorizados”

Politicas Municipales Art.
5 “b) Promocionar vy
propiciar condiciones vy
espacios publicos bajo
normas técnicas que
incentiven el uso de
transportes no
motorizados como
alternativa de movilidad
sustentable, saludable e
incluyente.

Art.8. Planificar la red de
servicios de transporte.
no motorizado

Art 18. |) Proponer

medidas de
gerenciamiento de
transito peatonal vy

medios no motorizados.

20/08/20 | Ordenanza que | Regular de manera | -Es importante para
13 regula y controla la | correcta todos los | poder determinar donde
14/04/20 | ocupacion de bienes | bienes de uso publico | se puede implementar
14 de uso publico. del cantdn. cualquier tipo de
Ordenanza La reforma del articulo | infraestructura.
reformatoria del [ 11 se enfoca a |- La reformatoria
articulo 11 de la | delimitar el area | delimita la zona para la
ordenanza que | dentro del casco | logistica de carga pesada

dentro del casco central
de la ciudad.

regula y controla la | central para el ingreso
ocupacion de bienes | de vehiculos de carga
de uso publico que sobrepasan las 6

ton.
26/12/20 | Ordenanza que | Area delimitada parala | El drea de transferencia
12 regula el transito y | operacién de | es un punto crucial
funcionamiento del | transporte donde se puede
area de | intracantonal e | implementar

transferencia
municipal
Cashapamba

intercantonal hacia y [ “multimodalidad”
desde la parte norte y
noroeste de la ciudad.

Como se puede observar en la Tabla 1, la politica de movilidad no
motorizada esta dictada por el PLAMTA (2012-2032). Dicho instrumento
ha dado lugar al desarrollo de algunos estudios relacionados con el
transporte publico asi como otros mas puntuales y especificos como la
consultoria denominada CONSULTORIA BYPAD DE LAS POLITICAS DE

TRAFICO DE BICICLETAS DE LA CIUDAD DE AMBATO.

La vigencia de este plan inicia en marzo del 2015 mediante el cual a
través de un andlisis de la situacién actual y de la construccion de un

diagnodstico asi como con una propuesta participativa definieron entre
otros varias acciones prioritarias para lograr la concrecién de una politica
publica a favor de la bicicleta en Ambato, proponiendo:

a)

c)

Plantear al interior de la direccion municipal de trdnsito, la
dependencia que incentive, motive, sostenga y regule el transporte en
bicicleta. Estableciendo una estructura organizacional dentro de la
Direccién de Transito y Transporte, una Unidad de Movilidad No
Motorizada misma que tendria como principales actividades la
planificacién técnica y operativa, la gestiéon de programas y proyectos
en pro del uso de la bicicleta como de medio de transporte, asi como
de programas de promocion del uso de esta.

Plantear la estructura inicial de un comité de desarrollo de estrategia
de la bicicleta como transporte alternativo y de cuidado del medio
ambiente. Con base en la Ley de Participacién Ciudadana, este
organismo denominado “Comité de la bicicleta de Ambato” debia
tener un espiritu participativo, consultivo, de debate, de generacién y
recepcion de propuestas. Este comité estd conformado por un
representante del GADMA y un consejo consultivo formado por
delegados de las direcciones de Transito, Transporte y Movilidad;
Gestion Ambiental, y Obras Publicas; representantes de la sociedad
civil. Entre ellos estaria 1 delegado del Operador del Ciclopaseo , 3
delegados de las organizaciones promotoras del uso de la bicicleta en
el cantén , 2 delegados de la academia, 1 representante de los
peatones, 1 delegado de los representantes de comercializadores, 1
delegado de las cdmaras o gremios comerciales.

Determinacion participativa con los grupos de interés de zonas
potenciales en el perimetro urbano para la implementacion de
ciclovias, ciclo parqueaderos y reunion de ciclistas. Esta parte del
estudio tuvo como objetivo identificar los corredores potenciales
para la generacion de viajes en bicicleta (Ochoa, 2015) . Dicha
identificaciéon parte de la caracterizacion de las plataformas que
conforman el drea urbana de Ambato.

El trazado de corredores ciclables identificados con base en la
experticia del uso de la bicicleta de los asistentes, dan como
resultado una suerte de red de conexion con una longitud de 38.51
km.

La red propuesta para la plataforma A, o de centro histérico, es
ortogonal e incorpora a las principales vias de dicha area de la ciudad
como Av. 12 de Noviembre, Av. Cevallos, calle Bolivar, Cuenca, Garcia
Moreno y las vias transversales: Unidad Nacional, Vargas Torres,
Vicente Maldonado, Eugenio Espejo, Luis A. Martinez, Mariano
Castillo, Francisco Flor, Jose J. Olmedo son las Av. Cevallos, Simdn
Bolivar, Alm. Cristébal Coldn.

En la parte mas externa del drea urbana hacia el sur se trazan
corredores de conexion con la plataforma A, a través de la calle
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espejo, tupac yupanqui, quiz quiz, ave. Pichincha, Av. Los chasquis
hasta el Colegio la Salle (como opcién alterna e infraestructura
ciclistica). Av. Los Chasquis, avenida Atahualpa, Antonio Clavijo,
Manuelita Sdenz, Jose Peralta, Tres Calaberas (Luis ALberto Valencia)
Av. Bolivariana, Galo Vela.

d)

Figura 4: Ampliado en la plataforma A. Fuente: Ochoa, 2015.

En la parte norte de la ciudad, se trazaron dos corredores cuya
sinuosidad corresponde a las condiciones topograficas existentes,
como la Av. Indoamérica hasta llegar a la Av. Pedro Vasconez en la
entrada a lzamba, como también una ciclovia paralela a la linea del
tren desde Izamba hasta llegar a Ingahurco.

Identificacion participativa de potenciales sitios para implementar
zonas de intermodalidad entre plataformas. En donde en un trabajo
similar al descrito en el punto c, se determinan sitios del espacio
urbano, principalmente paradas de transporte publico en bus, que
puedan suponer un nodo de conexidn intermodal bici-bus-bici. Estos
lugares identificados permiten la conexidén entre plataformas de la
ciudad.

Plan de accion participativo proyectado a 3 afios para garantizar
politicas de calidad para trdfico en bicicletas, que considere y haga
énfasis en los aspectos de planeacion, acciones y monitoreo y mejora.
En donde se establece una serie de acciones especificas y proyectos a
contratar para a partir de la metodologia BYPAD consolidar acciones a
favor de los usuarios de bicicleta en Ambato.

De lo anteriormente analizado, es importante identificar que el marco
normativo y administrativo para propiciar el uso de la bicicleta como
medio de transporte asi como la incorporacion de politicas que
promuevan la movilidad activa es posible,aunque en estricto no se hayan
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identificado regulatorios o normativos locales que
especificamente se hayan desarrollado para impulsar la movilidad activa
creando una estructura organizativa efectiva y asignando recurso en el
presupuesto municipal para concretar acciones en pro de la movilidad
peatonal y en bicicleta. Como elementos favorables en al ambito politico,

legal y administrativo se ha identificado:

marcos

f) Existe un proceso en pro de la movilidad activa y sostenible
dentro de las diferentes instancias de gobierno local.

g) Se ha desarrollado una “masa critica” que participa activamente
de los procesos de construccién colectiva relacionados con la
sostenibilidad urbana, asi como relacionados especificamente con
la movilidad activa.

h) La visidon politica de la administracién actual considera como eje
estratégico a la movilidad y por tanto ha planteado dentro de su
programa de trabajo la incorporacion de elementos urbanos y de
transporte que puede contribuir positivamente en la concrecién
de un Ambato seguro y accesible para peatones y ciclistas.

. Alianzas institucionales para la movilidad

El Gobierno Descentralizado Municipal del Cantdn Ambato, en la Ultima
década ha realizado gestiones tendientes al potenciamiento de
capacidades de sus instancias administrativas, lo que ha supuesto una
serie de alianzas con diferentes organismos e instituciones nacionales o
internacionales.

Una de las mas significativas alianzas se da con la Corporacion Técnica
Alemana (GlZ) misma que en coordinacién con los equipos del GADMA,
dieron como resultado algunos proyectos de importancia para la
consecucién de los objetivos planteados por parte de la politica publica de
movilidad “Promocionar y propiciar condiciones y espacios publicos bajo
normas técnicas que incentiven el uso de transportes no motorizados
como alternativa de movilidad sustentable, saludable e incluyente”. Sin
embargo existen otras alianzas que se han concretado y cuyas acciones
especificas han dado como logros los indicados en la Tabla 2.

Tabla 2: Alianzas institucionales establecidas por el GAD Ambato acerca de la movilidad.

Fuente: elaboracion propia.

Organismo

Proyectos emprendidos

Principales logros

Deutsche Gesellschaft fir
Internationale
Zusammenarbeit (GIZ)

Ciudades Intermedias
Sostenibles (CIS). Agenda
de Accion Ciudadana 2019

La alianza ha logrado
generar alianzas
estratégicas y programas
que fomenten las
sostenibilidad, no hay
productos definitivos, pero
hay avances en los insumos
para el SUMP y PDOT

Semana de la Movilidad
2019 (Grupo FARO)

Grupo FARO ha liderado
programas para la semana
de la movilidad, se han
realizado  eventos  del
Parking Day, ciclopaseos y
ferias de emprendimiento.
Ademas se utilizd este
espacio para recolectar
informacién ciudadana

Construccidon de las Bases
para el SUMP de Ambato

Conjunto de directrices de
la Union Europea, a través
del enfoque
MobiliseYourCity

WALK 21

Adhesién al contenido de
la Carta Internacional del
Caminar (2019)

ACT propuesta

Adhesién al contenido de
la iniciativa “Acciones hacia
un transporte amigable con
el medio ambiente”
Actions towards
Climate-friendly Transport
por sus siglas en inglés.

Universidad
Indoamérica.

Tecnoldgica

Facilitar intercambio con la
academia  para lograr
procesos de levantamiento
de datos, trabajos de tesis,
entre otros.

Universidad Técnica de
Ambato.

Facilitar intercambio con la
academia  para lograr
procesos de levantamiento
de datos, trabajos de tesis,
entre otros.
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Asi también la politica publica se ha comprometido con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible, es por tal razén que a través de diferentes espacios
ha podido participar en alianzas a nivel mundial. Entre ellas se encuentran
las siguientes:

MobiliseYourCity
(https://mobiliseyourcity.net/es/about_the_partnership)

La alianza Mobilise Your City, es una iniciativa de colaboracion técnica de
planificacion de la movilidad urbana sostenible, donde 31 paises del
mundo y 61 ciudades, trabajan conjuntamente para combatir la crisis
climatica. Es la Unidén Europea, Francia y Alemania quienes apoyan en una
transformacién global positiva, ofreciendo recurso y lineamientos técnicos
para alcanzar las metas

La alianza persigue los siguientes objetivos:

® Permitir el cambio hacia ciudades mds inclusivas, habitables y
eficientes, y asi alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS), en particular el ODS 11: "Hacer que las ciudades y los
asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles".

® Reducir las emisiones de GEI relacionadas con el transporte y
alcanzar las metas de las Contribuciones Nacionales Determinadas
(CND).

® Promover una planificacion de la movilidad urbana integral,
integrada y participativa a nivel local y nacional.

® |dentificar las inversiones sectoriales a gran escala y vincularlas a la
financiacion del desarrollo y a las facilidades de inversion de la UE.

e Flevar las ambiciones de transformacion urbana en las ciudades y
paises beneficiarios y fomentar los intercambios interactivos entre
pares.

A la firma de esta alianza, el GAD Ambato accede a una caja de
herramientas técnicas que apoyan la generacion de programas, proyectos
y politicas que apoyan la movilidad urbana sostenible, haciendo énfasis en
nuevos sistemas de movilidad alternativa y en la recuperaciéon del espacio
publico destinado a los peatones que recorren la ciudad.

Dentro de los principios que entrega la alianza Mobilise Your City se
encuentran los siguientes:

® Mejorar la movilidad urbana a través de reducir los viajes urbanos

innecesarios, promover el uso de un transporte de baja emision de
gases,
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® Acelerar la implementacién por medio de una mejor planificaciény
financiamiento
o Implementar sistemas de supervisidn, reportes y evaluaciéon

ACT - Acciones hacia un transporte amigable con el medio ambiente
Actions towards Climate-friendly Transport

La iniciativa ACT surge debido al crecimiento acelerado de Gases Efecto
Invernadero GEI alrededor del mundo, tomando en consideracion que es
el sector del transporte donde se deben tomar acciones para
descarbonizar el mismo, apoyado por mdas de 100 organizaciones vy
gobiernos locales. El apoyo para esta iniciativa presenta una oportunidad
sin precedentes para demostrar al mundo un compromiso en conjunto
con todos los actores involucrados de la sociedad para transformar el
sector del transporte alrededor del mundo. Esto facilitara la movilizacién
de recursos para el apoyo en ciudades y paises para su transicion hacia
sistemas de transporte amigables con el medio ambiente a través de
asistencia técnica, generacién de capacidades, e inversién. La carta de
intencion firmada por el GADMA demuestra su interés en los siguientes
puntos:

e La importancia de cambiar la movilidad urbana hacia una
condicion mas sostenible para combatir el cambio climatico, al
desarrollo urbano sostenible, a reducir la pobreza y;

® Los compromisos existentes y contribuciones de los pares en
particular al Acuerdo de Paris para el cambio climatico, la Agenda
2030y la Nueva Agenda Urbana, y;

® La situacion presente y dindamica futura en cooperacién de
desarrollo internacional en el campo de movilidad, en términos de
politicas e implementacién, y la utilidad de establecer una
cooperacién  politica  estructurada sobre movilidad vy
descarbonizacién en la cooperacién al desarrollo.

La iniciativa ACT pondra especial atencién en abordar multiples retos de
desarrollo:

® Mejorar el acceso de personas y bienes en todo el mundo a una
movilidad accesible, limpia, segura y confiable y asi mejorar el
desarrollo individual de oportunidades.

e Avanzar en el despliegue masivo de vehiculos de cero emisiones
para ayudar a la descarbonizacién del sector del transporte,
mejorar la eficiencia energética y reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero de los sistemas de transporte urbano

e Con el objetivo de integrar un amplio campo de actores
incluyendo gobiernos nacionales y locales y sus redes, financieras
y actores de desarrollo de cooperacién internacional, como
también el sector privado y la sociedad civil para trabajar de

manera unificada para abordar los desafios de la movilidad
urbana sostenible.

e Fortalecimiento de los marcos politicos, legales e institucionales.
La reduccion de los efectos adversos para la salud y la pobreza
gue provocan la contaminacion del aire en el transporte urbanoy
accidentes de transito.

WALK 21
(https://www.walk21.com/about)

Walk21 es una organizacion benéfica internacional dedicada a garantizar
el derecho a caminar y la oportunidad de disfrutarla, apoyada y alentada
por todos en todo el mundo. Las prioridades de Walk21 son las siguientes:
e Coordinar la proxima Conferencia Internacional sobre Ciudades
Caminables y Vivibles en Seul en 2021
e Formalizar la Red Global de ciudades, expertos y organizaciones
qgue fomentan caminar llegando especialmente a América Latina,
Asia y Africa.
® Representar las necesidades de los caminantes en foros y agendas
internacionales como la COP25 y el foro del Plan de accién de
actividad fisica global.
® Promueve la Carta internacional para caminar a alcaldes, lideres
comunitarios y expertos profesionales.
® Asesorar sobre politicas nacionales y locales para caminar en
lugares como Hong Kong, Paises Bajos y Corea del Sur.
e Desarrollar recursos y proporcionar capacitacion para apoyar
proyectos de caminata.
e Apoyar al equipo de Measuring Walking y presentar la iniciativa
Make Walking Count en ciudades como Paris y Lisboa.
e Implementar el desafio de la acera: para alentar 100,000km de
aceras nuevas o rehabilitadas, para beneficiar a las personas
donde mas se necesita.

Todos estos acuerdos adquiridos muestran el compromiso del GADMA
frente al cambio climdtico y su interés en impulsar un desarrollo urbano
y movilidad sostenible para el Canton.
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iv.  Impacto ambiental

Contaminacidn del aire

El sector de la movilidad representa 23% de las emisiones globales de
gases de efecto invernadero (GEl), causantes del cambio climatico. De
modo aun mas alarmante, el transporte es la fuente de crecimiento mas
rapido en GEI (Banco Mundial, 2012). Frente a este panorama critico, el
potencial de mejora también es considerable. Asi la implementacién de
modelos de transporte urbano que privilegian la movilidad activa podria
resultar en una reduccién de hasta 10% de las emisiones (todo sector
incluido) (JRC, 2013). La movilidad urbana motorizada es entonces uno de
los mayores retos en la transicion de nuestras ciudades hacia una
neutralidad climatica.

La salud humana es otra de las victimas de la movilidad urbana
motorizada. Un 23% de las muertes prematuras anuales se deben a
riesgos ambientales, segun la OMS. Entre ellos, la contaminacién del aire
es el mayor riesgo ambiental para la salud y uno de los tres factores de
riesgo mas importantes para la mortalidad en general. Unas 7 millones de
personas en todo el mundo mueren cada afio prematuramente debido a
la exposicidn a altos niveles de contaminacion del aire.

Los principales compuestos ligados a la contaminacién por trafico rodado,
ademads del ruido, recogidos en los informes de OMS son el didxido de
nitrégeno, el material particulado, el ozono, y el diéxido de azufre. La
exposicion crénica a la contaminacion del aire debida al trafico se ha
relacionado con efectos respiratorios, como la disminucion de la funcién
pulmonar, el aumento de los sintomas respiratorios cronicos, el
incremento de riesgo de desarrollo de alergia y de asma; asi como con un
incremento en el riesgo de muerte, en especial por causas
cardiovasculares y por cancer de pulmon.

Ambato dispone de una Unica estacion de medicidn de su calidad del aire.
Algunos resultados son presentados en la Figura 6. Si bien estos
resultados quedan por debajo de los limites recomendados por la OMS
(WHO Air quality guidelines, 2005), es probable que se observe una gran
disparidad de niveles de contaminacién en la ciudad y testimonios
directos manifiestan de altos niveles de contaminacién en ciertas zonas
(cf. ejemplo en la calle 13 de Abril mostrado en la figura 7)

THE

INVISIBLE KILLER

Air pollution may not always be visible, but it can be deadly.

o de

L) = @ o
29% 24% 25% 43%
OF DEATHS FROM  OF DEATHSFROM  OF DEATHS FROM  OF DEATHS FROM
LUNG CANCER STROKE HEART DISEASE LUNG DISEASE

Figura 5. Campafia de comunicacion de la OMS “Breathelife” (2017) que presenta las
consecuencias de la contaminacion del aire en cuanto a la salud (29% de cancer del
pulmon, 24% de derrame cerebral, 25% de enfermedades cardiovasculares, 43% de
enfermedades del pulmén)

Figura 7. Contaminacion del aire en la calle 13 de Abril, Ambato (La Hora, 2019)
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Figura 6. Medicidn de contaminantes en el aire en Ambato en 2016, 2017 y 2018 /Fuente:
Steer, con base en monitoreos del Control y Gesticn Ambiental)
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Caracterizacion de la movilidad

i. Vision de la movilidad activa para Ambato
El Plan Maestro de Transporte y Movilidad del Cantén Ambato sefala que
la particion modal del uso del transporte es el siguiente:

Pa rtiCién M0d3| % Transporte Escolar

Taxi Institucional
B¥% 3%

Automavil privado

Transporte Publico
38% na

42%

Mo Motorizado
9%

Na Motaorizado

W Transporte Publico
Automovil privado Tax

Transporte Escolar Institucional

Figura 9: Particion modal en Ambato .Fuente: Plan Maestro de Transporte y Movilidad del
Canton Ambato 2013.

La particién modal del uso del transporte no ha sido actualizada, y se
parte del supuesto que los porcentajes se mantienen iguales. La mayoria
de la poblacidn usa el transporte publico, seguido por el uso del automovil
privado, transporte no motorizado, taxi, y por ultimo transporte escolar
institucional para movilizarse.

Conforme el reparto extraido de una serie de levantamientos de
informacion para el diagndstico, la caminata y la bicicleta como modos de
traslado apenas representaron el 9% del total. Las proyecciones y
conclusiones del estudio PLAMTA se realizaron sobre la base de un
modelo de transporte de 4 etapas. Es importante hacer notar entonces
que el porcentaje de los modos motorizados en primera instancia se
encuentran agregados, es decir no se realiza diferenciaciéon entre la
caminata y la bicicleta, y por otro lado dentro de la cuantificacién se
consideran Unicamente viajes monomodales, despreciando un importante
cantidad de viajes de ultima milla o de conexidén que principalmente se
dan a pie y relacionados con los modos de transporte publico.

Parque automotor

El parque automotor de la provincia de Tungurahua, de acuerdo a los
anuarios de transporte elaborados por la Agencia Nacional de Transito, se
encuentra detallada por clase de vehiculos matriculados en la provincia.
Se ha realizado una revision del mismo desde el afio 2008 hasta 2018.

Tabla 3: Evolucidn de la tasa de matriculacion en la provincia de Tungurahua

Ano Porcentaje
2008-2009 -13,12%
2009-2010 32,34%
2010-2011 21,54%
2011-2012 0,19%
2012-2013 14,46%
2013-2014 5,68%
2014-2015 2,90%
2015-2016 -1,46%
2016-2017 18,60%
2017-2018 4,55%

Tomando en consideracién el periodo de tiempo del analisis del
crecimiento del parque automotor, se concluye que durante 10 anos el
parque automotor ha tenido un incremento de 112.93%. Por lo cual, se
puede determinar que seguimos teniendo una cultura orientada a la
movilidad en vehiculos privados

En la siguiente tabla podemos observar que el crecimiento mas
significativo es el de automdviles seguido por las camionetas.Sin embargo,
al realizar un andlisis mds minucioso se puede observar que el crecimiento
de motocicletas matriculadas ha sido el mds considerable, para lo cual se
procedio a analizar el crecimiento porcentual por clase de vehiculos desde
el 2008 a 2018.

Tabla 4: Crecimiento de las matriculaciones en la provincia de Tungurahua por tipologia de
medio de transporte. Fuente: Agencia Nacional de Trdnsito. Elaboracion propia

Furgoneta 154%
Suv 170%
Motocicleta 344%
Tanquero 91%
Trailer 276%
Volqueta 44%
Otra Clase -26%

Crecimiento 10 afios
Clase 2008 - 2018
Automovil 122%
Autobus 252%
Camidn 68%
Camioneta 70%
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Zonas de movilidad

El centro urbano de Ambato es el que tiene los problemas mds evidentes
en su morfologia y configuracion, provenientes de un desordenado vy
descontrolado crecimiento, a través de la historia. La ciudad ha tenido un
crecimiento discontinuo, debido a que es una ciudad centralizada en sus
funciones. Su crecimiento se da en la periferia, generando un crecimiento
radial de la mancha urbana, limitado Unicamente por los accidentes
geograficos de la ciudad.

La compleja topografia en la ciudad la ha dividido en 5 plataformas, cuyas
conexiones se vuelven complejas gracias al desnivel y pronunciadas
pendientes existentes entre ellas.

La plataforma 1 es el drea que contiene parte de las parroquias de
Ingahurco, La Merced, San Francisco, Miraflores y La Matriz. El Talud
sur-este-noroeste por el cual se desarrollan las Avs. 12 de Octubre,
Floreana, 13 de Abril y los Andes constituye un muro geografico que
delimita el costado oriental de la plataforma, circunstancia que ha
condicionado la estructura urbana y social de esta area.

La plataforma 2 comprende al sector ubicado entre las partes bajas y
laderas de las montafas de Pinllo, Inapisi y Tusalo y el rio Ambato, que se
extienden de forma longitudinal encerrando a una franja donde se
encuentran los sectores de Atocha y Ficoa. Es una plataforma segmentada
por 7 quebradas que interrumpen el trazado vial, la continuidad del
trazado y la forma de implantacién parcelaria. Cabe resaltar que esta
plataforma contiene la mayor cantidad de poblacidn de estructura socio
econdmica media alta y alta.

La plataforma 3 se ubica en la zona mas alta de la ciudad y se extiende
desde el talud que lo divide con la plataforma 1, hasta la zona de Huachi
Grande, encafonada entre las laderas del cerro Casigana y Pishilata. Esta
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plataforma conforma el mayor territorio de ocupacién urbana de Ambato
con mayores posibilidades de expansidn residencial y densificacion.

La plataforma 4 comprende los alrededores de las principales carreteras
como la Panamericana Norte y otras vias que conectan las parroquias de
Atahualpa, Martinez e Izamba, lo que da lugar al proceso de crecimiento
conurbano de las laderas de San Luis, Quillan Loma, Macasto, El Pisque y
Yacupamba.

Finalmente la plataforma 5 se encuentra en un valle delimitado por las
riberas del rio Ambato y comprende los sectores de la Peninsula y
Catiglata. Su composicién de trazado vial es deficiente.

Como se puede evidenciar en el siguiente mapa, la movilidad en bicicleta
y peatonal es factible dentro de las plataformas y parroquias, lo que
podria facilitar los desplazamientos internos de sus habitantes. Sin
embargo los accidentes geograficos y la topografia entre plataformas
hacen compleja la interconexion para formar circuitos continuos.

La red de ciclorutas y zonas peatonales deberdn considerar dos
estrategias de movilidad; por plataforma, para fomentar en ella la
utilizacion de la bicicleta como medio alternativo de movilidad activa y por
niveles, estableciendo puntos o medios de conexion faciles para la
relacion de las rutas entre plataformas a través posiblemente de paradas
intermodales, conexiones de circulaciéon vertical urbana como las
escalinatas eléctricas ya existentes o como bandas de circulacién o
ascensores urbanos que se establezcan en los lineamientos, programas y
proyectos del sistema general de conectividad de la ciudad a proponerse
en el PUGS 2020.

En los dos talleres realizados con el equipo consultor del PUGS se
evocaron algunas reflexiones en este tema pero hasta el cierre de este
documento no se ha tenido informacion oficial de estos lineamientos de
conectividad del PUGS.
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Mapa 1: Limites territoriales y topografia de la zona urbana del Canton Ambato
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ii. Dinamicas de la movilidad

De acuerdo al Plan Maestro de Transporte y Movilidad del Cantdn
Ambato, los principales motivos de viajes estan; “relacionados con los que
se realizan al trabajo (46.7%), a los estudios (36.83%) y el restante 16.5%
se destinan a otros motivos. Los otros motivos de viajes se destinan
principalmente a las compras (5.6%), a diligencias personales (5.2%) y con
porcentajes menores al 1.5% a salud, viajes de trabajo, para temas
sociales, alimentacion y otros”.

Dentro del desarrollo del Plan Maestro de Movilidad, se contabilizé el
total de viajes diarios de vehiculos privados y transporte publico por zonas
de destino en el 2012. Los mismos se pueden apreciar en la Figura 10. La
mayor cantidad de viajes diarios tuvieron como destino la plataforma 3,
seguido de la plataforma 1.
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Figura 10: Motivos de Viaje - personas encuestadas (Fuente: PLAMTA)

No.

0N OV A WN

9
10

Nombre
Plataforma 1
Plataforma 2
Plataforma 3
Plataforma 4
Plataforma 5
Huachi Grande Urb
Cunchibamba
Unamucho
Atahualpa
Agusto Martinez

No.

11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Nombre
Constantino Fernandez
San Bartolomé de Pinllo
Ambatillo
Quisapincha
San Fernando
Pilahuin
Pasa
Juan Benigno Vela
Santa Rosa
Huachi Grande Rur

Nombre
Montalvo
Totoras
Picaihua
Canton Pillaro
Cantones Orientales
Cantones Sur
Provincias Norte
Provincias Oriente
Provincias Sur
Provincias Costa-Sur

Figura 11: Viajes diarios en auto y transporte publico segun destinaciones (Fuente:
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iii. Zonas conflictivas

Para diagnosticar las zonas conflictivas de la ciudad de Ambato, se ha
realizado un mapa que grafica sobre el territorio cudles son los puntos de
mayor siniestralidad vial (Mapa 2). Se ha podido observar que estos
puntos se encuentran concentrados en la plataforma 1 de la zona urbana
del cantén y en la zona sur; este diagndstico nos permite deducir que los
conflictos de la movilidad estdn determinados por el excesivo uso del
transporte motorizado, ya sea publico o privado.

El andlisis también muestra un alto nimero de siniestros en la zona Sur de
la ciudad, en el Redondel de Huachi Chico. El conflicto en esta zona es
elevado por la fuerte afluencia de transporte motorizado que circula
diariamente por estas vias con el objetivo de desplazarse a localidades
cercanas como son: Guaranda, Riobamba, Bafios, Cevallos o el Puyo. A su
vez esta zona presenta una fuerte conglomeracion de comerciantes
informales que circulan por estas vias comercializando productos de todo
tipo en los sistemas de transporte. Esta micro centralidad también
representa una oportunidad para optimizar las dinamicas de movilidad,
enfocadas en nuevos sistemas que entregan seguridad a los usuarios. Esta
regeneracion deberd ser considerada en futuras implementaciones de la
red.

Los conflictos que se presentan en estas zonas afectan a la movilidad de
los habitantes del sector y cada siniestro registrado ha generado una
disminucién en la calidad de vida de los ambatefios, esta valoracidn
sugiere que es necesario reevaluar los sistemas de movilidad de la zonas,
implementando nuevas dindmicas de desplazamiento que disminuyan
radicalmente el nimero de accidentes y mejorando las condiciones
sostenibles de movilidad.

El mapa muestra que las zonas conflictivas en el cantdn son importantes.
Mas del 60% de la aglomeracidn, tiene zonas conflictivas altas, moderadas
y medias. Las dos zonas mds conflictivas podrian ser claves para ser
analizadas como areas de implementacion de los pilotos.
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Pag. 15




Movilidad no motorizada

i. Practicas de la movilidad activa

Los resultados de la “Encuesta de la movilidad urbana en Ambato antes y
después del COVID-19”, sugieren que apenas el 18% de las personas
encuestadas’ utiliza medios de transporte no motorizado (a pie o en
bicicleta) para desplazarse en la ciudad (Figura 12).

Caminar es la forma mas representativa de la movilidad activa en la
ciudad, tanto hombres como mujeres lo practican, a diferencia del uso de
la bicicleta donde la mayor parte de usuarios son hombres. La poblacién
que se encuentra entre los 15 y 45 afios son quienes se mueven
activamente, pero también una gran parte de esta poblacion opta por
movilizarse en auto particular y transporte publico.

La movilidad a pie podria estar motivada principalmente por el acceso a
bienes y servicios en el entorno inmediato de la poblacion. Tiendas,
farmacias y parques, son equipamientos y servicios que la poblacidn
considera accesibles a pie en un tiempo estimado entre 5 y 15 minutos.
Esta condicidn se convierte en un indicador favorable para la movilidad a
pie de grupos vulnerables como son los nifios, ancianos y personas con
discapacidades fisicas. Sin embargo, el acceder a pie a supermercados,
instituciones educativas y servicios hospitalarios podria representar
recorridos que superan los 30 minutos, siendo una condicién que
desequilibra la posibilidad de transportarse a pie, sobre todo para los
nifios, adolescentes y jévenes que acuden a instituciones educativas.

En la coyuntura de la pandemia COVID-19, estos habitos de movilidad a
pie y en bicicleta han tenido variaciones. Condicionados por las
restricciones de movilidad de los vehiculos motorizados (restriccion por
numero de placa, par o impar) y por la importancia de mantener el
distanciamiento con otras personas para evitar contagios, la poblacién
pasa de utilizar la bicicleta como medio de transporte para abastecerse de
alimentos y medicinas de un 1% a un 12%, y a pie, de un 8% a un 24%,
disminuyendo el porcentaje de usuarios del vehiculo privado (Figura 13).

! La “Encuesta de la movilidad urbana en Ambato antes y después del COVID-19” contd
con la participacién de 1771 encuestados de la ciudad de Ambato.
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Figura 12. Medio de transporte mds utilizado por las personas encuestadas.
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Figura 13. Medio de transporte mds utilizado para el abastecimiento de alimentos y
medicamentos, antes y durante la pandemia COVID-19.
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Es importante mencionar que la practica de la movilidad en bicicleta
cuenta con el apoyo de varias organizaciones civiles de la ciudad.

En Ambato existen organizaciones de ciclistas que motivan el uso de la
bicicleta como deporte y una actividad de esparcimiento entre semana.

Entre estas organizaciones se encuentran: Ambato MTB, Apunte pedal,
Saca tu bici, Actitud bike, entre otras. El principal objetivo de estas
organizaciones es que, cada dia, mas personas se sumen a esta practica,
involucrando a hombres y mujeres de diferentes rangos de edad, a
ciclistas profesionales y novatos.

Las actividades que promocionan consisten en el recorrido de rutas hacia
diversos cantones y hacia lugares especificos e icénicos de la ciudad, por
ejemplo los miradores. Esta practica se evidencia en las rutas registradas
en la aplicacion STRAVA, la cual estd orientada a deportistas (ciclistas y
corredores) (Mapas 3y 4).
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Mapa 3: Trayectorias de ciclistas entre semana (STRAVA)
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Mapa 4: Trayectorias de ciclistas con motivos de trabajo (STRAVA)
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De acuerdo al mapa de esta aplicacién (datos de agosto 2014 a 2015), los
ciclistas recorren zonas urbanas,especialmente realizan rutas por las
siguientes vias: Av. Bolivariana, Av. Guaytambos, Av. Rodrigo Pachano, Av.
Los Chasquis, Av. Pichincha, Av. Manuelita Sdenz, y Av. De los Capulies (Ver
Mapas 3y 4).

Por otra parte, desde la Gobierno Auténomo Descentralizado del
Municipio de Ambato, se han realizado otras iniciativas para el uso de la
bicicleta, como es” la ruta de los museos”, los cuales condicionan el cierre
de algunas vias de la ciudad, con el apoyo de los agentes de transito y la
logistica necesaria para la seguridad de la poblacion. Estos eventos
cuentan con puntos de auxilio, carpas de hidratacién, eventos
recreacionales para nifos, entre otros.

ii. Percepciones de la poblacion

De acuerdo con los resultados de la “Encuesta de la movilidad urbana en
Ambato antes y después del COVID-19” las principales limitantes para el
uso de la bicicleta como modo de transporte en la ciudad son la
congestion vehicular, la velocidad con la que transitan los vehiculos, y la
inseguridad. Pese a las caracteristicas topogrdficas de la ciudad, se
considera que el esfuerzo fisico y la distancia son poco limitante para la
movilidad en bicicleta (Figura 14).

Los encuestados consideran que para usar de manera mas frecuente la
bicicleta, el principal factor es que la ciudad cuente con infraestructura
ciclistica segura. También consideran muy relevante la existencia de
servicios que complementen y den soporte a la movilidad urbana en
bicicleta, como son: bicicletas publicas, servicio técnico, parqueaderos,
carriles compartidos e informacién disponible sobre el uso de bicicletas
publicas y parqueaderos en la ciudad (Figura 15). Sobre los parqueaderos,
es estratégico su ubicacidn, que cuente con vigilancia, zonas cubiertas,
gue sea un sistema facil de utilizar y seguro.

Aspectos limitantes

il

Acceso bicicleta

Velocidad wehiculos

Distancia

M Limitante
M 1uy limitante
M Foco limitante

Esfuerzo Fisico

Inseguridad

Congestion trafico

20% 30% 40% 0% T0%

=
-
o
[
=
]
-
[y ]
=]
s

Porcentaje de encuestados

Figura 14. Aspectos limitantes para el uso de la bicicleta como medio de transporte en la
ciudad de Ambato.
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Figura 15. Servicios relevantes que soporte la movilidad urbana en bicicleta en la ciudad
de Ambato.
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Ambato te mueve

La plataforma Ambato te mueve en su direccion electrénica
https://ambatotemueve.com/ propone una base de datos de encuestas
en las que se consulta a la poblacion de la ciudad sobre movilidad
sostenible.

Analizamos esta base de datos y encontramos cinco preguntas sobre el
tema de ciclovias y uso de bicicletas. Los encuestados en un 71% de la
poblacién piensa que después de la emergencia sanitaria habra un cambio
en la movilidad, en un 49 % estima que habra mas bicicletas y en un 42%
mas gente caminando.

Al 90% de la poblacion le preocupa que existan aglomeraciones al utilizar
transporte publico después de la emergencia.

El 69% de la poblacion piensa que una condicién necesaria para fomentar
el uso de la bicicleta son las ciclovias separadas de autos.

El 59% de la poblacidn piensa que la seguridad es un factor clave para
incentivar a las personas a caminar, en un 44% evoca la necesidad de
luminarias, un 32% aceras mds anchas, un 30% opina que no deberia
haber autos parqueados en aceras y un 10% piensa en la cercania de
servicios y equipamientos como factor clave.

En esta misma plataforma encontramos sitios de preferencia para la
implementacién de ciclovias. Un 70% opinan que en la Av. Cevallos, 67 %
en el sector de Ficoa, un 60% en la Av Atahualpa y un 60% en el sector de
Miraflores.

Estas encuestas muestran el interés de la ciudadania por este tema y su
vision de la movilidad en la ciudad, identifican claramente zonas de
implementacién y caracterizan sus requerimientos como claves a ser
considerados en el disefio e implementacion de la red a corto, mediano y
largo plazo.

En la plataforma no se encontraron datos relevantes en términos de zonas
a peatonalizar.

Una iniciativa de:

@ oumzie | (L2 AMBATO

s USODE
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iL 6670 D T o
LA POBLACIONT 72707 il

£191% pe LA
POBLACION
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Con el apoyo de: Con la participacion de:
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Figura 16. Informacién plataforma Ambato te mueve, 2020.
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Caracterizacion de la infraestructura vial y peatonal

Red vial

El cantdn Ambato posee una estructura vial equilibrada y conectada en
todo su territorio; sus vias estan caracterizadas, dentro de la normativa,
como: vias principales y vias colectoras, dentro de su area urbana y estd
apoyada en vias terciarias y caminos vecinales en su darea rural. Para
nuestro diagnéstico, se hizo un analisis de las vias principales que se
encuentran en el area urbana de la ciudad de Ambato, determinando
cuales son sus caracteristicas principales que promueven una movilidad
adecuada y poseen caracteristicas atractivas para la implementacion de
una movilidad urbana sostenible.

Tomando como base el area urbana, encontramos una red vial que
conecta al territorio hacia las zonas mds densificadas y que ademas
apoyan en los procesos sociales, econdmicos y de servicio que son
prioritarios para los habitantes de la ciudad. Entre estas vias destacan los
ejes principales de: Av. Cevallos, Av. Bolivariana, Av. Manuela Saez, Av. de
las Américas, Av. Guaytambos, Av. Atahualpa y Av. Rodrigo Pachano;
siendo estas avenidas colectoras que apoyan al sistema de transporte
publico y movilidad activa. Es importante decir que estas vias se
encuentran en un estado relativamente bueno, poseen condiciones
favorables para los desplazamientos, tanto motorizados como peatonales.

A estos ejes, se les suman vias de menor escala, que apoyan al sistema de
transporte y aportan en las actividades cotidianas, dentro de estas vias las
principales son: Calle Simon Bolivar, Av. 12 de Noviembre, Calle 13 de
Abril, Av. Quiz Quiz, Calle Victor Hugo, Calle Antonio Clavijo, Calle Lizardo
Ruiz, Calle de las Américas, y Av. del Rey. Estas calles y avenidas, se
encuentran en un estado relativamente bueno y poseen infraestructura
fisica favorable para los desplazamientos en los diferentes sistemas de
movilidad.

Como ejes y vias que apoyan en la movilidad en la zona rural del cantén,
podemos decir que estas vias se encuentran en buen estado, alimentan el
sistema viario de manera organizada, permitiendo los desplazamientos
desde los centros parroquiales rurales, hacia el centro urbano de la
ciudad; en estos ejes encontramos como principales los siguientes: Via
Ambato - Chizapincha, Dr. Julio Castillo Jacome (lzamba), Via Pondoa, Via
Ecoldgica, Via Martinez, Camino del Rey, Via Aguajan, Via Ambato -
Riobamba, Paso Lateral, Galo Vela Alvarez, Av. Pitagoras. (Mapa 5)
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Mapa 5: Sistema vial urbano
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Ti pol ogia ALTURA MAXIMA POR NORMATIVA
Basados en la red vial existente, y tratando de enfocar este analisis en los
objetivos de la consultoria, se ha realizado una sistematizacion vy
categorizacion de las vias mas importantes dentro de la ciudad de
Ambato, a partir de criterios enfocados en: la morfologia propia de la via,
en el uso de suelo adjunto y las actividades sociales que cumplen. Las
tipologias que se han determinado son:

ALTURA PROMEDIO
a. Vias comerciales
este tipo de infraestructura publica es importante en la ciudad de Ambato, !
tanto desde su Optica técnica, como desde la percepcion ciudadana, ya
gue es sobre estas vias que se realizan actividades sociales, econdmicas e
incluso culturales que son prioritarias dentro de las dindmicas de los
ambatefios. Dentro de esta tipologia podemos encontrar vias como: Av.
Cevallos (Corte 01), Av. 12 de Noviembre (Corte 02), Av del Rey (Corte 03),
Calle Bolivar, Calle Sucre. !

ALTURA MAXIMA

- — — -@ZONA COMERCIAL

LT

AV. CEVALLOS
| | | | | USO COMERCIAL

| | | | | ESC:1:100

AUTOR: Philippe Baudoin
300m ¢ 300m o 300m 4 300m ¢ 2.50m 4

ALTURA PROMEDIO

-
Ind
<}
3
- — —

Estas vias se encuentran mayoritariamente en el centro de la ciudad,

colinda con mercados y las edificaciones sobre las que se desarrolla el Corte 1. Via comercial . Av. Cevallos
comercio, estan construidas sobre linea de fabrica, con fachadas activas

en ambos costados.

Este tipo de vias promueve “fachadas activas”, las mismas que reducen las

desigualdades, aumentan la concentracion de personas, reactivan las

[ — — —@IONA COMERCIAL

aceras y promueven los desplazamientos peatonales, apoyando a la R
movilidad sostenible.

AV. EL REY
| | | | | USO COMERCIAL

|
| | | | | | | ESC:1:100

AUTOR: Philippe Baudoin
$200m ¢ 300m & 300m ¢ 300m 4 300m & 200m ¢

Corte 3 .Via comercial. Calle Bolivar y calle Sucre

ALTURA PROMEDIO

' — — -@/ONACOMERCIAL

AV. 12 DE NOVIEMBRE
| | I | USO COMERCIAL

|
| I | | | ESC:1:100
AUTOR: Philippe Baudoin
& 200m ¢  300m ¢ 300m ¢ 300m ¢ 300m ¢ 2.00m ¢

Corte 2.Via comercial. Av.12 de Noviembre
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b. Vias residenciales

Esta vias se encuentran bordeando los limites del centro urbano, poseen
una buena infraestructura general, ya que la gran mayoria cuenta con un
marterr central tipo jardin, con grandes arboles y buena iluminacidn.
Morfolégicamente los equipamientos también tienen un retiro normado
de 5 metros lo que genera mds amplitud para estas vias. Dentro de esta
categoria podemos listar avenidas y calles como: Av. Miraflores (Corte 4),
Av. Atahualpa (Corte 5), Calle 13 de Abril (Corte 6), Calle Barcelona, Calle
Limas, Av. Quiz Quiz.

ALTURA MAXIMA

ALTURA PROMEDIO

L

IONA
COMERC
(- -®

g AV. MIRAFLORES
| USO RESIDENCIAL
| i FSC-HQO
AUTOR: Philippe Baudoin
3.00m  § 2.50m &

300m ¢  3.00m & 2.00m §

Corte 4. Via residencial. A.Miraflores.

ALTURA MAXIMA

ALTURA PROMEDIO

7ONA
COMERCIAL
— e

AV. ATAHUALPA
USO RESIDENCIAL

ESC:1:100
AUTOR: Philippe Baudein
@ 2.50m ¢ 3.00m ¢  3.00m ¢ 200m ¢  300m ¢ 3.00m

& 2.50m &

Corte 5. Via residencial. Av. Atahualpa
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C. Vias Mixtas (Comercio-residencia)
Esta tipologia tiene relevancia en el territorio, ya que son las zonas que
estan teniendo una vocacidén de uso mixto y se estan definiendo como

nuevas centralidades dentro del espacio urbano. Estas vias en su
morfologia muestran ejes viales amplios, con transporte publico, acera de
tamafio considerable, arbolado tipo jardin en el centro de la via y fachadas
activas para el comercio. Dentro de esta categoria podemos listar algunas
como: Av. Guaytambos (Corte 7), Av. Manuela Saenz (Corte 8), Av. Antonio
Clavijo (Corte 9), Av. Jacome Clavijo, Calle Julian Coronel, entre otras.

ALTURA MAXIMA POR NORMATIVA

ALTURA PROMEDIO

- —

5.00m $250m ¢  300m ¢ 300m §200m ¢ 300m ¢ 300m ¢ 2.50m ¢ 500m IS

Corte 7. Via mixta.Av.Guaytambos
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I | | I | | I
| [ | | | | |
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Corte 8.Via mixta.Av.Manuela Saenz
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d. Vias Publico - Recreativo

En estas vias las hemos considerado para el andlisis por su relevancia

morfoldgica y su directa relacion con espacios publicos de recreacion
(abundante afluencia de usuarios). Estas vias cuentan con caracteristicas

espaciales adecuadas para convertirse en ejes potenciadores de
actividades y puntos de interés para la movilidad sostenible. Dentro de

estas vias podemos listar: Av. Pachano (Corte 10), Calle Joaquin Lalama
(Corte 11), Calle Capac Yupanqui (Corte 12), Av. Rumifiahui, Calle Gomez
de la Cerna, Calle Lope de Vega, entre otras; todas con una fuerte relacién

comercial y recreativa.

ALTURA PROMEDIO

& 2.50m ¢

Corte 10. Via Publica -Recreativo. Av.Pachano.
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Corte 12.Via Publica -Recreativo. Calle Capac Yupanqui
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e. Autopistas

Este tipo de vias es importante en el contexto del Canton Ambato, por
tener una morfologia disefiada exclusivamente para el vehiculo
motorizado, sea publico o privado, y que tiene una relevancia mayor ya
que pertenece a la categoria de vias que permite el ingreso a la zona
urbana del cantén y ademas conecta hacia la periferia. Por estas vias se
conecta el cantdon con todo el pais, durante los procesos de
comercializacién. En esta categoria podemos nombrar a: Av. de los
Capulies (Corte 13), Paso Lateral (Corte 14), Via Riobamba (Corte 15), Av.
Galo Vela Alvarez, entre otras.

ALTURA MAXIMA

IONA
COMERCIAL
— e
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I I I I I I I el

T
|
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Corte 13. Autopistas. Av.de los Capulies.
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Corte 14.Autopistas. Paso Lateral
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| | | | | | I I Beno
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Corte 15.Autopistas. Via a Riobamba.

Infraestructura ciclistica

Dentro de la zona urbana de Ambato, no se cuenta con una red ciclista
con todas las caracteristicas que esta infraestructura deberia poseer. Sin
embargo, se cuenta con espacios urbanos que han sido regenerados para
cumplir una funcidn de ciclismo, sobretodo recreacional.
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Dentro de estos espacios podemos ubicar el Bulevar del Parque del Suefio,
como un tramo ciclable que permite a los usuarios tener seguridad en
esta actividad, ademas de poseer mobiliario complementario (Figura 13).

Ciclovia Parque del suefio Ambato

Figura 17. Imagen aérea de la localizacion del Parque del Suefio y de su tramo ciclable
resaltado con linea roja. Fotografias de la via ciclistica.

Dentro de los programas y proyectos del GAD Municipalidad de Ambato,
esta la adquisicidon de 300 bicicletas urbanas, destinadas a convertirse en
un sistema de bicis publicas. Estos equipos son parte de la direccidon de
Cultura del GADMA e incluyen 20 bicicletas inclusivas que ayudan a la
movilidad de personas con capacidades especiales y cuenta también con 7
estaciones de entrega y recepcion de bicicletas como puntos claves para el
programa de publico. Sin embargo, no existen datos oficiales que
corroboren la actual implementacion de este proyecto.

A pesar de esto, la municipalidad ha realizado programas especiales
donde se da uso a estas bicicletas, durante eventos especiales como la
“Ruta de los Museos” donde se promueve ciclopaseos culturales dentro
de la plataforma 1 de la ciudad de Ambato. Asi los habitantes y visitantes
pueden recorrer el casco central en bicicleta y acceden a la visita de los
museos y casas patrimoniales. También se han realizado eventos
especiales con este programa durante la “semana de la movilidad” a
través de programas coordinados con diversas entidades.

Los 7 estacionamientos para bicicleta publica se encuentran en descuido y
no cuentan con las seguridades necesarias para ser utilizados en el dia a
dia. Sin embargo, estos puntos especificos en la ciudad pueden servir de
base para las acciones que se puedan tomar a posterior sobre la red
ciclable.
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Durante el Taller 1 realizado con el GADMA, se identificaron rutas de
interés para poder desarrollar la red ciclista, segun la visién de los
funcionarios del GADMA. El Mapa 6 presenta estos resultados y viene
completar una encuesta similar realizada por Grupo Faro a la ciudadania

con el Mapa 7.

O

Mapa 6:

oupuytd Y

©Av. Rodrigo Pachano

e
o1
] 1

Resultados del taller y de la encuesta con funcionarios municipales.

Mapa 7: Resultados de la encuesta realizada por grupo FARO a la ciudadania.
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Distribucion del viario
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Figura 18. Distribucion del viario plataforma 1
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Cruces e intersecciones

Figura 19. Cruces e interacciones plataforma 1

Calle Juan Montalvo y Sucre Calle Sucre y Mariano Eguez
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Analisis Urbanos

i.  Analisis espacial Space Syntax

Space Syntax es una teoria de andlisis espacial que fue creada para el
estudio de la relacidn entre las estructuras espaciales y la vida social,
tratando de dilucidar si el disefio o configuracidn fisica de ciudades o
edificaciones tiene incidencia en su funcionamiento social. Space Syntax
es un conjunto de teorias, métodos cuantitativos y herramientas de
software libre para analisis y medicidn del espacio a todas las escalas.

Las medidas que usa Space Syntax para diagnosticar, analizar vy
caracterizar el espacio se basan en el analisis matematico de centralidad
de red. La sintaxis ofrece muchas medidas; para el propdsito del trazado
de una red de movilidad activa para la ciudad de Ambato se utilizaran
Integracion (INT) y Normalized Angular Choice (NACH). La unidad de
analisis de la sintaxis espacial urbana es el segmento de calle, entendida
como el eje de una calle de una esquina a la siguiente. Integracidn es una
medida normalizada de distancia de un espacio de origen (segmento) a
todos los otros espacios del sistema (todos los otros segmentos de la red
de calles), calculando que tan integrados o segregados son los segmentos
para la red’. Usualmente, indica cudn probable es que éstos espacios
puedan albergar gente, encuentros sociales y actividades de comercio. La
Integracion suele mostrar las centralidades geométricas de acuerdo a la
red de calles, relacionadas con el movimiento de atraccion o de destino
potencial de un espacio. Por otro lado, Normalized Angular Choice mide
cuan probable es que un segmento de calle sea la ruta mas corta de un
origen a todos los otros segmentos de la red, basandose en las lineas mas
largas de visibilidad y cambios angulares entre ejes de calles®. Por esto, es
una medida potente para predecir los flujos de movimiento tanto
vehiculares como peatonales, relacionada con el movimiento de paso.

Para la ciudad de Ambato, se han modelado dos redes de calles:
vehicular/ciclista y peatonal. Se ha aplicado ambos analisis a ambas redes
y se presentaran los resultados mds importantes a escala global (todo el
sistema urbano) y local (radio de 800m, escogido por ser una distancia
peatonal habitual para analisis espacial de la cercania a servicios).

2 Hillier, B. & Hanson, J. (1984), The Social Logic of Space, Cambridge University Press:
Cambridge. pp.108-109

% Hillier, B., Burdett, R., Peponis, J., Penn, A. (1987), Creating Life: Or, Does Architecture
Determine Anything? Architecture et Comportement/Architecture and Behaviour, 3 (3) 233
-250. pp.237

Integracién

Escala global

El analisis de integracion global muestra en colores mas cdlidos los
segmentos de calle mas integrados y en mas frios los segmentos mas
segregados. El gran nucleo de integracion geométrico de la red se
encuentra en el Centro Histérico, especialmente en las avenidas Cevallos y
Bolivar, descendiendo hacia el sur por las avenidas Bolivariana, Pichincha,
Los Chasquis y Atahualpa, con el 10% de valores mas altos de integracién
de la ciudad. En el siguiente decil de integracion se encuentran las
avenidas Antonio Clavijo y Manuela Saenz hacia el sur y Los Guaytambos
hacia el norte. Al contrario, algunos de los espacios mas segregados del
sistema son la urbanizacién Techo Propio y la parroquia la Peninsula
dentro del ndcleo urbano y Pinllo, Atahualpa, Atocha, Augusto Martinez e
Izamba fuera del nucleo urbano, pero lo suficientemente cerca como para
formar parte activa funcional de él. Los espacios mas integrados muestran
el mayor potencial de encuentros sociales y comerciales, mientras los mas
segregados muestran las zonas que deben conectarse para una
funcionalidad integral de la red, para permitir el desarrollo de estas zonas
y evitar futuros problemas urbanos como inseguridad, baja provisién de
servicios, etc. (Mapa 8)
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Escala local

El andlisis de integracién local muestra sub-nucleos o sub-centralidades
dentro del sistema, como relaciones barriales o sectoriales de interaccion
inmediata para los habitantes de estas zonas. Las mds altas, en el centro
historico y las zona del Parque de las Flores, asi como un nucleo
contenido entre las avenidas Cervantes, Victor Hugo, Manuela Saenz y
Atahualpa, llamado Nucleo 1y otro nucleo entre las avenidas Victor Hugo,
los chasquis, Rumifiahui y la calle Letamendi, Nucleo 2. El modelo
también muestra arreglos de integracién local en Ficoa, Pinllo, Augusto
Martinez e Izamba. La mayoria de estas centralidades geométricas locales
muestran relacidn con el analisis de centralidades por equipamientos e
hitos, una correspondencia espacial que valida y potencia la importancia
estos espacios para albergar movilidad activa. (Mapa 9).

Normalized Angular Choice

El analisis de Normalized Angular Choice, NACH, muestra las calles con
mayor probabilidad de ser utilizadas de acuerdo a su nivel de conectividad
pesadas por la longitud del segmento. Como se establecié anteriormente,
Choice es una de las medidas mas potentes para ruteo, ya que toma en
cuenta las variables basicas para la navegacion espacial. En Ambato, el
quintil mas alto de valores de Choice esta en las avenidas Cevallos, Bolivar,
Miraflores, Yahuira, 12 de noviembre y Gonzalez Sudrez en la plataforma
central. Las avenidas Bolivariana, Quis Quis, Los Chasquis, Pichincha,
Atahualpa, Victor Hugo, Antonio Claviijo, Manuela Saenz, y Julio Jaramillo
al sur. Al sureste, las avenidas Albert Einstein, Galo Vela, Real Audiencia de
Quito, las calles Sdcrates y Benjamin Franklin y el paso lateral de Ambato.
Hacia el noreste las avenidas Indoamércia, Rodrigo Pachano, Pedro
Véasconez y Dr. Julio Castillo Jdcome. Hacia el noroeste, Rodrigo Pachano,
los Guaytambos y Nieto Polo de Aguila. En términos de lectura
morfoldgica, esta red de alto Choice es nutrida tanto longitudinal como
transversalmente y se aleja radialmente del centro histérico hacia el sur.
Hacia el norte tiene un corte mas abrupto probablemente producto de las
altas pendientes del terreno. Estas formaciones con radiales y orbitales
fuertes permiten el desarrollo econdmico y cultural, debido a que este
patrén estructural posibilita a futuro la formacién de subcentros. En
general, el arreglo de la red de valores altos de NACH muestra un gran
potencial de conectividad para cubrir el drea urbana. De acuerdo a la
teoria de sintaxis esta red canalizara el flujo pesado de movilidad y la
mayor acumulacidon de actividades comerciales se asienta sobre estas
calles, dejando espacios entre ellas para el desarrollo y la reproduccién de
practicas sociales. El andlisis NACH a escala local mostré resultados
similares a los descritos anteriormente, reforzandolos y validandolos
como rutas posibles.
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ii. Analisis de Accesibilidad
Para desarrollar una comprensién integral del sistema de transporte, uno
de los métodos de andlisis dptimos es el de accesibilidad. El concepto de
accesibilidad se refiere a la facilidad que tiene una determinada
localizacién para alcanzar las actividades deseadas midiendo lo que las
personas pueden alcanzar en un periodo de tiempo determinado, como
oportunidades de acceder por ejemplo a educacién, salud, trabajo,
entretenimiento o cualquier otro servicio urbano. Se basa en variables del
entorno construido como la infraestructura vial y otro tipo de variables
como los horarios de transporte publico. Este andlisis de accesibilidad
ayuda a entender el funcionamiento actual del sistema, y posteriormente
permite modelar y comparar el impacto de los escenarios de intervencidn.

Los resultados resumen una métrica (generalmente un conteo) de la
cantidad de oportunidades que se pueden alcanzar en un tiempo
determinado, que se visualizan como mapas de isécronas.

Para el analisis se modelé el sistema de transporte actual. Por un lado, la
infraestructura vial, ciclista y peatonal en el formato abierto OSM
(OpenStreetMap). Al no contar con infraestructura dedicada para el
ciclista, se asume el uso de la red vial, y esto determina el
comportamiento del modelo. Por otro lado, el sistema de transporte
publico se modelé generando un archivo en la especificacién abierta GTFS
(General Transit Feed Specification) en donde se caracterizan las rutas de
buses, viajes de ida y vuelta para cada ruta, frecuencias de salida y
tiempos entre paradas. Ademas, se incluyd el modelo digital de
elevaciones con una resolucion espacial de 3m, para tomar en cuenta las
pendientes que caracterizan y condicionan la movilidad activa en las
ciudades andinas.

Los andlisis a continuacion se realizaron para los medios de transporte
publico, a pie y en bicicleta, calculando la accesibilidad a educacion,
actividades comerciales entendidas también como oportunidades de
trabajo y el acceso a paradas de bus urbano.

El analisis de accesibilidad en transporte publico toma en cuenta la
multi-modalidad de acceso a las paradas de bus caminando hasta un
maximo de 20 minutos.

Las paradas de bus que sirven de entrada para el andlisis y especificacion
GTS se generaron realizando una interpolacidon espacial de puntos cada
250m sobre las lineas de ida y retorno de transporte publico.

Accesibilidad a educacion
Segun el Plan Maestro de Transporte y Movilidad del Cantén Ambato, el
acceso a educacion representa el 36.83% de los viajes que se realizan en

la ciudad, la accesibilidad a servicios educativos es medida de acuerdo a la
oferta de cupos en las unidades académicas de la ciudad y la localizacidn
geografica de las unidades educativas.

EDUCACION: CAMINANDO 10y 15 minutos

Accesibilidad a educacion, caminando 10 minutos.
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Las oportunidades de acceso a paradas de bus en 15 minutos para el 50 %
son:

Medio de Transporte Paradas de bus

Caminando 27

Bicicleta 333

La accesibilidad medida para oferta de educacién, trabajo y actividades
econdmicas y paradas de bus nos muestran que el uso de la bicicleta
como medio de transporte es el que mas oportunidades de acceso ofrece
al ciudadano en la ciudad de Ambato, debido a que en el transporte
publico las rutas son limitadas al sistema y son radiales respecto al centro
histdrico, y que para el analisis se toma en cuenta los tiempos de espera
intermodal se ve penalizada comparado con la bicicleta que tiene la
posibilidad de moverse por todo el eje vial.

Para la accesibilidad en bicicleta, el factor que tiende a reducir las areas de
accesibilidad es el valor de pendiente, ya que esto condiciona el
comportamiento del ciclista evitando la fatiga en cambios de altitud
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bruscos, también para este medio de transporte afectaria positivamente
el contar con infraestructura dedicada para el ciclista.

La intermodalidad bicicleta + transporte publico y caminar + transporte
permiten facilitar y mejorar el acceso a las oportunidades de forma
significativa, por lo que una infraestructura orientada a estos medios
tendria importante impacto en la cuantificacion de accesibilidad.
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. Identificacion de centralidades

La estructura urbana y natural de la ciudad de Ambato, en términos de
movilidad activa, nos obliga a un analisis diferenciado por plataformas y
por centralidades. Entendemos para este estudio como centralidades a
una area poblada que actia como unidad base de la estructura urbana y
permite aumentar la complejidad y compacidad. Esta centralidad, en sus
componentes urbanos y de infraestructura de soporte, debe satisfacer
todos los requerimientos de quienes la habitan a su interior como en su
radio de influencia. Esta unidad urbana permite un desarrollo y movilidad
sostenible de las personas y un mejoramiento de la calidad de vida por la
proximidad de equipamientos y servicios.

La centralidad puede estructurarse a partir de micro centralidades
cercanas que se establecen por la presencia de equipamientos de
educacién, cultura, salud, residencia, espacios de encuentro, trabajo y
actividades complementarias. La centralidad se diferencia de la
zonificacion pues la centralidad tiene todo lo que necesita una persona a
escala barrial y se consolida como punto de atraccidén y competencia. La
centralidad tiene la capacidad urbana para generar identidad y
pertenencia asi como puede generar un sentido de comunidad por los
barrios o micro centralidades que la integren.

En el caso de Ambato hemos planteado la identificacion de micro
centralidades urbanas y parroquiales proximas para evidenciar la
posibilidad de una red peatonal y ciclistica que se constituya en el interior
de estas dreas, y que permitan viabilizar e impulsar en todas ellas una
movilidad activa.

Morfologia urbana

Se establecieron 22 micro centralidades considerando un analisis
morfoldgico y funcional del componente edificado de las mismas. Para
identificarlas se establecié un analisis de atractores urbanos como nodos
gue generan un aglutinamiento de wusuarios, flujos peatonales vy
atractividad urbana. Se consideraron para esto los equipamientos de
espacio verde, de recreacidn, educativos, comercial, de salud y cultural.
Considerando criterios de caminabilidad y accesibilidad se definié un radio
de influencia de 300 a 400 metros para asegurar la estructuracion de una
centralidad caminable a 15 min. Para comprender la accesibilidad
peatonal de estas centralidades se analizo la topografia de las plataformas
y se establecieron pendientes en tres niveles como muestra el mapa 8.
Mas del 60% de las centralidades identificadas tienen pendientes entre 3°
a 7° y son medianamente accesibles en términos peatonales.

Mapa 12. Accesibilidad peatonal, topografia - pendientes, donde la zona mds oscura tiene
mayor pendiente.
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Una vez establecido el radio de influencia se
analizé los elementos atractores primarios y
complementarios con letras, siendo “A” el
atractor primario mas importante por el
numero de usuarios y tiempos de estancia.
El nombre de este atractor definié el
nombre de cada micro centralidad.

A partir de este atractor se analizd las vias
dentro de este radio de influencia peatonal
en relacidn a la pendiente de la zona en la
gue se encuentran, los equipamientos y
espacios de recreacion proximos al atractor.
Para esto se tomd en cuenta como rangos de
caminabilidad a las siguientes pendientes en
estas vias: 0°a 3°,3°a 7° y de 7° en adelante
como maximo de pendiente porque
suponen un gran esfuerzo para el
caminante. Se analizaron vias arteriales,
colectoras y locales.

En el mapa 13, se puede observar todas las
centralidades y las vias caracterizadas por
sus pendientes. Mas las vias son rojas y
cercanas al atractor mas posibilidad tienen
de ser parte de la estrategia de
peatonalizacion a corto, mediano y largo
plazo.

Este estudio de conectividad entre los
distintos nodos de atraccién por tramos de
calles  accesibles  peatonalmente se
establecid con la premisa de escoger los
trayectos mas directos que sea recto o
tienda a serlo sin barreras para el
peatdn.Esta metodologia permite un andlisis
de red donde se requiere obtener trayectos
Optimos que motiven a la caminabilidad de
la poblacion residente y flotante, generando
por necesidad un habito de caminar de al
menos 30 min con efectos positivos en la
salud de la poblacidn local.
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Mapas 13 : Accesibilidad peatonal, vialidad, donde las vias marcadas con rojo son las de
mayor inclinacion.
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Densidad

Se verifico la densidad de estas micro centralidades con la informacién del
censo del INEC 2010 y el shape con el nombre de
Densidad_Poblacional_1 5000 Preliminar_2019 IGM entregado por el
GADMA. En este mapa se muestra la densidad poblacional por manzana
censal que fortalecen la idea de microcentralidades propuestas. Se Mapa de Densidad Poblacional

identifica también que en la zona de las centralidades 17 y 18 hay una
informacion incongruente en términos de densidad poblacional con el

Simbologia

Centralidades
Tm!

estado actual de edificaciones en estas zonas.

Flataformas
1
2

3

En la plataforma 1 se concentra la mayor densidad sin embargo se

0000

4
5

evidencian zonas de baja densidad poblacional cerca de los atractores
mayores de ciudad. En esta plataforma las micro centralidades 1,2 y 3

Equipamientos
Recreocion

aunque tienen una baja densidad tienen un alto uso comercial y de Bl coreco
. . . . » Bl e
equipamientos. Las estrategias para la implementacién de zonas — .
peatonalizadas en esta plataforma debe considerar este rol de atractivo = :""" .
Servicios Administratives
comercial y turistico de ciudad para fomentar un modelo de movilidad B oo
H s sali Densidad Poblacional
sostenible y activa que potencialice esta zona. s
100 - 200
. . . 200 - 300
Las microcentralidades 6,8,9 y 11 al sur de la ciudad se muestran como los 300 - 400
B o

nuevos centros poblacionales con una baja complejidad urbana. Los usos

Lotes

de suelo son mayoritariamente vivienda y pueden denominarse en zonas
dormitorio. El PUOS vigente, mostrado en el mapa 14, evidencia esta
tendencia y muestra la necesidad de pensar la ciudad a partir de
microcentralidades que complementen las zonas de vivienda y permitan

una movilidad activa de proximidad.
Sistema de referencia
WGS 84 zona 17 sur

En el taller realizado con el equipo consultor del PUGS estas zonas se

Escala

confirman como centralidades de la ciudad y se ha establecido también

1] 500 1.000 m
sus déficits en términos de movilidad sostenible y espacio publico. Esta okl —
informaciéon no fue entregada y por tal motivo no se incluye en este n2¢10 :I
documento. Sin embargo es primordial considerar esta visién de A Con el apoyo de:
centralidades del PUGS y sus objetivos en términos de movilidad 163\*
sostenible y activa. Las zonas peatonales pueden ser una alternativa para —L
responder al déficit de espacios publicos efectivos en las centralidades fd r@; IEEEE:‘.‘.".,
propuestas.

Elaborade por
PUES i AMB

Mapa 14 : Densidad poblacional, donde se identifican en rojo mds intenso son los lugares
mds poblados.
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Las cartografias elaboradas fortalecen las micro centralidades propuestas
y las validan a nivel técnico. El cruce de informacidn propuesta evidencia
la posibilidad de generar una red de movilidad activa en estas zonas, por
sus caracteristicas podremos establecer tipologias y determinar un
modelo replicable para la red a proponer en la siguiente fase.

Estas microcentalidades también evidencian la posibilidad de proponer
centralidades mds complejas como en el centro sur de la ciudad donde se
puede identificar una estructura en consolidacién donde estas micro
centralidades se juntan y que por su distancia y componentes urbanos
pueden fortalecer esta nueva centralidad sobre la base de una movilidad
sostenible.

El mapa 15, muestra el uso de suelo de Ambato asi como los
equipamientos y espacios de recreacién en las micro centralidades
propuestas.

Otro elemento identificado en cada micro centralidad son las paradas de
transporte publico que pueden ser un nodo importante en la futura red.
Estas paradas pueden constituirse en un futuro en paradas intermodales
considerando las lineas de transporte y destinacion asi como la
posibilidad de incluir mobiliario urbano soporte para bicicletas publicas o
parqueo de bicicletas privadas. La conectividad peatonal con una
pendiente adecuada y en buenas condiciones a las paradas desde el
atractor es clave para la implementacidon de las zonas peatonalizadas en
cada centralidad.

En el producto 3 se analizara indicadores para estas micro centralidades y
establecer indices de caminabilidad y las estructuras urbanas que se
evidencian como parte de la red general peatonal a proponer asi como la
identificacién de la zona para el proyecto piloto.

Para este diagndstico presentamos las micro centralidades propuestas y
validadas en el territorio asi como los analisis especificos de las principales
de ellas considerando las encuestas y otras informaciones de los lugares
sugeridos por la poblacion en los trabajos previos realizados por el Grupo
Faro, y considerando también los aportes de los funcionarios del GADMA
en el taller 1 que realizamos para esta primera fase.
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Mapa 15 : Usos de suelo (PUOS 2015)
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iv. Descripcion de la  estructura urbana de las
microcentralidades

Para la descripcion morfoldgica de las centralidades hemos considerado el
documento entregado por el GADMA; Plan de Ordenamiento Territorial
(POT) 2020, Reforma y Codificacion de la ordenanza general del POT de

Mapa de Descripcidn de Piezas

Ambato asi como las capas de informacién geograficas antes descritas. UIEERes = e
. s . , . . . i Simbelogla
Esta descripcion busca integrarse en los términos exigidos por los [ Fotaformes
=7 Centralidades
documentos de ordenamiento territorial y que puedan ser insumos para [T P —

Piezas Urbanas POT
P1-PUDL
P1-PUOZ
P1-PUOZ
P1-PUGS
P1-PUOS
P1-FUDG
P2-PUOL
P2-PUOZ
F2-PUOS
P2-PUDS
P2-PUOT
P2-PUOE
P3-PUOL
F3-PUDZ
P3-PUD3
P3-PUOS
P3-PUOS
P3-PUOE
P3-PUO7
P3-PUOE
P3-PUOS
F3-PUL0
F3-PULL
P3-FU12
P3-PULS
P3-FUL4
P4-PUDL
P4-PUDZ
P4-PLIOZ
P5-PUOL
P5-PUO2
Lotes

el PUGS. En el Taller con el equipo consultor del PUGS estas zonas han
sido definidas en ciertos PITS pero no se ha entregado la informacion, por
este motivo utilizamos el POT para este tema.

Las centralidades 19,20,21,22 de las cabeceras parroquiales mas préximas
son consideradas pero no analizadas por falta de informacién.

Las siguientes cartografias muestran este analisis en términos de micro
centralidades en las zonas sugeridas tanto en los documentos como en
las encuestas analizadas asi como las centralidades propuestas en este
estudio.

([N BRI MRTACCINIAY | ATICEAY [ [N (M M
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WGS 84 zona 17 sur

1] 500 1.000m

Con el apoyo de:
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Mapa 16 : Descripcion de piezas urbanas (POT 2020)
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Topografia Conecgividad —&[ntegracién Local

Centralidades en las zonas sugeridas:
MC1: Parque/Plaza Montalvo

Radio de influencia: 400 metros
Pieza Urbana definida en el POT: P1-PUO1 y P1-PU02
Descripcion:

Micro centralidad del Nucleo histérico de la ciudad. El parque y plaza
Montalvo es el equipamiento mayor considerado en esta centralidad
como centro del radio de influencia para la caminabilidad. Esta micro-
centralidad estd constituida por 35 manzanas ortogonales de
aproximadamente 84 metros de lado. La centralidad contiene
infraestructuras de gestion, administrativas provinciales, locales,

T -~

I Atractor

financieras y zonas de comercio de mayor escala territorial. Ademas del © = I Centralidad M Pendiente 7° 0 mas I Atractor © Z I Centralidad — - integrado | practor
i . .. I Equipamientos I Pendiente 3"a 7° I Equipamientos + - integrado I Equipamientos
parque Montalvo se destacan elementos y conjuntos arquitectdnicos Recreativa I Pendiente 0°a 3° Recreativo —— +integrado Recreativo

como el parque Cevallos, el Teatro Lalama, el Colegio Bolivar, el Municipio,
la Gobernacién, el Portal, como testimonios edificados del proceso de
consolidacion de su identidad. Esta centralidad es de alta concentracién
de actividades comerciales, administrativas, educativas y de vivienda,
existen diversos y constantes flujos de personas.

Hitos y Fachadas Activas
. &

X
1‘ yg
Clasificacion: Estructura consolidada. Y
_ ) R a9
Tratamiento: Conservacidn y regeneracion (mejoramiento integral). 3 £ ] e
Wy
9.
Sl A

o
. = 1 Centralidad 200 - 300 hab/Ha Il Atractor & — 1 Centralidad Intensivo de comercio ia pendiente 7° 0 + t — 1 Centralidad —— Fachadas activas Bl Equipamientos
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[N 300 - 400 hab/Ha 0 - 100 hab/Ha ~ \fia pendiente 3" a 7" Recreativo N Otros equipamientos Recreativae

Mapa 17: Microcentralidad 1, plataforma 1 - Casco histérico.
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nas POT

MC2: Hospital Regional Piezas Urba

o
e

Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P1-PU0O3

Descripcion:

Esta micro centralidad esta ubicada en el Centro Norte de la plataforma 1.
Colinda al noroeste con las laderas del Rio Ambato. Esta conformada por
12 manzanas irregulares cuya forma responde a avenidas articuladoras
como Unidad Nacional, Gonzalez Suarez, Julidan Cordova y Humberto
Albornoz. Las avenidas tienen un gran ancho de vial con parterres
centrales arbolados, en las vias secundarias el arbolado es casi inexistente.
Los perfiles urbanos estan constituidos por edificios de baja altura. Se
evidencia la presencia de comercio especializado, varios equipamientos
sobretodo de salud, educacidn, y de recreacién como el parque Neptali
Sancho. En conjunto se genera una imagen de transicion entre el Nucleo y
Centro con el sector de Ingahurco. La avenida Unidad Nacional es el eje
transversal de conectividad con el puente nuevo Juan Ledén Mera y el

I Atractor
B tquipamientos
Recreativo

N Pl -PUO3
N P1-PUO4

~ I centralidad

Densidad Poblacional

. +
Socavon. s f%%
S
pﬂ“‘iﬁf o
Clasificacion: Estructura consolidada. e %
K
&

Tratamiento: Conservacion y regeneracion (mejoramiento integral).

R PEPRIS.

iy
g
B
&

Wy
X

\

‘% " Alboma
bo®
&

g S

e

I Atractor

Recreativo

200 - 300 hab/Ha
100 - 200 hab/Ha
0 - 100 hab/Ha

Z I Centralidad
I 400 o mas hab/Ha
[ 300 - 400 hab/Ha

PRODUCTO 2b / Evaluacién y diagndstico de infraestructura ciclistica y zonas peatonalizadas existentes y tramos sugeridos de intervencion

Topografia

L — 1 Centralidad

Hl rendiente 7° 0 mas

El Pendiente3°a 7
N Pendiente 0" a 3"

I Atractor
I Equipamientos
Recreativo

e :

. = a Centralidad
Proteccion natural

W vivienda con usos locales -

Intensive de comercio
= \fia pendiente 0° a 3°
\fia pendiente 3"a 7°

Via pendiente 7° o +
I Atractor
Recreativo

Conectividad - Integracion Local

‘ﬁf"

I Atractor
I Equipamientos
Recreativo

= - integrado
+ - integrado
= +integrado

» — a Centralidad

Hitos y Fachadas Activas

B cquipamientos
activadores
Recreativo

— Fachadas activas
I Atractor
I Otros equipamientos

© Z 3 Centralidad

Mapa 18: Microcentralidad 2, Plataforma 1 - Casco histérico.
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MC10: Universidad Catolica
Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU10

Descripcion:
Es una centralidad que ha crecido en su mayor parte sin planificacion y

por eso su traza es definida sélo en ciertos sectores. También se define a
partir de cambios topograficos. Esta en consolidacion y por ello algunas
calles aun son empedradas o de tierra. Con excepcion de la Universidad
Catdlica y el Consejo de la Judicatura, la zona es principalmente
residencial con comercios de pequefa escala en las calles principales. La
Avenida Manuela Saenz atraviesa la centralidad de norte a Sur. A pesar de
su gran ancho vial, las aceras y el parterre son angostos. Solo existen
arboles en el parterre y en su mayoria son medianos y pequefios.

Clasificacion: En consolidacion.

Tratamiento: Consolidacion.
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Mapa 15: Microcentralidad 19 plataforma 3 - Zonas de nuevos servicios.
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MC11: GADMA

Radio de influencia: 400 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU0O3
Descripcion:

La zona se caracteriza por contar con el nuevo centro de gestidn, comercio
y cultura de la regiéon con la ubicacidn del nuevo Edificio Municipal
(GADMA) que ademas ofrece espacio publico hacia la Av. Atahualpa. En
torno a este equipamiento y a la Universidad Técnica de Ambato se
concentran comercios de pequefia escala en planta baja.

La Av. Atahualpa y la Av. Los Chasquis atraviesan la micro-centralidad de
norte a sur, definiendo manzanas ortogonales. Es evidente el fuerte
desnivel topografico en algunas calles. En este tramo la avenida
Atahualpa ofrece a los peatones arbolado urbano tanto en el parterre
como a un lado de la acera.

Clasificacion: Estructura consolidada.

Tratamiento: Conservacion.
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Mapa 16: Microcentralidad 20, plataforma 3- Edificaciones relevantes

Centralidades propuestas:
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MC3:Terminal Ingahurco

Radio de influencia: 300 metros

Piezas Urbanas POT

Pieza Urbana definida en el POT: P1-PU04 y P3-PUQ5
Descripcion:

El terminal terrestre de Ingahurco en conjunto con la estacidon de
Ferrocarril Ambato, conforman el centro de esta micro centralidad. Esta
compuesta por 12 manzanas irregulares que presentan morfologias
particulares para adaptarse a la topografia. La Av. de las Américas
atraviesa el area con su amplia seccion vial al igual que la calle Colombia.
Esta avenida principal contiene un parterre ancho con arbolado alto, lo
que permite caminar por él bajo la sombra.

El trazado vial y la via del ferrocarril convergen generando una imagen
urbana muy particular, en la que el uso residencial consolidado, mantiene

Topografia

Cone
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MC4: Parque del Sueio

Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P1-PUO5
Descripcion:

El Parque del Suefio esta ubicado en la ribera del rio Ambato. La Avenida
Miraflores, y la Av. de los Guaytambos atraviesan la micro centralidad y
definen la disposicién de 10 manzanas colindantes con el parque. Ademas,
ambas avenidas poseen parterres con arboles altos y frondosos. Esta zona
tiene un uso de suelo principalmente residencial cuyas caracteristicas del
parcelario y la altura de edificacion conforman una imagen urbana
exclusiva.

Clasificacion: Consolidado.

Tratamiento: Conservacion.
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MCS5: Parque Los Quindes

Piezas Urbanas POT

Radio de influencia: 300 metros
Pieza Urbana definida en el POT: P2-PU01

Descripcion:

La micro centralidad Parque Los Quindes colinda al suroeste con el rio
Ambato. Es una zona consolidada residencial, pero en los ultimos afos se
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MCe6: Parque J B Vela y Colegio Gonzales Suarez
Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU04
Descripcion:

Esta micro centralidad estad conformada por dos equipamientos sectoriales
importantes: el Parque JB Vela y el Colegio Gonzalez Sudrez. La Avenida
Quis Quis atraviesa la micro centralidad y conecta el colegio con el parque.
Posee aceras angostas al igual que su parterre, en donde existen muy
pocos arboles. La micro centralidad tiene, en su mayoria, un trazado y
tejido espontaneos, en donde se ha situado un sector residencial.

Clasificacion: Estructura consolidada.

Tratamiento: Conservacion y Regeneracién (mejoramiento integral).
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MC7: Parque Las Flores

Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU02
Descripcion:

La micro centralidad Parque Las Flores, cuenta con un trazado y parcelario
irregular. Colinda al sureste con el eje vial Avenida Antonio Clavijo y con el
parque Minarica. A pesar de la amplia seccion de la avenida, ésta cuenta
con aceras angostas y nulo arbolado. En cuanto al uso de suelos
predominante, es netamente residencial, pero cuenta con algunos
equipamientos y servicios como son la Empresa Municipal de Agua
potable y el Consejo Nacional Electoral.

Clasificacion: Estructura consolidada.

Tratamiento: Conservacion y Regeneracidén (mejoramiento integral).
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MC8: Mercado Simdn Bolivar

Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU04
Descripcion:

El Mercado Simén Bolivar se conecta directamente con la Av. Los
Chasquis, la cual presenta un alto movimiento comercial. La micro
centralidad posee un trazado y tejido urbano espontaneo ya consolidado.

Clasificacion: Estructura consolidada.

Tratamiento: Conservacién y Regeneracién (mejoramiento integral).
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MC9: Parque La Presidencial

Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU0O3
Descripcion:

A esta micro centralidad la subdividen 3 vias arteriales que a su vez
conforman manzanas ortogonales( Av. Los Chasquis y Av. Atahualpa de
norte a sur y la Avenida Leonidas Plaza Gutiérrez que las conecta
transversalmente. Su uso es residencial pero cuenta con dos
equipamientos educativos cuyos estudiantes activan el parque.

Clasificacion: Estructura consolidada.

Tratamiento: Conservacion.
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MC12: Colegio Guayaquil Piezas Urbanas POT

Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana Definida por el POT: P3-PU04

Descripcion:

La micro centralidad contiene al Colegio Guayaquil, la policia judicial y el
centro de retencion vehicular. La morfologia de las manzanas estd
determinada por la topografia y la linea férrea que se ubica al lado del
colegio. Es una zona residencial consolidada de baja altura en donde
algunas vias son de piedra o tierras. Existen areas verdes en torno a la
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MC13: La Peninsula Piezas Urbanas POT
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MC14: Redondel Huachi
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Descripcion:
El nucleo de esta micro centralidad estda conformado por el redondel El
Huachi, en donde convergen tres vias de importancia para la ciudad: Av. Vs
Atahualpa, Av. José Peralta y Calle Julio Jaramillo. Las manzanas son
irregulares al igual que su parcelario. Las construcciones que rodean este
punto articulador ofrecen comercios en planta baja, extendiendo
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MC15: Mercado Mayorista Piezas Urbanas POT

Radio de influencia: 400 metros
Pieza Urbana: P3-PUQ9 y P3-PU11
Descripcion:

Esta Micro centralidad contiene importantes equipamientos de gran
escala como son el Mercado Mayorista y el Polideportivo Ivdn Vallejo. En
torno al mercado mayorista se ubica el mercado América y el SECAP. La
Avenida Bolivariana atraviesa la micro centralidad de norte a sur mientras
que la Av. Cordillera del Condor la cruza transversalmente. La zona esta en
proceso de consolidacién y estd conformada por manzanas irregulares y
parcelario variable.

Clasificacion: En consolidacion.
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MC16: Parque Troya
Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU0O8

Descripcion:

El nucleo de esta Micro centralidad es el Parque Troya, el cual contiene
gran cantidad de eucaliptos adultos. Esta micro centralidad tiene un uso
principalmente residencial y se encuentra en proceso de consolidacion. La
via conectora Galo Vela Alvarez atraviesa la centralidad dividiéndola en
dos, al suroeste se encuentran manzanas ortogonales mientras que al
noreste no existe una estructura definida. Junto al Parque Troya se
encuentra el Centro de Convenciones de Ambato y la Agencia Nacional de

Transito.

Clasificacion: En consolidacién.

Tratamiento: Consolidacion.
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MC17: Techo Propio
Radio de influencia: 300 metros
Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU13

Descripcion:

La zona de Techo Propio se considera como un area donde se puede
evidenciar la expansién urbana, sin embargo actualmente no cuenta con

equipamientos para la creciente poblacion.
Clasificacion: Futuro Desarrollo.

Tratamiento: Nuevo desarrollo.
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MC18: Techo Propio

Piezas Urbanas POT
Radio de influencia: 300 metros

Pieza Urbana definida en el POT: P3-PU14

Descripcion:

Esta micro centralidad se ubica en el sector Techo Propio, poblado de
Tiuhua. Techo propio fue un asentamiento informal, por lo que carece de
infraestructura basica, el trazado es irregular y la estructura predial
heterogénea. A pesar de que gran parte estd consolidada, no existe
unidad morfoldgica, pues no se respetaron las ordenanzas.

-
-

Clasificacion: En consolidacién.

Tratamiento: Consolidacién
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v.  Matriz descriptiva de las microcentralidades propuestas

Atractor(Hito) Atractores primafios y
complementarios
Centralidad | Plataforma Densidad
Nombre TIPO Estado actual Capacid'ad Frecuencia Equipamientos Recre:’:\cit.in/
Receptiva Esp. Publicos
Equipamiento |Nodo de Actividad Otro Cantidad Cantidad
1 P1 Consolidada (entre 60-100%) Parque/Plaza Montalvo X - - a potencializar  |zonal diario 87 6
2 P1-P2 En proceso de consolidacién (entre 30-60%) |Hospital Regional X - - a potencializar  |zonal diario 24 5
3 P1-P3 En proceso de consolidacién (entre 30-60%) |Terminal Ingahurco X X - a potencializar  |zonal diario 15 2
4 P1-P2 En proceso de consolidacién (entre 30-60%) |[Parque del Suefio X - - acrear zonal fin de semana 5 3
5 P1-P2 En proceso de consolidacién (entre 30-60%) |[Parque Los Quindes X - - a potencializar  |zonal diario 9 6
6 P3-P1 Consolidada (entre 60-100%) Parque J B Vela X a crear sectorial fin de semana 13 3
7 P3 En proceso de consolidacién (entre 30-60%) |Parque las flores X - - a potencializar  |zonal fin de semana 5 4
8 P3 Consolidada (entre 60-100%) Mercado Simdn Bolivar - X - a potencializar  |sectorial fin de semana 7 0
9 P3 En proceso de consolidacién (entre 30-60%) (La Presidencial X - - a crear zonal fin de semana 8 4
10 P3 En proceso de desarrollo (-30%) PUCE Sede Ambato X - - a potencializar  |zonal diario 4 0
11 P3 En proceso de consolidacién (entre 30-60%) |GADMA X - - a potencializar  |zonal entre semana 13 4
12 P3 En proceso de consolidacién (entre 30-60%) |Colegio Guayaquil X - - a potencializar  |zonal diario 5 3
13 P5 En proceso de desarrollo (-30%) La Peninsula X - - a potencializar  |zonal fin de semana 8 4
14 P3 En proceso de consolidaciéon (entre 30-60%) |Redondel Huachi - X - acrear sectorial entre semana 7 4
15 P3 En proceso de consolidaciéon (entre 30-60%) [Mercado Mayorista X - - acrear sectorial ocasional 10 2
16 P3 En proceso de desarrollo (-30%) Parque Troya X - - a potencializar  |zonal fin de semana 3 2
17 P3 En proceso de desarrollo (-30%) Techo Propio - - X a potencializar  |zonal diario 4 1
18 P3 En proceso de desarrollo (-30%) Techo Propio - - X a potencializar  |zonal diario 5 3
19 Parroquia  [En proceso de desarrollo (-30%) Santa Rosa s/n s/n s/n s/n s/n s/n s/n s/n
20 Parroquia En proceso de desarrollo (-30%) Pinllo s/n s/n s/n s/n s/n s/n s/n s/n
21 Parroquia En proceso de desarrollo (-30%) Augusto N Martinez s/n s/n s/n s/n s/n s/n s/n s/n
22 Parroquia En proceso de desarrollo (-30%) Izamba s/n s/n s/n s/n s/n s/n s/n s/n

Tabla 5: Matriz microcentralidades
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METODOLOGIA PARTICIPATIVA PARA LA FASE DE
DIAGNOSTICO

La fase inicial de la Consultoria constd de un proceso de participacion para
el diagnéstico que parti6 de la identificacion, caracterizacion e
involucramiento de los grupos de interés, ademads de actores con amplio
conocimiento de la ciudad y temas especificos de la Consultoria, que
facilitaron la construccién del diagnéstico. La metodologia propuesta para
el efecto fue el diagndstico colaborativo, el cual partié del desarrollo de un
co-diagndstico guiando las conversaciones con los actores y ajustando la
visién del equipo al conocimiento del contexto y la tematica sobre la cual
se va hacer la intervenciéon. El proceso colaborativo se orienté a la
construccién de alianzas en un marco de colaboracién, para reflexionar y
ordenar el conocimiento construido de manera colectiva.

El diagndstico se construyd a lo largo de los talleres y reuniones
mantenidas con todos los actores. El establecer la relaciéon con los
principales actores nos ayudé a identificar los niveles de interés y posible
oposicion al Proyecto.

Se inicid el codiagndstico con la revisién de la informacién proporcionada
por equipo FARO, lo que permitid un primer borrador de diagndstico e
identificar una serie de actores presentes en la ciudad de Ambato, de los
cuales se ha priorizado en este primer momento la relacién con el
GADMA, principalmente la direccién de transito, transporte y movilidad y
las direcciones de planificacion, participacién, comunicacidn, el equipo
PDOT, el equipo consultor PUGS, la Red DUS, Accion Ciudadana,
CORPOAMBATO y la Cdmara de Turismo.

Con los actores ya mencionados se establecieron una serie de talleres y
reuniones para completar poco a poco cada actividad propuesta para el
diagndstico hasta lograr la visidn final del mismo. Los talleres se llevaron a
cabo virtualmente por medio de la plataforma ZOOM debido a las
restricciones establecidas por el COE cantonal producto de la pandemia
(COVID - 19), y fueron disefiados desde una concepcién de participacion e
interaccién permanente con los participantes. Se utilizé la plataforma
virtual MURAL, que facilitd una serie de herramientas para interactuar con
los participantes.
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Figura 35: Imdgenes de Talleres virtuales
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Proceso

Los talleres fueron disefiados desde una concepcidn de participacién e
interaccion permanente, lo que permitié establecer un mayor y mejor
relacionamiento con los participantes.

En un primer momento, se aplicd la técnica de la encuesta, con la cual se
buscéd entender la situacion de la movilidad en Ambato y la percepcién
respecto al Proyecto de Consultoria, las potencialidades existentes, asi
como las barreras que podrian dificultar la implementacion de redes para
ciclista o peatones. Los participantes respondieron las preguntas de forma
abierta y amplia, sus opiniones fueron diversas y se incluyeron
perspectivas oficiales e institucionales, asi como personales y ciudadanas.

En un segundo momento, se presentaron los principios de la intervencién,
para lo cual se usaron graficos explicativos de intervencién en espacios
publicos y dindmicas de cambio de patrédn de movilidad. En el tercer
momento se mostraron datos sobre movilidad activa en Ambato,
describiendo las practicas actuales en Ambato, indicando la sensibilidad
de los ambatefios a la temdtica y su apertura para cambios relevantes en
la ciudad.

En el cuarto momento, los participantes sefialaron en una serie de mapas
los lugares de atencidn prioritaria para la movilidad en la ciudad, sea por
su caracter peligroso, su trafico conflictivo, o también porque representan
oportunidades para reforzar una estrategia publica, aprovechar de mejor
modo equipamientos existentes o soportar dindmicas socioeconémicas
interesantes.
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Matriz talleres del proceso participativo

Fecha

Tema

Actores

Agenda

Conclusion

Link Sistematizacién / acta

Adriana Arévalo, Andrea Fiallos, César Zuiiiga, David Medina, Dessireé Layowan,
Diego

Hermosa, Eduardo Vinueza, Katherine Castro, Ruth Ortiz, Juan Bafio, Verdnica
Vivanco, Esteban

Realizar un diagnéstico

"En el taller, el eje de la Av. Atahualpa fue el mas votado para la
implementacién de la ciclovia, seguido por la Av. Bolivariana, Av. Cevallos y

B Taller GADMA 1 / Diagndstico | ) , , . . et https://drive.google.com/file/d/1
miércoles, 16 de disefio de redes d Lopez Gabriela Garcés, Javier Chanalata (GADMA); Jimena La Rota, Andrea Sosa compartido del lugar y un Av. Manuelita Sdenz
. co-disefio de redes de L - \ L . -9B8tZdwM-Q5AUZzY3NDJvpOnzs
septiembre de 2020 y ilidad acti (Grupo FARO); Grace co-disefo de redes de movilidad |"Las encuestas revelaron coincidencias en donde la Av. Atahualpa, Av. . -
movilidad activa . . . . . , . . . . . . =
Yépez, Nicolas Salmon, Adriana Quezada, Luis Soria, Maria Laura Guerrero, Mayra |activa para Ambato. Cevallos y Av. Manuelita Saenz, se consideran posibles ejes para la
Garzon, Javier implementacién de la ciclovia"
Garcia, Ana Belén Suarez, Carla Flores, Philippe Baudoin, Micaela Duque (Equipo
Consultor).
"Existen divergencias en la opinidn de los asistentes sobre el nivel de
o, . L, Coordinar las dinamicas de participacién y compromiso de los ambatefios hacia temas relevantes para
» . |Julio Lépez, Andrea Sosa (Grupo FARO); Andrea Lara, Katherine Castro, Verdnica L i
Reunion GADMA - Secretaria Vi participacion con las la consultoria" . .
ivanco, i ) ) L https://drive.google.com/file/d/1
jueves, 24 de de Participacién Ciudadana / . . , . dependencias del GADMA e "Se establece que la propuesta de los proyectos piloto tendra una visién de ]
. . - Wilson Quezada, Klever Pefiaherrera (GADMA); Grace Yépez, Nicolas Salmon, . o ] N ZymX6gALbmrUAakiyn6Gua_flnk
septiembre de 2020 |Consejo de Proteccién de . . identificar género y accesibilidad ] .
Adriana Quezada, Luis ) ) . ) ) : . . 2usp=
Derechos . . B 3 . contactos de lideres barriales y Se organizaron reuniones de trabajo con el fin de coordinar las
Soria, Micaela Duque, Matias Cardoso, Mayra Garzon (Equipo Consultor) . . . .
colectivos ciudadanos. convocatorias a talleres a colectivos
ciudadanos y ciclistas"
. , . - . . Definir los productos e insumos https://docs.google.com/docume
. L. José Santander, Manuel Lépez (Colectivos Cilclistas); Nicolas Salmon, Adriana L. ) " . . 3 . L "
jueves, 1 de octubre |Encuesta técnica para L, i , . comunicacionales que deberan Considerar las opciones de vias sugeridas para la red por los ciclistas nt/d/1MILABaf35AQkCOh1zsWmd
o Quezada, Sebastian Benalcazar, Maria Mercedes Rueda, Carla Flores, Micaela ) s . " ]
de 2020 ciclistas i ser elaborados por el equipo Ajustar la herramienta de mapeo NSO-hPCoMSyKpnNfrOslhtg/edit
Duque (Equipo Consultor). _
consultor. 2usp=
La variable en comun es la espacial y sabiendo por donde seria la zona de
peatonalizacidn y la ciclo vias serd mas facil que los proyectos de
investigacion puedan aportar con ideas:
. o~ . . -Las ferias son espacios que se pueden peatonalizar.
Red DUS: Lucia Pazmifio, Diego Hermosa, Carlos Campoverde, Claudia Balseca, -La plataforma virtual de consulta publica de datos geo-referenciados de movilidad
Dario Reyes, Juan Fernando Vasconez, Andrea Ortiz, Estefi Parra, Dennis Carrillo, P ;
Reunién con la Red de . Identificar aliados estratégicos urbana, se podrian integrar luego que se hagan los pilotos https://drive.google.com/file/d/1
martes, 6 de octubre . Patricia Jara . ., -El proyecto, “Mas pedal menos estrés", se puede integrar en los recorridos, ademds .
Desarrollo Urbano Sostenible . para la implementacién de dos ] . i _bivPWhgHHUvav5Vt32e7t5Xvz
de 2020 FARO: Andrea Sosa, Jimena Larota | se puede hacer un spot de un video de como se hace el ciclismo seguro y de como ?
DUS . . . . .. ilotos . . i = i
( ) Consultora: Grace Yépez, Mayra Garzon, Adriana Quezada, Micaela Duque, Nicolas P utilizar la ciclo-ruta.
Salmon, Matias Cardoso, Carla Flores -Con el proyecto de bici-parqueaderos, se puede conectar conociendo cual va hacer
la ruta de la ciclovia y conectando con la ubicacién de los biciparqueaderos para que
sea algo integral y para que la ciudadania también se conecte con eso.
"En los ultimos meses han surgido varios colectivos e ideas para que las
conexiones en la ciudad sean seguras "
“Validar con un recorrido la parte sur por la Av. Pichincha para el piloto,
L considerando el cambio de nivel”.
Hacer una revisiéon generalde la |, , . . ”
) . . . o Replantear las vias de los buses para la movilidad sostenible de ambato
César Valencia (GIZ); Andrea Sosa, Jimena La Rota (Grupo FARO); Francisco Real, propuesta de movilidad avanzada |, . . . . .
La importancia de la ciudad a distancias cortas (15 min) tomando en . .
» . Juan en las entregas de o https://drive.google.com/file/d/1
miércoles, 7 de Taller con el Equipo , . . , ; cuenta la escala barrial .
Real, Victor Yaulema (Equipo Consultor PUGS); Ruth Ortiz (GADMA); Grace Yépez, |los productos de la consultoriay |, ] ) ) Y Opiv8FJHA8CXZ-bFYeHDVRYTSQN
octubre de 2020 Consultor PUGS . . e ., Considera parroquias con altas densidades . )
Nicolas Salmon, tener un taller de identificacion |, o 2usp=
. , . . Integrar los proyectos culturales con el espacio publico que se proponen en
Adriana Quezada, Maria Laura Guerrero, Micaela Duque (Equipo Consultor). de puntos clave y aportes en I ciudad”
aciuda
relacién al PUGS. . . .
“Tener en cuenta el problema de la informalidad y su necesidad de control
en el espacio publico”
Tabla 6: Sintesis de talleres realizados en de fase diagndstico
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Aportes

La tabla 07 presenta una sintesis de algunos de los talleres realizados
durante la fase de diagndstico. Estos momentos de intercambio y debate
permitieron resaltar las siguientes opiniones.

Dificultades para la movilidad activa

e Mientras no se cambie el sistema de transporte publico y no exista un
mejor servicio para incentivar el uso del mismo, es dificil que los
ciudadanos dejen de pensar que es mejor tener un vehiculo
particular para su transporte

e La topografia de la ciudad y la conexidon entre las diferentes
plataformas de la ciudad no permiten una conectividad facil e
inclusiva para los ciudadanos
Resistencia al cambio
La idiosincrasia y cultura del uso cotidiano y permanente del vehiculo
particular, incluso para distancias cortas
Inseguridad
Carencia de educacidon vial por parte de usuarios de vehiculos
motorizados

® La bicicleta como medio de transporte no suena tan atractiva como el
vehiculo privado

e Las condiciones en las que se encuentran las aceras son barreras
arquitectdnicas importantes

e Desconocimiento del flujo ciclista de la ciudad, al igual que los
caminos mas utilizados y la relacién origen destino

Oportunidades para la movilidad activa

e Durante el tiempo de confinamiento se usd la bicicleta como medio
de transporte, sobre todo entre plataformas con caracteristicas
similares, la percepcidn de distancias en la ciudad fue variando y los
espacios de equipamiento o servicios se comenzaron a ver mas
cercanos.

e Las rutas de bus se concentran en vias especificas, hay desigualdad
en las rutas, por lo que existen algunas rutas de transporte que son
mas atractivas, y existen discordias entre los transportistas.

e Vinculacion de la comunidad, colectivos, grupos ciudadanos.

® Se puede promocionar y proponer estimulos a través de las redes
sociales, sobre el uso de la bicicleta y caminata para actividades
recreativas y como medios de transporte.

e Existen y se pueden elaborar regulaciones que fortalezcan la
implementacién de los proyectos de movilidad activa.

Movilidad activa propone formas de transporte seguras, eficientes,
sustentables, limpias, de bajo costo, ademds combina el ejercicio, la
distraccién y la movilizacion en una sola actividad que es una
alternativa pertinente después de la pandemia.

Deficiencia en los servicios Ciudadanos piensan que lo Carencia de
de transporte publico mejor es un vehiculo particular educacion vial

Promueve la gestién de la justicia espacial, es decir el aumento en la
movilidad de la carga de bienes a las ciudades y la gestiéon de la
demanda de pedidos de bienes a domicilio, como comida, medicinas
y otros bienes basicos.

Desconexién por Inseguridad
topografia

Hanth N b ddes A

Calles disefiadas de manera multimodal

©—

il ks e

rentable
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atractiva sostenible

Figura 37: Transicion de una movilidad dominada por el motorizado a un patron
multimodal equilibrado
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METODOLOGIA DE CALCULO DE EMISIONES DE
GEI

La guia para el calculo de emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEl)
de MobilizeYourCity preconiza la evaluacién a nivel territorial (es decir
escala ciudad o area urbana) en un tiempo relativamente largo (en
relacion al cronograma de la presente consultoria) de 1 a 3 afilos como
minimo. Esta recomendacion se aplica para medir los impactos de la
aplicacién de un SUMP que genera efectos a mediano y largo plazo. El
contexto muy especifico de intervencidn en el presente proyecto nos
impone buscar alternativas para la evaluacidon de impacto de los proyectos
piloto sobre el cambio climdtico. Proponemos entonces aqui una
metodologia especifica para intentar evaluar el impacto de los proyectos
pilotos en cuanto a reduccion de emisiones de GEl.

Hipétesis y metodologia global
El cambio de patron de movilidad debido a la modificacién de un tramo o
de una area urbana particular resulta en una evaluacién de impacto dificil
y compleja que requiere un tiempo de evaluacion largo (para integrar los
cambios de practica de transporte una vez que sean estabilizados) y un
perimetro extendido (para considerar los efectos secundarios de la
implantacién: uso de calles paralelas, uso de trayectorias alternativas, uso
de modalidades de transporte hibridas, etc.). El presente proyecto nos
limita tanto en el tiempo que en el perimetro, nos basaremos entonces en
hipotesis simplificadoras para la evaluaciéon en un corto plazo y en un
perimetro controlado:

- La evaluacion se enfocard en los cambios ocurridos en el lugar de
implementacion del proyecto piloto, es decir los tramos de calles
intervenidas con ciclovia, y las areas urbanas peatonalizadas o
semi-peatonalizadas. Los eventuales cambios de uso en calles paralelas,
consecuentes de las intervenciones, no seran considerados.

- La evaluacién se realizara en las dos semanas siguientes a la
intervencidn, de preferencia la segunda semana. Se realizaran muestreos
de algunas horas representativas en dos dias especificos - los mismos
antes y después de la intervencidn - en las zonas de intervencion.

Los datos obtenidos por conteo, antes y después de la intervencion, seran

correlados con los factores de emisidon referentes para los medios de

transporte tipicos en Ambato. Este cdlculo permite entonces definir las
cantidades de emisiéon generadas por los usuarios de estos espacios

publicos, considerando todos los modos de transporte utilizados, antes y

después de la intervencidn. La diferencia entre los resultados obtenidos

antes y después de la informacién nos indicara entonces la tendencia en
cuanto a emisiones de GEI evitadas por la implementacién del proyecto
piloto.

Factores de emisidn

La metodologia MobiliseYourCity no indica con precision qué base de
datos utilizar como referencia de factores de emision. Preconiza el uso de
datos locales cuando estos existen y recomienda que se considere los tres
tipos de GElI mas comunes en el caso de los transportes terrestres: CO2,
CH4 y N20.

No existe base de datos de impacto composite de medios de transporte
tipicos en Ecuador por lo que utilizaremos los factores de impacto
internacionales validados oficialmente por los estandares de evaluacion
de impacto ambiental a lo largo del ciclo de vida de los productos.
Presentamos mas abajo la tabla de factores de emisién utilizados por
medios tipicos que deberiamos observar en los sitios piloto de Ambato.
Esta base de datos es un extracto de Ecoinvent en su versidon mas reciente
(2018) que considera el inventario de emisiones a lo largo del ciclo de vida
completo de los medios de transporte. Este inventario viene compilado en
impacto (traducido en equivalente de kg. de emision de CO2) utilizando la
metodologia de impacto IPCC (Panel Intergubernamental sobre el Cambio
Climatico) en su ultima versién (2013), y considerando un impacto
mediano a 100 afios.

Emisiones de GEI por tipologia de
transporte (kg. Eq. CO2)

IPCC 2013 no LT:climate

Datos de referencia (LCIA, Ecoinvent, 2018) .
change:GWP 100a Unit

Transport, freight, lorry with reefer,
Camion |cooling//[GLO] market for transport,

freight, lorry with reefer, cooling 0.12382007| tonnes*km

Transport, passenger car with internal

.. |combustion engine//[RER] market for
Automovil o
transport, passenger car with internal

combustion engine 0,33548751 km

Transport, passenger coach//[GLO] market

Bus liviano
for transport, passenger coach

0,054146452 |person * km

Transport, passenger, motor
Moto liviano|scooter//[GLO] market for transport,

passenger, motor scooter 0,14474443 |person * km

Transport, regular bus//[GLO] market for

Bus
transport, regular bus

0,1072796|person * km

Tabla 7: Factores de emision de GEI utilizados para evaluar el impacto
sobre el cambio climdtico de los proyectos piloto en Ambato (fuente:
elaboracion propia a partir de una seleccion de datos de inventario de
Ecoinvent 2018 compilados con la metodologia de impacto IPCC 2013 - sin
LT - a 100 afios)

Los inventarios seleccionados corresponden, para cada medio de
transporte, a un impacto medio ponderado para obtener una
representatividad del parque automotor internacional. Esta seleccion
corresponde probablemente a una hipdtesis conservadora para el parque
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automotor de Ambato, donde la tipologia de vehiculos corresponde
probablemente a vehiculos mdas pesados y las emisiones son
probablemente mas importantes por la calidad del combustible en
Ecuador y por la altura de Ambato que impone régimen mas forzados a los
motores.En todo caso , esta aproximacion se aplica tanto a la evaluacién
ante-intervencion que post-intervencion por lo que que no implica
consecuencias mayores sobre el resultado final.

Perimetro

El perimetro de evaluacién estad concentrado en las areas de intervencién
de los proyectos piloto. Se contabilizardn los desplazamientos de los
usuarios dentro de este perimetro y se excluird la parte de
desplazamiento que podria ocurrir fuera de este perimetro. Esta regla de
exclusion se podrd modular segin los resultados de las encuestas
realizadas para la evaluacion.

A

A

Desplazamiento contabilizado

------- Desplazamiento no contabilizado

Proceso de conteo

El conteo se realizard en las dreas de intervencién durante el periodo
pre-implementacién y post-implementacién, via conteos puntuales de
algunas horas en sitios especificos de entrada y salida de esta zonas. Se
contaran todos los usuarios del espacio publico y el medio de transporte
que utilizan. Se reforzaran estos conteos con la realizaciéon de encuestas
especificas a estos usuarios para poder calificar de modo mas preciso su
uso del espacio, su percepcion, su cambio de patron de movilidad
personal y sus sugestiones para el espacio. Con estos datos se podra afinar
la evaluacion de emisiones de GEIl evitadas con la modulacidn de ciertas
hipétesis de base.
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Tabla 8, Insumos analizados para la fase diagndstico

INFORMACION NO ENTREGADA

Paradas de transporte publico (puntos).

Frecuencias de rutas de buses.
Listado de Empresas de Transporte publico y sus rutas asignadas *
en shape pues hay un listado en el Plan de movilidad. Actualizadas

de los GPS de las lineas de transporte.

Shapes de infraestructura ciclista y peatonal existente.

Informes estadisticos sobre uso de sistema publico de bicicleta

existente.

e Ubicacion de cicloparqueaderos existentes en areas publicas o

privadas.

o Ubicacién de fotorradares e informes estadisticos relacionados al

efecto de estos elementos en la disminucidén de accidentes viales.

Arbolado urbano.
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Informacion de la datatén.

Estado de vias, aceras y tipologias.
Zonas pacificadas o peatonizadas.

e Conocer los proyectos y ordenanzas que han sido aprobados y

estan en vigencia.

e Lista de parqueaderos publicos y privados. Niumero de plazas en

total.
Plazas de parqueadero en la zona SIMERT.
Calidad del aire de las estaciones que son parte del GAD.
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CONCLUSION : IDENTIFICACION DE PROBLEMAS Y
OPORTUNIDADES

Una de las mayores oportunidades con las que cuenta la ciudad de
Ambato, es que, desde el gobierno local, se avizora una planificacion
orientada a afrontar los retos del cambio climatico y en la que se incluyen
acciones vy alianzas favorables para la movilidad peatonal y en bicicleta.
Pese a no contar adn con una infraestructura adecuada para la movilidad
activa, Ambato cuenta con una masa critica local que participa
activamente de la practica de la movilidad en bicicleta y que tiene el
interés de fomentar su uso entre la ciudadania. En el marco de la
pandemia COVID-19, somos testigos y se evidencia de acuerdo con los
estudios realizados por Grupo FARO, que la ciudadania tiene la capacidad
de desplazarse de manera activa en una ciudad con condiciones
topograficas irregulares. Es importante aprovechar esta experiencia
vivencial de la ciudadania para concientizar sobre los beneficios
ambientales, econdmicos y de salud, de los que pueden ser beneficiarios
por la practica de la movilidad activa urbana.

Por otra parte, Ambato tiene caracteristicas espaciales potenciales para la
expansion del espacio publico en beneficio del peatdn y del ciclista. Esta
potencialidad no se fundamenta en la amplitud de algunas de sus vias,
sino en su propia morfologia urbana. Pese a que su topografia la
segmenta en plataformas, la ciudad cuenta con amplias zonas de
integracion funcional y varias centralidades que representan una
oportunidad para fortalecer el dinamismo urbano a escala barrial y para
extender estas condiciones a sectores menos integrados de la ciudad.

No obstante, frente a este panorama alentador para la movilidad activa, y
sobre todo para la implementacién de proyectos piloto de urbanismo
tactico, identificamos retos que consideramos importantes mencionar:

- Motivar la practica de la movilidad activa como medio de transporte
cotidiano en la poblacidn. Y representa un reto, debido a la percepcion de
inseguridad que tienen de transitar activamente en zonas urbanas donde
la movilidad en vehiculo particular se impone.

- Planificar una red que permita conexiones de acceso universal entre las
plataformas de la ciudad.

- Entretejer las caracteristicas de la estructura del transporte publico
existente, los puntos de practica intermodal, y la accesibilidad a bienes y
servicios, para desarrollar una planificacion integral que potencialice la
movilidad activa.
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