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MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION

Resumen.

La movilidad entendida como el medio o capacidad de desplazamiento de personas y
mercancias, es un factor de importancia para la productividad econdémica de la ciudad. Mientras
la accesibilidad alude a la condicion de acceso y disfrute del medio construido. Respaldando
ambas a la calidad de vida de los ciudadanos y convirtiéndose en un indicador del desarrollo
urbano. El trabajo de revision bibliogréfica y estudio del caso de los barrios San Pedro, San
Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora de la ciudad de Encarnacion, elegidos por ser barrios de
relocalizacion, ubicados en la periferia y con situaciones particulares de accesibilidad al casco
centrico, teniendo como objetivo escribir los factores que influyen en la movilidad en cuanto a su
accesibilidad al casco céntrico de la ciudad de Encarnacion, como elementos que permitan
potenciar y apuntalar el desarrollo en el medio urbano. La metodologia descriptiva empleada,
con aplicacion de cuestionarios y entrevistas a pobladores de méas de 18 afios que se movilizan,
entrevistas con los directores de planificacion y trafico de la Municipalidad de Encarnacion,
profesionales arquitectos e ingenieros ambientales. Completada con observacion, medicion y
observacién participante, considerandose las variables necesidades de desplazamiento,
movilidad, accesibilidad, infraestructura de acceso, localizacién, transporte y sustentabilidad. Se
concluye que entre los factores que influyen en la movilidad y accesibilidad desde los barrios en
estudio predomina la localizacion y la dependencia de servicios y equipamientos en otras areas
de la ciudad. Siendo la investigacion una contribucion al plan de desarrollo para Encarnacion, de
importancia en la medida que pueda replicarse para otras areas con situaciones similares.

Palabras clave: accesibilidad — desarrollo — desplazamiento — movilidad —urbano



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION

Abstract.

Mobility understood as the means or ability to move people and goods, is an important
factor for both the economic productivity of the city. While accessibility refers to the condition
of access and enjoyment of the built environment. Both supporting the quality of life of citizens
and becoming an indicator of urban development. The work of literature review and study of the
case of the San Pedro, San Isidro, Buena Vista and Arroyo Pora neighborhoods of Incarnation
city, chosen for their neighborhoods relocation, located on the periphery and particular situations
of accessibility to the downtown district, aiming to describe the factors that influence mobility as
elements to promote and support the development in the urban environment. The descriptive
methodology used, with the application of questionnaires and interviews with residents of more
than 18 years of age who are mobilized, interviews with the planning and traffic directors of the
Municipality of Incarnation, professional architects, and environmental engineers. Completed
with observation, measurement, and participant observation, considering the variable needs of
displacement, mobility, accessibility, access infrastructure, location, transport and sustainability.
It is concluded that among the factors that influence mobility and accessibility from the
neighborhoods under study, location and dependence on services and equipment in other areas of
the city predominate. It is concluded that the factors that influence mobility and accessibility
from neighborhoods are linked to urban planning. Research being a contribution to the
development plan for Incarnation, of importance is to the extent that it can be replicated for other
areas with similar situations.

Keywords: accessibility — development — displacement — mobility — urban
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MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION

Estudio de la movilidad y accesibilidad a la ciudad de Encarnacion desde los barrios de
relocalizacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora

El fendmeno urbano es objeto de interés por la importancia que reviste la urbanizacion y
sus efectos sociales, econémicos y ambientales asociados con el aumento de flujos de personas,
bienes y servicios que requiere la dinamica del sistema urbano.

Uno de los principales factores que definen la vida de una ciudad es la movilidad debido
a que la posibilidad y facilidad de circulacion de las personas y sus bienes permite un desarrollo
satisfactorio en su vida diaria (Ascher, 2005). Siendo el derecho a la movilidad un concepto que
se considera inseparable a la esencia de la ciudadania

Moverse en la ciudad es una manera de relacionarse con el espacio construido y la propia
sociedad a fin de mejorar la vida en comun.

En 2007, la Secretaria Internacional Permanente Derechos Humanos y Gobiernos
Locales en conjunto con ONU HABITAT elabor6 la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad,
que fue adoptada durante en el Foro Mundial de los Derechos Humanos del 2008, en el marco de
la conmemoracion del 60 aniversario de la Declaracion Universal de los Derechos Humanos
(Ugalde, 2015). Esto se realiza previéndose el aumento de la poblacion urbana y sus efectos
tanto en el medio fisico como en el social y sus relaciones con el entorno. Estableciendo en su
articulo XI1I que la movilidad debe ser entendida no s6lo como un coste de transporte en el
ambito de la organizacion de la circulaciéon sino como un derecho social: con el acceso a la
informacidn y a los recursos que brinda la ciudad con su diversidad: cultura, entretenimiento,
tiempo libre, formacion, asi como a espacios, equipamientos y servicios: vivienda, trabajo, salud,
siendo la igualdad de acceso un derecho fundamental de los habitantes de una ciudad (ONU

HABITAT, 2008).
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La ONU HABITAT 2008, en la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad destaca el
derecho que la poblacion posee para acceder a los servicios urbanos en su caracter de ciudadana.

La nocion del “derecho a la ciudad”, se funda en la idea desarrollada por Lefebvre, 1969
de un derecho a la “vida urbana, a la centralidad renovada, a los lugares de encuentros y
cambios, a los ritmos de vida y empleos del tiempo que permiten el uso pleno y entero de estos
momento y lugares” (Ugalde, 2015, p.568). Una concepcion de hacer ciudad y de vivirlaen la
que le es retribuida al ciudadano la capacidad de definir su ambiente.

Atendiendo a que la movilidad urbana abarca el conjunto de desplazamientos, de
personas y mercancias, que se producen en un entorno fisico, es decir, la totalidad de
desplazamientos que se realizan en la ciudad (Cabrera, Velasquez y Orozco, 2015). Mientras que
la accesibilidad o conectividad se facilita o consigue mediante el transporte y otros factores,
como la extension y calidad de la red vial, la distribucion de los equipamientos y servicios, la
planificacion y la gestion del desarrollo urbano para permitir el normal flujo de personas, bienes
o servicios, garantizando la continuidad y sustentabilidad de los procesos urbanos (Loyola, 2005;
Simonetti - Prett — Squella, 2010). Ambas hacen al derecho del ciudadano en cuanto a su relacion
entre si y con el medio construido.

Abordar la movilidad y la accesibilidad urbana demanda ahondar en su evolucion en la
ciudad contemporanea. Debido a que el propio crecimiento de las metropolis ha fragmentado el
territorio surgiendo asi formas de ocupacion que estan ligadas a actividades dependientes de las
relaciones con areas localizadas en distintos puntos. Siendo la infraestructura uno de los soportes
mas importantes del desarrollo de una region.

Asi, se empieza a ver la movilidad urbana desde diferentes enfoques para dar solucion a

las dificultades que plantea la ciudad (Vega, 2006). Se trata de organizar la movilidad en base a
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las necesidades en cada territorio atendiendo a las redes que lo hacen accesible a todos los que lo
habitan o transitan por él.

La metodologia del estudio se adapta de la de Carvalho de Santos, Gomes (2012) en el
estudio de accesibilidad al territorio en el Estado de Bahia

La necesidad de desplazamiento para satisfacer las necesidades de la poblacién ha
generado interés en los planificadores e impulsado el disefio de planes de gestion de la
movilidad, que permitan mejorar la accesibilidad y la movilidad en el medio urbano
acompafando las lineas del modelo de desarrollo deseado para la ciudad. Asi la interaccién entre
la universidad, la poblacion y el gobierno local es positiva y puede ser impulsada para obtener
avances en el tema de la movilidad urbana.

El presente trabajo esté integrado por un Marco Introductorio que presenta un
acercamiento al tema y caso de estudio. ElI Marco Tedrico Referencial que sustentado en las
teorias permite posicionar como problema objeto de analisis a la gestiébn ambiental urbana, en
cuanto a la accesibilidad y movilidad de la poblacién, en un area con mdaltiples transformaciones
urbanas. EI Marco Metodoldgico de la investigacion, que contiene la metodologia aplicada en la

investigacion, y el Marco Analitico, con los resultados y el analisis de estos.
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Planteamiento del Problema.

En la ciudad actual se hace cada vez més necesario el tener que desplazarse para la
satisfaccion de las necesidades. Siendo que debido a la especializacion del uso de suelo se
distancian las actividades en el territorio, produciéndose una expansion del &rea urbanizada.

La ciudad de Encarnacidn se convierte en objeto de estudio tnico por la transformacion
urbana a la cual ha sido sometida en los ultimos 20 afios, originada por la inundacioén del embalse
a raiz de la construccién de la represa de Yacyretd, lo cual genera que un area de la ciudad bajo
cota de inundacién deba ser relocalizada y que el casco céntrico o antiguo quede rodeado de
agua, convirtiéndolo practicamente en una insula. Al tiempo que se produce el crecimiento
poblacional y en superficie de la ciudad debido a la conformacién de nuevos barrios para dicha
relocalizacion de poblacion afectada lo cual se realiza en sectores no riberefios que crea una
transformacion urbana de la ciudad que ve incrementada su superficie urbanizada en areas de la
periferia. Con la formacion del embalse sobre el Rio Parand y los arroyos que rodean la ciudad,
se genera la escision de barrios tradicionales que sumada a esta urbanizacidn periférica obliga a
que la conexion de los nuevos barrios con los antiguos sea realizada en muchos de los casos
mediante puentes sobre los subembalses' que rodean a la ciudad (Thomas, 2013).

Estos nuevos sectores poblados contintian supeditados al area central de la ciudad para el
desarrollo de las actividades econdmicas, sociales y administrativas, y a la cobertura de los

servicios presentes en el casco antiguo de la ciudad. Observandose en la infraestructura de

"Embalses de cursos hidricos menores
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acceso la produccion de un efecto embudo en horarios punta’ como primera hora de la mafiana,
mediodia y final de la tarde cuando los flujos se incrementan por aumento del transito vehicular.

La metodologia del estudio se adapta de la de Carvalho de Santos, Gomes (2012) en el
estudio de accesibilidad al territorio en el Estado de Bahia y la del plan de movilidad de
Montevideo, que toman como condiciones de partida el contexto social, econémico, politico y
territorial para sustentar el estudio de movilidad y accesibilidad al territorio.
Pregunta Central de Investigacion

(Cuales son los factores que influyen en los flujos de movimiento vehicular en la ciudad
de Encarnacion desde los barrios de relocalizacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista 'y
Arroyo Pord e inciden en la movilidad y accesibilidad a la misma?
Preguntas Especificas de Investigacion

¢ Cudl es la infraestructura vial y de acceso desde los barrios de relocalizacion de San
Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora a la trama urbana del casco céntrico de la ciudad?

¢ Cudl es la eficiencia de la infraestructura vial y de acceso desde los barrios de
relocalizacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Poré a la trama urbana del casco
céntrico de la ciudad?

¢ Qué caracteristicas tienen los accesos viales desde los barrios de relocalizacién de San
Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora al casco céntrico y cual es la percepcion de la

poblacidn que diariamente los utiliza y habita en sus inmediaciones?

2 Horarios de sobredemanda de movilidad
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¢ Qué factores inciden en la movilidad de los pobladores de los barrios de relocalizacion
en estudio?

(Afectan la movilidad y accesibilidad a la sustentabilidad del sistema urbano?
Objetivos

General.

Describir los factores que influyen en la movilidad desde los barrios de relocalizacion de
San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora en cuanto a su accesibilidad al casco céntrico
de la ciudad de Encarnacion.

Especificos.

Se formulan en base a los niveles establecidos por Hurtado de Barrera, 2005.

Reconocer la infraestructura vial y de acceso desde los barrios de relocalizacion.

Determinar la eficiencia en cuanto a la planificacion y dimensionamiento de la
infraestructura vial y de acceso desde los barrios de relocalizacion.

Identificar los factores que influyen en la movilidad y accesibilidad al casco céntrico de la
ciudad de Encarnacion.

Detectar la satisfaccion de la poblacion respecto a la movilidad y accesibilidad al casco
centrico desde los barrios en estudio.

Precisar en qué medida la movilidad y accesibilidad afectan a la sustentabilidad del
sistema urbano.
Justificacion

La movilidad de personas, bienes y servicios representa un punto critico para el
cumplimiento de los Objetivos del Desarrollo Sostenible (ODS) lo cual esta contemplado en el

objetivo 11 Ciudades y Comunidades Sostenibles (PNUD, 2015). Atendiendo a la forma 'y
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gestion de los espacios urbanos considerandose de importancia la vinculacion de estos con
soluciones de movilidad, accesibilidad y optimizacion de los medios de transporte disponibles.

Siendo en el pais el transporte la principal fuente emisora de los Gases de efecto
invernadero (GEI), se debe considerar un enfoque integrado que incluya los aspectos econémico,
ambiental, social e institucional y se aplique durante todo el proceso (BID, 2018). Asi se lograra
el desarrollo sustentable de la urbanizacion.

La relevancia del estudio radica en analizar el caso de los barrios de relocalizacion de
poblacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Poré de la ciudad de Encarnacion, que
a causa de la reubicacion de poblacién pasaron a formarse como nuevos nucleos urbanizados con
alta concentracion de poblacion. Al tiempo que siguen dependiendo de las oportunidades
laborales, servicios y equipamientos localizados en el casco céntrico, estando su conexion de
acceso materializada mediante puentes o vias Unicas.

Con la investigacion se propicia una interaccion positiva entre la universidad,
profesionales independientes y la poblacion de las areas de estudio que buscan involucrarse
participando en la planificacion y el ordenamiento urbano y el gobierno local siendo el estudio
de interés para el municipio el cual ha firmado un convenio con la KOIKA (Agencia de
Cooperacion Internacional de Corea) para en una primera etapa la formacion en movilidad
urbana, planificacion del tréfico y sistemas de transporte, y posterior transferencia tecnoldgica
que permita proyectar y ordenar la movilidad en la ciudad.

Viabilidad
La movilidad y accesibilidad urbana son temas cruciales en el Urbanismo Sustentable y

estan contenidos como tema de analisis en el Plan de Desarrollo Sustentable para Encarnacion
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2016 — 2030, siendo de interés del municipio la propuesta e implementacion de medidas de
gestion que faciliten la movilidad y accesibilidad en el territorio.

La accesibilidad a la ciudad es un aspecto por considerar para garantizar el desarrollo
sustentable de la misma debido los grandes cambios en la trama urbana, considerando y la
conexion de los nuevos barrios con el resto de la ciudad, a fin de facilitar el movimiento de
personas, bienes y servicios.

Delimitacion de la Investigacion

Temporal

La investigacion fue realizada entre los meses de julio del afio 2018 a diciembre del afio
2019, con el estudio de la bibliografia existente, la realizacién de observaciones in situ,
mediciones, entrevistas y encuestas.

Espacial

La investigacion fue realizada analizando la accesibilidad por los accesos viales a los
barrios de relocalizacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora al resto de la
trama urbana de la ciudad de Encarnacion.

Metodoldgica

Enfoque no experimental, con un disefio del tipo transversal o transeccional. Empleando
como instrumentos de recoleccion de datos las planillas de observacion y medicion, los

cuestionarios de encuestas y formularios de entrevistas.
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Marco Teorico

Partiendo de que el éxito de un proyecto puede conducir a desarrollar el area al cual
pertenece el mismo con los consiguientes beneficios de la poblacion usuaria y que la ciudad es
un sistema de multiples relaciones de personas, productos, servicios. Se plantea que la movilidad
y accesibilidad constituyen un factor clave del desarrollo y la dindmica urbana para el
cumplimiento de los Objetivos del Desarrollo Sostenible (ODS), especificamente en el objetivo
11 de Ciudades y Comunidades Sostenibles (PNUD, 2015).

La forma de la ciudad implica muchas veces la ocupacion extensiva de suelo la que a su
vez incide en la movilidad y la sustentabilidad del sistema urbano (Espinosa, 2019).

La planificacion urbana tiene relacion con lograr el desarrollo deseado para la ciudad por
lo que se inicia la investigacion con los enfoques y teorias del desarrollo urbano, los enfoques de
planificacion, de gestion urbana y de la movilidad.

Enfoques de Desarrollo

La idea del desarrollo se define por su diversidad de planteos enmarcados en diferentes
formas de pensamiento, las que se formulan mediante teorias 0 modelos que analizan las
posibilidades de crecimiento de los paises pobres en relacion con los ricos, proveyendo
explicaciones que permitan la interpretacion de esfuerzos y voluntades de las naciones y grupos

sociales para alcanzar el desarrollo planteando respuestas diferentes a preguntas basicas como:
“¢En que radica el desarrollo y cuales son las metas a conseguir?. ;Qué variables son las

importantes para lograr los objetivos del desarrollo? ~ (Mora, 2006 p. 51).
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Respondiendo a las teorias de desarrollo se formularon diversos modelos® de desarrollo
que, en distintos momentos, fueron dominantes en el pensamiento occidental.

Por su parte Mora (2006) describe que “la primera generacion de autores concibio el
desarrollo como equivalente al crecimiento econdmico, por lo que tenian como objetivo
primordial la consecucion de altas tasas de crecimiento, preocupados por la desigualdad de
ingresos a nivel internacional” (p. 52). Luego, menciona que la aparicion en la década de los
cuarenta de la Comision Econdmica de las Naciones Unidas para América Latina (CEPAL)
supone la construccion de una nueva légica de anélisis de las condiciones de atraso estructural de
América Latina (Mora 2006). Esto indica Benitez (2010) se traduce en una teoria denominada de
la modernizacion, que equipara a la modernizacion como sinénimo de desarrollo.

Con relacion a esto crecer econdmicamente y en superficie urbana se concebia igual a
desarrollarse, siendo lo cuantitativo el indicador del desarrollo. Y en la ciudad como espacio
complejo y condensador de la modernidad la infraestructura vial se convierte en indicador del
desarrollo urbano, debido a que permite la conexion y accesibilidad entre los distintos sectores
de la ciudad.

La infraestructura vial en la gran ciudad une y separa perdiéndose la integracién social al
tener que desplazarse constantemente la poblacion para satisfacer sus necesidades. Por sus
estudios Castells y Andersen (1999) afirman que el aumento de la movilidad urbana va

acompariado por formas propias de la arquitectura posmoderna ligadas a la infraestructura, que

3 Esquema tedrico de un sistema
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generan un efecto “desterritorializador* al promover la eliminacion de los referentes propios de
cada localidad y que dichas infraestructuras de la movilidad causan el aumento del tiempo
invertido en el traslado diario.

En la década de 1990, Wallerstein formula una “teoria denominada de los sistemas
mundiales, que fue nexo entre las ciencias sociales con las ciencias econdmicas y politicas
vinculadas al caracter del sistema capitalista, la cual impact6 a la planificacion urbana™ (Mora,
2006 p. 65). La perspectiva del sistema-mundo es una critica que intenta explicar el
funcionamiento de las relaciones sociales, politicas y econémicas a lo largo de la historia.

Como resultado de esto se observa una tendencia hacia la bisqueda de un desarrollo
integrado entre lo econdémico con caracter cuantitativo (Crecimiento) y lo social sefialado como
cualitativo (Desarrollo), considerando aspectos de la antropologia, historia, ciencias politicas lo
que implica un cambio en el enfoque de la planificacion urbana, que pasa de valorar solo la
infraestructura a la propia cualidad de accesibilidad.

Luego se formula la llamada teoria de la globalizacién que “enfatiza en aspectos
culturales, econémicos comunes y en la comunicacion a escala mundial” (Mora, 2006 p. 66). La
globalizacién es identificada como un proceso eficiente procedente de la propia sociedad,
asentandose en la interdependencia entre los paises que unen su economia, cultura y sociedad a

través de transformaciones sociales compartidas (Sampedro, 2002).

* Se refiere a la pérdida de territorio, ligado a las pugnas de poder; en la que se condena a vivir en sitios

indiferenciados, donde se rompe toda relacidon con la historia y la memoria de los lugares (Cairo, 2001).
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Por este énfasis en aspectos compartidos a escala mundial la globalizacion hace que la
conexion y accesibilidad dejen de darse sélo en forma fisica a través de la infraestructura sino
también de modo virtual, mediante la informacion y comunicacion.

La necesidad de incluir més aspectos cualitativos al desarrollo y la vision de la
problemética generada por el crecimiento incontrolado propicia el surgimiento de una nueva
teoria, de equilibrio que propicie la armonia del medio o ambiente en consonancia al desarrollo
deseado.

La teoria del desarrollo sustentable o sustentabilidad como enfoque es el modo de
acercarse a un fenémeno para conocerlo, comprenderlo y actuar sobre el mismo; asegurando su
sustentabilidad en términos sociales, econémicos y ambientales completados con los espaciales y
culturales (ONU, 1992). En la decada del 60 se empezd a vislumbrar el efecto causado al clima'y
los imprevisibles trastornos por venir por lo que se empezaron a buscar caminos para una
“sociedad mas estable y sustentable™ (Carson, 1964).

El desarrollo sustentable aporta la vision integradora para obtener calidad de vida, de
manera que el proceso de desarrollo pueda mantenerse en el tiempo considerandose el derecho
de las actuales y futuras generaciones.

En consonancia con las teorias de desarrollo la ciudad también adopta ciertos modelos de
mejora para planificar y ordenar su estructura logrando el progreso deseado.

En la primera mitad del siglo XX destacadas figuras del urbanismo europeo
fueron invitados a trabajar o a aportar ideas para la modernizacion de varias ciudades
latinoamericanas. Siendo que hasta la actualidad las ideas urbanisticas occidentales

continuan siendo una referencia en América Latina (Delgadillo, 2014 p. 92).
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La internacionalizacion de los modelos de desarrollo urbano hizo que se extendiera su
aplicacién a Latinoamérica, tomandolos cono modelo a seguir.

Los organismos internacionales de financiamiento tuvieron un papel significativo como
promotores del llamado desarrollismo en las décadas de 1950 a 1970, y en la década de 1990
participaron activamente en los procesos de reformas estructurales (Politicas y econdmicas) en
América Latina, promoviendo un ment de “recetas probadas” en distintos contextos urbanos
para confrontar algunos problemas y desafios urbanos. “Algunas ciudades se han definido como
modelos y sus programas y proyectos basicos estan integrados en la agenda urbana que difunde
las ideas de acuerdo con las tendencias globales™ (Sanchez y Moura, 2005 p. 23). Al respecto el
proceso de transformacion urbana de Barcelona con motivo de las olimpiadas de 1992 fue
reconocido como un modelo exitoso por diversas agencias internacionales por lo que ha sido
ampliamente promovido y difundido en muchas ciudades” (Delgadillo, 2014 p. 93).

En referencia a lo anteriormente expuesto por Delgadillo (2014) se observa como
resultado del “desarrollo de modelos globales que ciertas intervenciones realizadas en ciudades
de América Latina” (p. 106). Los cuales no respetaron la escala humana®, revelando una ciudad
hecha especialmente para la circulacion vehicular, sin atender a la fécil accesibilidad peatonal a
escala de las personas. Como resultado de lo expuesto la infraestructura vial se convierte en una
barrera.

Prevalece la idea de que las innovaciones urbanas provienen del corazén de occidente,

constatandose como “se importan sistemas de planificacion y ordenamiento territorial, proyectos,

> factor que toma a las personas como medida primordial del desarrollo y la asociacion (Ghel, 2013).


https://es.wikipedia.org/wiki/Persona
https://es.wikipedia.org/wiki/Medici%C3%B3n
https://es.wikipedia.org/wiki/Asociaci%C3%B3n_(Derecho)

MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
18

politicas y modelos urbanos extranjeros para intentar confrontar problemas urbanos locales o
desarrollar estrategias de competitividad urbana. * (Jajamovich, 2013 p. 95). Asi es como se
verifica que los gobiernos muchas veces idean la ciudad como una mercancia viéndola como un
medio para atraer clientes e inversores (Sanchez y Moura, 2005). Y no como un sistema
complejo y dinamico de relaciones entre la sociedad que la compone y su propia estructura, en
constante transformacion.

Borsdorf (2003) afirma que es tiempo de adaptar los modelos, los cuales deben ser
generalizaciones de la realidad, a la estructura actual de las ciudades.

Los modelos de desarrollo urbano son sucesivamente implementados sin considerar su
adaptacion a la cultura y sociedad, ademas de a la realidad fisica geografica de la ciudad, con
resultados no adecuados al clima y region. Esto se nota especialmente en cuanto a la
construccioén de infraestructura de movilidad y conectividad que no es integrada al contexto con
un estudio previo de las condiciones y aunque sigan un modelo no responde a los requerimientos
reales.

Al respecto Jajamovich (2013) sefiala que “la modernidad mas que occidental es
internacional, y que la idea de la invencidn, apropiacion o copia es una actitud o toma de
posicion frente al mundo™ (p. 93). Delgadillo (2014) agrega que hoy en dia se vive en un mundo
globalizado en el que se tiene acceso a un importante conjunto de conocimiento cientifico,
pudiéndose interactuar con expertos de otros lugares contribuyendo asi al florecimiento
cientifico y al avance de los saberes en materia de estudios urbanos.

Esta globalizacion trae la incorporacion de modelos comunes de comportamiento y
desarrollo urbano.

En los estudios de Delgadillo (2014) la suposicion de la existencia de un
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Urbanismo a la Carta que se oferta a los gobiernos por parte de consultores,
bancos de desarrollo, agencias de cooperacion internacional se plantea para confrontar

diversos problemas y desafios urbanos, presentando acciones puntuales de bajo costo y

con una gran visibilidad mediéatica; proyectos y megaproyectos urbanos con programas

urbanos diversos; asi como estrategias de marketing urbano (p. 90-91).

Sobre esto prevalece segun Sanchez y Moura (2005) la idea de ciudad-modelo mucho
mas como resultado del ejercicio de una gestion urbana que vuelve a mejorar la competitividad
con prioridad en los intereses colectivos que como resultado de las consecuencias urbanisticas
notorias.

La posibilidad de elegir el tipo de desarrollo que se pretende para la ciudad habla de los
objetivos a lograr con el mismo a la hora de ordenar y modelar el territorio en beneficio a la
calidad de vida.

En su analisis la movilidad urbana Alcantara (2010) sostiene que el modelo de desarrollo
urbano esta representado por la distribucién funcional de las ciudades en los espacios donde las
personas realizan sus actividades cotidianas, muchas de las cuales se desarrollan fuera de sus
viviendas y para las que requieren el uso de diversos medios para desplazarse. Al respecto Rueda
(2003) establece que un modelo urbano debe considerar esencialmente propiciar la relacién entre
las personas y el medio urbano, y coémo los diversos flujos afectan su estabilidad y crecimiento
considerando los usos y funciones implantadas en un territorio.

El modelo de desarrollo urbano ideal de una ciudad sustentable debe buscar el avance en
lo social, economico y ambiental, reduciendo los desequilibrios o potenciales problemas.

Surgen mdltiples ensayos practicos de teorias urbanas aplicadas en ciudades como

Toronto, Curitiba y Barcelona entre otras, con modelos diversos, pero con un mismo objetivo:
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“lograr un uso del suelo que armonice el modelo econémico, los ecosistemas y permita el
bienestar social” (Delgadillo, 2014 p. 95). Uno de los modelos que se ajusta a los propdsitos
mencionados es el tipo de ciudad compacta y densificada, multifuncional, heterogénea y diversa
en toda su extension (Rueda, 2003).

Ciudad compacta

La compacidad representa la densidad edificatoria del territorio, relacionandola
porcentualmente al espacio publico recreativo y de circulacién, considerando la distribucion de
los espacios en relacién a los usos. Esta densidad reduce los requerimientos de suelo
disminuyendo la presion sobre el medio fisico y los recursos (Rueda, 2003). La densidad urbana
no implica vivir aglomerados, ya que lo que se pretende es mejorar la calidad de vida de las
personas y mejorar la eficiencia energética y de recursos. Por ello no se puede edificar sin
proyectar una red de movilidad eficiente y espacios verdes y de uso publico (Garcia de los
Reyes, 2016).

Este modelo de ciudad pretende aproximar las funciones, servicios y amenidades urbanas
para el aprovechamiento de estas por parte de toda la poblacion, lo cual requiere una garantia de
acceso al espacio urbano.

Ciudad difusa

Actualmente predomina la urbanizacion consistente en implantar usos y funciones de
manera dispersa, con la condicion de que se relacionen al lugar donde se produce movimiento
economico buscando zonificar el espacio (Rueda, 2003). “"La ciudad difusa es reconocida por la
expansion de la urbanizacion extensiva, gracias al acelerado impulso de la red vial en las grandes

ciudades” (Sanabria y Ramirez 2017, p. 30).
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A causa de esta separacion fisica de las funciones en la ciudad, el espacio urbano se
expande siendo la conectividad en la misma dominada por el automdvil. Siendo las redes de vital
importancia en la ciudad difusa. “Asi la ciudad se asienta en aspectos insostenibles; puesto que
insume un creciente coste de recursos y de tiempo requiriéndose mayor cantidad de
desplazamientos vehiculares™ (Rueda, 2003). Debido a la forma en la que se han desarrollado las
ciudades, la ubicacion de las personas en relacion con sus necesidades se relaciona
estrechamente con la distancia entre la ubicacion de estas y sus necesidades de ocio, trabajo y
educacion (Mazario, 2015).

La ciudad y sus limites se hacen imprecisos, zonificando actividades que se encuentran
alejadas unas de otras, por lo que el contacto humano que hace a la dindmica urbana también se
ve comprometido reduciéndose la diversidad y multiplicidad.

Teorias del desarrollo urbano sustentable

La idea del Desarrollo Urbano Sustentable surge en la cumbre de la tierra celebrada en
Rio de Janeiro en 1992 cuyos compromisos fueron plasmados en la Agenda 21. Esta teoria se
enfoca a la satisfaccion de necesidades de la poblacién en diversos tipos de asentamientos, sin
agotar el capital natural e incluyendo la minimizacién de costos ambientales hacia el futuro. Esta
propuesta conlleva un reto para los gobiernos encargados de la planificacién urbana, ya que
deben incluir los criterios ambientales a sus planes, para controlar los patrones de desarrollo
espacial, el uso del suelo, la contaminacion ambiental, la provision de servicios basicos publicos
como el agua, drenaje y energia (Del Valle, 2008).

La investigacién sobre la ciudad sustentable involucra cuestiones como la eficiencia

energética, el costo del transporte, la reduccion de emisiones y el consumo de energia.
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Los criterios en la busqueda de la forma de la ciudad sustentable pueden derivarse de la
satisfaccion de las necesidades humanas segun la teoria psicoldgica de Maslow (1943): Provision
de todas las necesidades fisicas: Un lugar en donde vivir y trabajar, un ingreso razonable,
educacion, transporte (Movilidad) y comunicacidn, acceso a los servicios e instalaciones.
Seguridad y proteccién: Un orden visual y funcional, un ambiente controlado, un lugar libre de
contaminacion y ruido, un lugar libre de accidentes y crimen. Un ambiente social propicio: Un
lugar donde la gente tiene sus raices, un sentido de comunidad y un sentido de pertenencia o
territorio siendo el criterio sustentable de la ciudad la mezcla social para reducir o eliminar
estratificacion social, alcanzable a través de altas densidades de poblacion. Una buena imagen,
reputacion y prestigio: Un lugar que provea un sentido de confianza, de estatus y dignidad,
oportunidad para formar su espacio individual. Una oportunidad para la creatividad:
Oportunidad para las comunidades para formar sus propios distritos. Un ambiente estético y
agradable: Un lugar que esté bien disefiado, identificable, un lugar para la cultura y el arte
(Miranda y Jiménez, 2011).

Las necesidades humanas ven en la ciudad planificada y ordenada el lugar donde ser
satisfechas.

Las practicas del disefio urbano y los elementos clave que influyen en él muestran
que, ademas de la participacion social, existen nuevos conceptos, como el Nuevo
Urbanismo y la Sustentabilidad, asociados con el disefio urbano y que, se esta en busca
de nuevas perspectivas (Miranda y Jiménez, 2011, p. 180).

Nuevo Urbanismo
El Nuevo Urbanismo es un tipo de planificacion urbana y un movimiento de disefio

urbano, surgido en los Estados Unidos en la década de los 80, que propone una serie de formas y
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ambientes arquitectonicos y urbanos a una sociedad diferenciada en su composicion, sus
costumbres y gustos, valiéndose de los nuevos disefios arquitectonicos y urbanos para crear
ciudades diversificadas que ofrezcan alternativas y posibiliten los cambios a escala urbana
(Ascher, 2009). Asi pues, el Nuevo Urbanismo, es una manera actual de hacer a las ciudades
sustentables, en lo referente a los aspectos urbanos integrando aspectos de estética,
sustentabilidad y funcionalidad de las ciudades para otorgarles a sus habitantes o usuarios una
mayor calidad de vida (Hernandez, 2008).

El Nuevo Urbanismo promueve la creacién de un espacio urbano diverso y compacto,
organizado con las infraestructuras y servicios esenciales para la vida diaria con un contexto
adecuado para desarrollar arquitectura.

La Carta del Nuevo Urbanismo (CNU) es un documento el cual ha visualizado las
carencias que se presentan en la creacion de comunidades, que afectan al desarrollo sustentable
del sistema urbano. Esta carta resume principios basicos en materia de urbanismo sustentable y
ordenamiento del territorio, los cuales se pueden aplicar a cualquier componente del sistema
urbano de lo micro a lo macro, desde la region, el distrito y el corredor, asi como el vecindario,
la manzana, la calle, y al propio edificio. Trae beneficios para los habitantes, como ser una
mayor calidad de vida, menor trafico de vehiculos, mayor conectividad de un lugar a otro,
resultando en una reduccion importante de la contaminacion e impacto ambiental del sistema
urbano. Hernandez (2008) sintetiza estos principios de la CNU en

“Peatonalizacion de las ciudades, conectividad urbana, diversidad en uso del
suelo, diversidad en materia de vivienda, calidad en arquitectura y disefio urbano,
estructura tradicional de barrios y colonias, incremento en la densidad urbana, transporte

inteligente, sustentabilidad urbana-arquitectonica” (p.300).
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Una vision sintética de estos principios aporta las pautas para planificar sustentablemente
la ciudad siendo que aplicadas en los estudios permitiran la vision integral de la dinamica del
sistema urbano.

El primer principio referido a la "Peatonalizacion de las ciudades” establece la necesidad
de planificar espacios en la ciudad donde convivan el transito vehicular y el peatonal, asi como
“disefiar los espacios urbanos dando la preferencia a los peatones ” (Hernandez, 2008 p. 301).

Lo anterior va unido al principio de conectividad urbana debido a la necesidad de
conectividad de los distintos puntos de la ciudad o zona, de tal manera que no genere congestion
del trafico, que se respete al peaton, que la comunicacion sea mas rapida y que se evite
contaminacion de la zona por transito de vehiculos (Crawford, 2005).

La conectividad y accesibilidad en la ciudad representan la oportunidad del disfrute de
todos los servicios que hacen a la vida urbana por parte de la poblacién, concediendo el estatus
de ciudadano.

El siguiente principio trata acerca de la "Diversidad de uso de suelo™ alude a la diversidad
de los espacios publicos en donde se manifiestan varias culturas, costumbres y usos con sus
particularidades respecto al uso de suelo y tipologia del edificio. Conexo a este principio en el
siguiente se determina la necesidad de tener "Diversidad en materia de vivienda™ en el aspecto de
su tipologia, costo y construccion, asi como su integracion y proximidad que conforma los
barrios, asi como se alude a la calidad en la arquitectura y disefio urbano que se manifieste en
belleza y funcionalidad del conjunto del area urbana confiriendo identidad propia al territorio y
sus habitantes (Hernandez, 2008). Ambos aspectos son parte de las metas del ODS 11 asegurar el

acceso de todas las personas a viviendas y servicios basicos adecuados, seguros y asequibles y
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mejorar los barrios marginales y aumentar la urbanizacion inclusiva y sostenible y la capacidad
para una planificacién y gestion participativas (PNUD, 2015).

Segun Ascher (2009) en el Nuevo Urbanismo los servicios urbanos deben tener en cuenta
el proceso evolutivo de la sociedad, siendo que la multiplicidad de situaciones hace necesaria
una diversidad de soluciones.

Esto se traduce en la variedad en cuanto al uso de suelo donde no se contemplan
programas unicos sino integrados y manifiestos en una arquitectura también variada con
atractivos para el uso social, accesible e integrado a través de la infraestructura y los medios de
transporte.

Sigue el principio que establece la “configuracion de una estructura tradicional de
barrios y colonias™, el cual alude a la estructura que hace funcional las distintas areas de una
ciudad, y su interrelacion como por ejemplo localizando la vida publica en el centro de la ciudad,
sectorizando la vida comercial, aproximando la zona residencial a los equipamiento y servicios
urbanos esenciales, en donde, se llegue con facilidad de un lugar a otro, preferentemente
caminando de 10 a 15 minutos, siendo que la estructura funcional se sustenta en el principio de
la "densidad urbana” el cual se refiere basicamente al aumento de la cantidad de habitantes por
unidad de superficie, normalmente hectarea de area urbana (Hernandez, 2008). En referencia a su
estructura fisica sustentable el ODS 11 tiene como meta central aumentar el uso eficiente de los
recursos en las ciudades (PNUD, 2015).

La densidad urbana es una medida especifica de la poblacién de un area urbanizada,
excluyendo los usos del suelo no urbanos. Tiene relacion al consumo total de energia de una

ciudad asi como menor dependencia del automavil.
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El Nuevo Urbanismo tiene en cuenta la complejidad de las préacticas urbanas
respondiendo con soluciones multifuncionales tratando de ofrecer en los sitios publicos una
calidad espacial equivalente a la de los espacios privados interiores, teniendo en cuenta las
dimensiones multisensoriales del espacio (Ascher, 2009). En el ODS 11 se plantea la meta de
brindar acceso a los espacios publicos en la ciudad inclusivos y accesibles y areas verdes, en para
todos los ciudadanos (PNUD, 2015).

La accesibilidad urbana permite concentrar funciones y optimizar el uso del espacio,
evitando la dispersion de la ciudad, facilita el acceso a oportunidades econdémicas y a servicios
esenciales, definiendo en gran medida la calidad de vida de la poblacion urbana.

El Nuevo Urbanismo pretende aproximar e integrar los sectores del sistema urbano
facilitando el acceso a los servicios reduciendo la dependencia de los medios motorizados de
movilidad. Para lograr esto se establece un principio que demuestra la importancia de lograr un
“Transporte mas inteligente y promover el mejor uso del transporte publico mediante tecnologias
amigables con el ambiente” (Hernandez, 2008, p. 303). Igualmente es una meta del ODS 11
asegurar el acceso a servicios basicos y sistemas de transporte adecuados, seguros y asequibles
(PNUD, 2015).

La adaptabilidad y diversidad de las soluciones urbanas, permite integrar maltiples
programas a los cuales se accede con facilidad, desde la escala humana y no sélo del vehiculo
automotor, ofreciendo méas oportunidades al ciudadano.

El principio central o sintesis de los demas es el de la “sustentabilidad urbana”, es decir la
adecuada administracion de los recursos economicos disponibles, asi como del patrimonio
ambiental utilizado por la sociedad para desarrollarse y lograr beneficios, lo cual se da en varios

niveles. La aplicacion de nuevos conocimientos y conceptos de disefio que consideren los
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factores ambientales de los espacios caracterizan al Nuevo Urbanismo a fin de obtener calidad de
vida (Hernandez, 2008). Al mismo tiempo el ODS 11 tiene como meta reducir el impacto
ambiental negativo de las ciudades y controlar sus efectos sobre la poblacion (PNUD, 2015).

La gestion de los recursos urbanos sumados al capital humano propicia la sustentabilidad
del sistema, en cuanto a su proyeccion al futuro con calidad de vida urbana para los ciudadanos.

Asi como lo menciona Herndndez (2008) la aplicacion de estos principios al sistema
urbano trae beneficios para sus habitantes, y propicia el desarrollo urbano en cuanto aporta
calidad de vida, mejores lugares de trabajo y areas de esparcimiento, al hacer mas eficaces las
ciudades y con mayor conectividad, reduccion del trafico vehicular, contaminacion e impacto
ambiental, oportunidades debido al incremento de la densidad y la organizacion de las ciudades,
ahorro de costos debido a la reduccion de tiempo de desplazamiento incluyendo menor uso de
los automdviles con la reduccién del impacto en la infraestructura urbana.

Plan Encarnacién +

Como Plan Encarnacion + es denominado el proyecto de ejecucion de dos planes para la
ciudad de Encarnacion: el Plan de Desarrollo Sustentable (PDS) y el Plan de Ordenamiento
Urbano y Territorial (POUT) que conforman el Plan de Desarrollo para Encarnacién 2016 - 2030
(Ecosistema Urbano, 2016).

Los principios del Nuevo Urbanismo son aplicados en la elaboracion del Plan de
Desarrollo para Encarnacion 2016 - 2030 que guia el estudio aportando la vision del desarrollo
deseado para la ciudad de Encarnacion. Siendo asi que la corriente de pensamiento del Nuevo
Urbanismo representa a traves de las acciones contenidas en el documento final del Plan de
Desarrollo una nueva vision hacia donde conducir el desarrollo urbano de la ciudad de

Encarnacion, integrando y mejorando la planificacion llevada adelante hasta el momento.
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El PDS para la ciudad de Encarnacion atiende a los principios del urbanismo sustentable
en los siguientes aspectos

Ciudad como distrito ecoldgico

En el capitulo 1 referido a la ciudad como distrito ecoldgico el PDS detecta la necesidad
de un planeamiento ambiental que atienda a proteger los cuerpos de agua que integran el distrito,
la biodiversidad y la naturaleza que se encuentran amenazadas tanto por la expansion
descontrolada de la huella urbana que sea capaz de gestar los cambios en el territorio que lleven
a la ciudad hacia un futuro mas sostenible proporcionando un mejoramiento del confort urbano
(Ecosistema Urbano, 2016 p. 57).

Ciudad integrada y conectada

La integracién involucra integrar y reconectar las tramas urbanas de los barrios,
eliminando la segregacion y equilibrando la presencia de equipamientos y servicios. Para lo cual
se necesita “lograr la conectividad urbana, es decir unir, enlazar, establecer relacion, poner en
comunicacion los diferentes sectores de la ciudad™ (Ecosistema Urbano, 2016 p. 57). Una ciudad
en la que todas sus partes estan conectadas y tienen la misma posibilidad de acceder a servicios y
equipamientos es una ciudad mas inclusiva, equilibrada y socialmente cohesionada. Siendo este
un objetivo fundamental del Plan de Desarrollo.

“La coordinacion de las iniciativas busca lograr asociaciones para aprovechar la gestion y
los proyectos, de manera integrada y conectada™ (Espinosa, 2014, p.14) lo cual permite optimizar
el espacio urbano no sélo en cuanto a su forma sino a su funcionamiento.

En la ciudad conectada, su estructura territorial, los usos de suelo, la movilidad y
las redes de infraestructura y servicios deben ser de manera integrada en favor de dar

mayor accesibilidad para el crecimiento economico y social, mejorar la calidad de vida de
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la poblacion, disminuir el consumo energético y preservar el medio ambiente (Padilla,

2017 p. 3).

Con estas formas sustentables de organizacion espacial urbana se propicia que sus
habitantes interactien de mejor manera, potencializando su libertad.

La integracion y conectividad o accesibilidad aporta a cémo construir ciudades
equitativas, sustentables y competitivas, debido a que ayuda a identificar las desigualdades.

Un indicador de accesibilidad que muestra el grado de inclusion urbana puede estar
basado en la distancia y tiempo promedio de viaje en transporte publico o privado para llegar al
lugar de satisfaccion de necesidades, el porcentaje de trabajos y oportunidades en un area urbana,
la disponibilidad de transporte publico de calidad. Para Ecosistema Urbano (2016) “se deberan
aplicar medidas para aumentar la inclusion en la ciudad, fomentando la accesibilidad y el
mejoramiento la calidad del espacio publico a escala humana™ (p.57). Asi se garantizara el acceso
de todos los habitantes al uso y disfrute de la infraestructura los servicios y las oportunidades que
brinda la ciudad.

La conectividad e integracion de las areas de la ciudad como principio de ordenamiento
urbano por el Nuevo Urbanismo propicia la convivencia del transito en la ciudad y el derecho de
los ciudadanos que pueden acceder a todas las areas y servicios sin complicaciones.

La propuesta de plan de gestion de la movilidad para Encarnacion segin el plan de
desarrollo (Ecosistema Urbano, 2016) incluye:

Mejorar el transporte publico, a lo cual se propone implementar un servicio de

informacion de rutas y frecuencias.
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Pacificar el transito para lo que se plantea la aplicacion de tasas de
estacionamiento; la gestion y sincronizacion del sistema de seméaforos; asi como la
gestion y control de velocidad.

La racionalizacion de las vias de circulacion implica implementacion de normas
de uso de la infraestructura como la implementacién de un plan de gestion de movilidad,
conteniendo restricciones y horarios para la circulacion del transporte pesado,
velocidades permitidas y otras limitaciones (p.57-58).

Ciudad Compacta y Compleja

La compacidad urbana implica el aumento de la densidad, ligado a una menor ocupacion
del suelo, eficiencia en la utilizacion de los recursos publicos y en la provision de servicios
(Rueda, 2003). Compactar el tejido urbano segun Ecosistema Urbano (2016) permite crear las
condiciones para que se den la diversidad de usos y funciones que definen una ciudad, creando
las condiciones de cercania y accesibilidad que otorgan una mejor habitabilidad del espacio
urbano. Asi, densificar los tejidos urbanos equivale a darles nuevos usos que permitan multiples
funciones y activen la vida social comunitaria. Siendo de utilidad planificar espacios y
actividades compatibles y conectadas.

La complejidad de la ciudad hace referencia a su composicién por diversos elementos,
que se agrupan para el desarrollo de una actividad en comun (Rueda, 2003). “La tarea de
complejizar es promover la vida urbana de los ciudadanos en concentraciones lo bastantes densas
y diversas como para ofrecerles una sélida oportunidad de desarrollar la vida urbana” (Minguez,
Vera, Messenguer, 2017 p. 97).

La complejidad y multifuncionalidad del area urbana son principios del Nuevo

Urbanismo que permiten aumentar la riqueza de relaciones y oportunidades de la ciudad,
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generando un modelo de ciudad mas sustentable, una ciudad mas habitable y con mayor calidad
de vida para sus habitantes.

Nuevo centro paisajistico

En el capitulo 4 del PDS se aborda la conformacién de un nuevo centro paisajistico que
no es sino el espacio publico compuesto por una serie de ambitos heterogéneos e interconectados
con un area donde la relacion entre el medio natural y el paisaje se conecta y entrelaza con un
espacio publico equipado vibrante y vital, donde la actividad social esté presente en todo
momento (Ecosistema Urbano, 2016).

Ciudad Fluvial

En el capitulo 5 del PDS se advierte que la ciudad fluvial es una ciudad ligada al rio, con
actividades vinculadas con el agua. "El contacto entre ciudad y agua se ha acrecentado,
transformando integramente el paisaje urbano™ (Ecosistema Urbano, 2.016, p. 234).

Medio rural activo

El medio rural sobrelleva “dindmicas econdmicas, procesos productivos, y las relaciones
sociales entre sus habitantes, que se diferencian de las que caracterizan las areas mas densamente
habitadas, debido a la preponderancia de actividades agricolas y la densidad extremamente baja”
(Ecosistema Urbano, 2.016, p. 268).

Ciudad resiliente y segura

Un sistema resiliente es un sistema que cuando se ve sujeto a una alteracion sigue
actuando sustancialmente de la misma manera. "Este mismo concepto se puede aplicar a las
ciudades que, como otros sistemas complejos, estan sujetas a fuerzas externas de extrema
intensidad capaces de alterar su funcionamiento y a veces de destruir areas enteras” (Ecosistema

Urbano, 2.016, p. 286).
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Ciudad productiva

La idea de “la ciudad productiva apunta a la actividad econdmica secundaria y en areas de
la ciudad donde las actividades productivas puedan implantarse y que puedan garantizar la
prosperidad de los habitantes™ (Ecosistema Urbano, 2.016, p. 302).

Ciudad del comercio

La ciudad del comercio se refiere al intercambio fluido de bienes, actividad que es una de
las dinamicas principales de activacién del espacio publico ciudadano, y fomenta el desarrollo de
actividades integradas en toda la ciudad, lo cual exige mejoras en la movilidad, accesibilidad e
interconexién para incentivar la actividad no sélo en el propio territorio sino a escala regional
(Ecosistema Urbano, 2.016).

Ciudad de la innovacion, educacion y conocimiento

“Es la ciudad donde se propicia facilitar el acceso de los ciudadanos al ambito del
conocimiento, proporcionando informacién y experiencias formativas de calidad” (Ecosistema
Urbano, 2.016, p. 330).

Ciudad de cultura deporte y turismo

Se refiere a “la ciudad en que se apoyan aquellas actividades que entretienen y educan,
favoreciendo un turismo mas sostenible e integrado en la ciudad y creando nuevos ambitos
estimulantes para el tiempo libre™ (Ecosistema Urbano, 2.016, p. 346).

Gobierno urbano abierto y social

Para Ecosistema Urbano (2.016) “la gobernanza tiene un papel fundamental en la ciudad
sustentable, ya que relaciona la voluntad politica, la voluntad ciudadana y la gestion publica con
el desarrollo urbano en si” (p. 382). Siendo que implica que las personas puedan participar en las

decisiones que les aseguran una vida digna. Para lo que, los ciudadanos necesitan garantias de
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libertad de expresion y asociacion, respeto y fortalecimiento de los derechos humanos; y estar
informados sobre lo que resuelven los gobernantes.

En resumen, los lineamientos considerados en el Plan de desarrollo para la ciudad de
Encarnacion dan afirmandose en los principios del Nuevo Urbanismo una perspectiva de la
ciudad deseada, sustentable proyectada al futuro donde se alcanzara calidad de vida y bienestar
de sus habitantes.

Enfoques sobre Planificacion o planeamiento

“La preocupacion del planeamiento es sondear el destino, intentando pronosticar los
efectos de los sucesos proximos” (Sanchez, 2000, p. 32). Asi, la funcion del planeamiento radica
en el analisis de informacion relevante presente y del pasado, realizando una exploracion de
posibles procesos futuros, de manera que pueda determinarse un plan de accion.

Al respecto Burgwal y Cuellar (2000) afirman que la planificacidn estratégica es un
instrumento que ayuda a reaccionar frente a los cambios y a proponer y delinear propuestas de
cambio y donde lo estratégico pone énfasis a cinco aspectos: futuro, entorno, participacion,
estrategia y gestion.

Graizbord (2008) sefiala que en los modelos de planificacion de la estructura urbana son
dos funciones las que sobresalen: la vivienda y el empleo, relacionandose por medio de redes de
transporte y comunicacion que faciliten la transferencia eficiente de recursos.

Debe tenerse en cuenta que el desarrollo urbano es producto de una combinacién de
prestaciones y elementos tangibles (Infraestructura y equipamientos) e intangibles
(Interrelaciones) que hacen posible el desarrollo pleno de la comunidad en su conjunto. Por lo
anterior se advierte que el desarrollo urbano puede y debe ser planificado y existen elementos

gue pueden ser tomados como indicadores de este.
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Enfoques sobre Gestion

La gestion trata, de organizar y administrar eficientemente las actividades de un
proyecto, a fin de asegurar el pleno aprovechamiento de las posibilidades materiales y humanas
orientadas a la aceleracion de su desarrollo. Siendo los elementos de la gestion: planificacion,
organizacion, direccion, coordinacién y control (Camisén, Cruz y Gonzalez, 2007).

Entre los enfoques de la gestion cobra importancia el enfoque de gestion de la
informacion y del conocimiento debido a que la informacién ocupa, cada vez un espacio mayor
en la economia mundial ya que una organizacién es un sistema conformado por personas,
recursos materiales e informacion (Camison, et al., 2007). Una gestion de la informacion lleva a
una organizacion del conocimiento, que, mediante un conjunto de procesos, gestiona las
capacidades, provee a los equipos de trabajo con recursos para la solucion de los problemas de
forma eficiente, con el objetivo de obtener ventajas competitivas sostenibles en el tiempo y de
aumentar las ganancias (Aja, 2002).

La gestion del conocimiento es la gestion de los activos intangibles que aportan valor a la
organizacion al momento de obtener capacidades y competencias esenciales distintivas.

Otro enfoque es el de gestion de la calidad en las organizaciones, siendo la norma ISO la
cual establece los requisitos para un sistema de gestion de la calidad, centrandose en la eficacia
del sistema de gestion de la calidad para cumplir con los requisitos del cliente, para la mejora
continua del desempefio, la eficacia y la eficiencia global de la organizacion (Aja, 2002).

Otro enfoque es el de la gestion por procesos, que se enfoca a cumplir la mision de la
organizacion priorizando la satisfaccion de las expectativas de los miembros de la sociedad
vinculados a ella, aplicando el cambio organizativo, individualizando procesos, analizandolos y

mejorandolos para finalmente transformar sus organizaciones (Mallar, 2010).
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La Gestion basada en los Procesos, surge como un enfoque que centra la atencién sobre
las actividades de la organizacion, para optimizarlas.

El enfoque sistémico se aplica en la gestion de recursos humanos a fin de que propicie la
sinergia entre todas las areas de trabajo, beneficiando a todos los usuarios (Perea, 2006).

Asi la gestion puede aplicarse al sistema urbano y a todas sus componentes, entre ellas, la
movilidad, que si esté bien planificada y ordenada facilita el soporte para el desarrollo fisico y
funcional de la ciudad.

Gestion ambiental urbana

En el enfoque de Camisoén et al., (2007) la gestion es el conjunto de acciones planificadas
e implementadas metddica y racionalmente para mantener funcionando un proyecto sin afectar
significativamente a la calidad del ambiente en el cual se desarrolla, no sélo actualmente sino
mirando al futuro, se advierte es posible aplicarla al ambiente urbano.

Las actividades humanas, al valerse de recursos, transforman y generan un impacto sobre
el medio en el que se realizan. La urbanizacion es una de ellas y por la huella que deja en el
medio deberia ser planificada y ordenada, de acuerdo con las condiciones ambientales
imperantes en el medio fisico para no dafiarlas irreversiblemente. Dentro de las acciones que
permitiran potenciar el desarrollo se plantea la implementacion de un plan que contenga medidas
de gestién ambiental urbana.

Dada su complejidad, la gestion del ambiente en el contexto urbano implica un esquema
propio y ordenado de gestion ambiental, el cual debe orientarse bajo el concepto de que la
gestion ambiental es un “conjunto de acciones encaminadas a lograr la maxima racionalidad en
el proceso de decision relativo a la conservacion, defensa, proteccion y mejora del medio

ambiente, a partir de un enfoque interdisciplinario y global” (Camison et al., 2007, p. 32). Asi la
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gestion ambiental urbana debe centrarse en dos ejes principales: la gestion ambiental de los
componentes constitutivos del medio ambiente que son los recursos naturales renovables y la
gestion ambiental de los problemas ambientales, entendida como la gestion sobre los elementos o
factores que interactan e inciden sobre el ambiente en las &reas urbanas (Guhl, 2018).

De acuerdo con lo anterior, la gestion ambiental urbana se refiere a la gestion de los
recursos naturales renovables y los problemas ambientales urbanos y sus efectos en la region
vecina.

En el caso de lo urbano, Precedo (2006) afirma que con la gestion ambiental se propone
una ordenacién de la actividad urbana, que potencialmente puede generar contaminacion, asi
como de su imagen para mejorar no solo la economia urbana y sino aspectos como la identidad.

Los indicadores de gestion otorgan a la ciudad la caracterizacion de sustentable siendo
significativo que la CNU (2008) establece entre sus principios que la ciudad sustentable requiere
de una ““distribucion estratégica, a través de la region, de viviendas asequibles para los distintos
estratos socioeconémicos, a fin de equiparar las oportunidades de trabajo y evitar
concentraciones de pobreza” (p. 28).

Una ciudad mas incluyente no busca solo la eficiencia de los traslados promoviendo el
uso de medios de transporte mas sustentables, sino que proporciona una accesibilidad equitativa
a las oportunidades que ofrece la ciudad.

La gestion ambiental, como instrumento de planificacion, debe garantizar la comprension
de la problematica ambiental que una ciudad o region poseen para minimizarla (Rodriguez,
Lopez y Goicoechea, 2009).

Los estudios previos o diagnosticos se construyen de acuerdo con los aspectos

considerados relevantes para la sociedad que ocupa tales territorios. Siendo que para llevar
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adelante una gestion ambiental responsable se debe contar con informacién confiable de los
sectores sobre los cuales se pretende gestionar constituyéndose la importancia de desarrollar un
diagnostico ambiental en que el territorio debe avanzar hacia el desarrollo sustentable. Es asi
como “la gestion ambiental, entendida como la capacidad que poseen los espacios urbanos para
mejorar sus condiciones de desarrollo, se considera como una herramienta esencial” (Spagnolo,
2011, p. 187).

La gestion del espacio urbano debe darse de forma integrada, utilizando efectivamente los
instrumentos normativos vigentes y disponibles para temas ambientales, de uso de suelo,
sistemas de transporte, entre otros.

Dentro del conjunto de herramientas que brinda la gestion ambiental, se hallan
aquellas cuyo objetivo se orienta a la generacion de informacion para guiar u orientar
politicas ambientales, y aquellas orientadas a construir un soporte comunitario y politico
a efectos de garantizar la sustentabilidad (Rodriguez et al., 2009, p. 3).

Siendo importante describir las siguientes dimensiones referidas al contexto urbano en el
ambito donde la Gestion Ambiental Urbana interviene:

Dimension fisica y funcional de los centros urbanos

Analizando la gestion ambiental en el &mbito urbano Rodriguez et al., (2009) sostienen
que “la dimension fisica permite identificar el contexto de lo urbano es su escala o tamafio, su
actividad o funcion econdmica dentro del contexto territorial™ (p. 4). (Atendiendo a que los
centros urbanos ofrecen una diversidad de actividades y funciones, y de acuerdo con éstas
enfrentan problemas ambientales especificos). Es frecuente la coexistencia de distintos tipos de

tejidos en torno a una porcion importante de territorio que recogen una mezcla de situaciones
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desvinculadas desde lo funcional y con logicas diferentes de conformacion fisica, es decir, patrones
de asentamiento y crecimiento muy dispares entre si (Ferretti y Arreola, 2013).

La doble dimension de la ciudad es fisica o de soporte y funcional de actividades, donde
se enlaza la red de infraestructura que permite la movilidad con las funciones que se desarrollan
dentro del sistema urbano. La gestion del soporte fisico proporciona las condiciones de
accesibilidad o conectividad entre los distintos sectores del sistema urbano.

Dimensién administrativa y financiera para la Gestion Ambiental Urbana

Los centros urbanos poseen estructuras administrativas e instrumentos financieros que
posibilitan el desarrollo y mantenimiento de la infraestructura basica, el manejo de los recursos
naturales y el medio ambiente. Los gobiernos municipales son los principales responsables de
actividades de planificacion territorial y el control de los usos del suelo, la administracion de la
catastrofe, la provision de servicios basicos y la conservacion de su entorno natural. En la
medida que estas funciones sean fortalecidas, los centros urbanos podran alcanzar un desempefio
adecuado frente a los retos impuestos por el desarrollo urbano y ofrecer mejores condiciones de
vida para sus habitantes. A su vez, “la administracion municipal debe asegurar la operatividad y
sostenibilidad financiera de sus actividades, a traves del cobro adecuado de tarifas, acceso a
fuentes de recursos nacionales e internacionales y la generacion de recursos econémicos propios”
(Rodriguez et al., 2009, p. 6).

Las funciones administrativas y financieras en la mayoria de los paises distan de
incorporar operativamente procesos que apoyen los objetivos de gestion ambiental, y mucho
menos la flexibilidad requerida para acomodar convenientemente la especificidad territorial que
exige dicha gestion. Siendo la capacidad administrativa la que facilita la implementacion y

efectividad de la gestion ambiental en los paises (Acquatella, 2001). La CEPAL analiza que las
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exigencias administrativas de la implementacion de instrumentos econdmicos requieren de
instituciones ambientales fuertes. Recomendando orientar la implementacion de estos
instrumentos a través de enfoques especificos a las caracteristicas de cada pais que minimicen la
carga administrativa, que enfrenta su implementacion (Acquatella, 2001).

La gestion administrativa tiene que ver con la autorizacion de uso de la via publica,
las tarifas y condiciones para hacerlo, asi como lo concerniente al equipamiento y
mobiliario urbano que afecta o influye en la infraestructura para la movilidad dentro del
sistema urbano.

Dimensidn social del crecimiento urbano y su relacion con el medio ambiente

Los aspectos socio ambientales del desarrollo urbano para Rodriguez et al., (2009) estan
estrechamente ligados “a problemas de orden social y de atencion a la pobreza” (p. 8). En
consecuencia, las condiciones ambientales y de salud de estas poblaciones tienden a generar
mayores riesgos y vulnerabilidades (Deslizamientos, inundaciones y sismos), ademas de impedir
la extension de infraestructura de vialidad, alcantarillado y otra infraestructura de servicios El
efecto sobre la calidad del medio ambiente causado por el desarrollo de una determinada
actividad econdmica tiene efecto sobre el bienestar social, y necesita que el agente individual
incorpore en sus decisiones la totalidad de los efectos que su actividad tiene sobre el bienestar
social (Acquatella, 2.001).

En la dimension social del crecimiento urbano se debe atender a condiciones de salud,
cohesidn e integracion, evolucion demografica, accesibilidad y habitabilidad, para lo cual se
requiere una movilidad racional y un transporte sostenible que influye en lo ambiental o fisico de

la ciudad.
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Gestion de servicios publicos municipales

El caracter de publico de un servicio implica un derecho a la comunidad y la necesidad de
garantizar las condiciones de acceso y mantenimiento para el conjunto de la poblacion,
independientemente de condiciones territoriales, institucionales y econémicas. Asi todo servicio
tiene efecto en la definicion de las condiciones de la calidad urbana y de la inclusion de la
poblacion local en la ciudad y la sociedad (Martinelli, 2003). Como sefiala Castillo (2013) “la
oferta de servicios publicos, culturales, educativos y sanitarios que forman una ciudad
diversificada donde se concentran en poca extension los equipamientos y servicios es lo ideal”
(p. 43).

Esto favorece los desplazamientos a pie reduciendo la movilidad vehicular para satisfacer
las necesidades del ciudadano. Asi los servicios publicos se deben situar en el foco de los
objetivos a cumplir por parte de los gobiernos para garantizar los &mbitos de la realizacion social
en forma sustentable.

La gestion de los servicios incluye la politica, donde se definen las necesidades a atender
y se establecen las normas que organizan al servicio; la planificacion que decide modalidades de
accion para lograr los objetivos; el financiamiento; la ejecucion y el control como evaluacion y
retroalimentacion de las decisiones. Respecto a lo cual Martinelli (2003) afirma que:

Estas fases deben estar asignadas a los actores adecuados: La politica del servicio,
de naturaleza esencialmente publica debe desarrollarse atendiendo al bienestar general.

La planificacion del servicio puede ser tanto de naturaleza publica como privada. La

inversion puede ser tanto de naturaleza publica como privada. La produccién o

procedimientos basados en la racionalidad del emprendimiento combinando recursos en
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forma eficiente son de naturaleza privada. El control es una actividad de naturaleza

publica, aunque no esté ausente de las acciones privadas (p. 60).

Como indica Martinelli (2003) las fases de naturaleza publica implican decisiones que
deben ser tomadas de forma independiente en funcion del interés general. las fases de naturaleza
privada pueden ser asignadas a actores que garanticen su eficiencia econémica e impidan que los
intereses econdmicos particulares subordinen la orientacion del interés general en la gestion del
servicio publico.

Se considera un servicio publico el derecho a la movilidad y a las condiciones de acceso a
todas las amenidades urbanas, siendo su mantenimiento en condiciones un objetivo importante
del desarrollo sustentable de la ciudad.

Gestion de la movilidad urbana

La gestion de la movilidad pretende promover el transporte sostenible, asi como gestionar
la demanda del uso de vehiculos privados modificando la conducta y actitud de los viajeros se
refiere a politicas y programas que cambian el comportamiento de viaje para aumentar la
eficiencia del sistema de transporte y esta constituida por una serie de medidas, entre ellas las de
informacidn, promocion, organizacion y coordinacion, educacién y formacion, apoyo e
integracion (Wallace, Speier y Miles, 2016).

La gestion de la movilidad urbana es un elemento que puede incidir positivamente en el
desarrollo de una regién, al optimizar la infraestructura y la circulacion vehicular eficiente.

La aplicacion de estrategias de gestion de la movilidad tiene efectos sinérgicos siendo que
tienen mejores resultados si se implementan como un programa integrado que incluya una

variedad de estrategias complementarias (Litman, 2012).
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Optimizar la movilidad de personas, bienes y servicios en la ciudad requiere implementar
programas de gestion que estén sustentados en servicios de alto nivel de informacion que puede
emplear tecnologia de imagenes y de geoposicion® de alta precision, generando bases de datos
(Alvarado y Monge, 2012). Dentro del programa de gestion de la movilidad se trazan objetivos
relacionados al desarrollo de: esquemas de cooperacion, para brindar el acceso a datos de
movilidad urbana de calidad. Herramientas que permitan la regulacion del transito, sustentadas
en datos en tiempo real y predictivos. El enfoque a adoptar incluye el desarrollo y la integracion
de un conjunto de medidas de gestion del transito adecuadas a las necesidades locales y
regionales para lo cual se hace uso de la Ingenieria de Sistemas, procesos de normalizacion y
documentacidn, asi como de la gestion del rendimiento (Wallace et al., 2016).

La aparicion de los ITS” también llamados Sistemas de transporte inteligente en el campo
del control del transito incluye nuevos conceptos como la priorizacién del transporte pablico, el
registro de la contaminacion entre otros aspectos que se incorporan a los sistemas de gestion del
transito (Wallace et al., 2016). Asi los ITS permiten que la movilidad se realice de manera
eficiente. Igualmente, para Quintero y Prieto (2015) este sistema de trafico permite que se lleve
a cabo un adecuado control de la operacién y administracion del transporte y el trafico, a la vez

que se satisfacen las necesidades de movilidad de los usuarios.

% uso de coordenadas de mapa para asignar una ubicacion espacial
"Sistema de trafico que automatiza y administra el funcionamiento y la gestion de los sistemas de transporte
proporcionando servicios, mejorando la eficiencia y la seguridad con la integracion de la tecnologia como el control

electrénico y la comunicacion (Quintero y Prieto, 2015).



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
43

La aplicacion de los ITS a la gestion de la movilidad ayuda a mejorar los sistemas de
control de tréafico, con tecnologia que permite la operacion, planificacion y gestion de sucesos
para optimizar la red viaria de las ciudades, incidiendo positivamente en la movilidad y
haciéndola més sostenible.

Wallace et al., (2016) proponen como medidas generales de gestion de la movilidad:

Gestion de sefiales de transito y de vias urbanas

Como indican Wallace et al., (2016) la gestion de sefiales de transito y de vias o
arterias urbanas incluye el control adaptativo de las sefiales con el sistema computarizado,
segun las condiciones de transito en un momento dado, ajustar el control con las
exigencias de equilibrio y flujo vehicular. Implica planear la administracién del espacio
publico de las calles a través de las asignaciones de carril, el control de estacionamiento,

las prohibiciones de giro y sentido de circulacion entre otras (p. 14).

Partiendo de que las vias constituyen una infraestructura esencial de movilidad, la
informacidn que sobre ellas proporciona la sefialética vial es eficaz en tanto exprese informacién
de interpretacion general.

Gestion y control de velocidad

La velocidad ha sido identificada como un factor de riesgo clave en las lesiones de
transito, influyendo tanto en el riesgo de un accidente de transito como en la gravedad de las
lesiones que resultan de los choques (ONU, 2017).

La gestion integral de la velocidad se define por la Organizacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémico (OCDE) como "Un conjunto de medidas destinadas a limitar los efectos
negativos de la velocidad excesiva” (OCDE; CEPAL, 2013). Esto requiere un enfoque

estratégico para atender el problema de la velocidad, comenzando con el establecimiento de
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limites adecuados para las diferentes categorias de las vias. Asi como implementar medidas, que
sirvan para alentar el respeto del conductor hacia las normas. Puesto que la gravedad en las
lesiones cambia con relacion a la velocidad promedio de circulacion, significando que reducir la
velocidad tendré un efecto positivo en la reduccion en el riesgo para la vida de las lesiones.

Son parte de las medidas de control de velocidad segin Wallace et al., (2016)

El disefio de la via incluyendo tanto el proyecto como la construccion, aplicando
el principio de que los usuarios comprendan facilmente su funcion, cémo conducir y lo
que puede esperar de otros conductores usuarios que la usan; las reglamentaciones sobre
cudles son los limites de velocidad para cada categoria de vehiculos; camparfias de
seguridad vial y control de la velocidad (p. 16).

La implementacion de ITS hace posible el uso de los sistemas de manejo, con el fin de
ayudar a los conductores para que cumplan con los limites de velocidad, y seleccionando
velocidades apropiadas para las condiciones del camino mediante sistemas de informacién en
linea del estado meteoroldgico en las vias controladas o inteligentes en las cuales los limites de
velocidad se ajustan automaticamente con relacion al flujo del transito. Asi segiin Wallace et al.,
(2016) “la tecnologia puede estimular la utilizacion de mensajes para informar a los conductores
de su velocidad individual” (p. 17). Asimismo, informar las condiciones meteorolégicas; alertar
sobre las deficiencias en el disefio de las vias mediante el aviso de reducir la velocidad en ciertos
lugares, asi como alentar el cumplimiento a través de la aplicacion de sistemas de vigilancia
remota.

La gestion y el control de la velocidad tienen que ver con el disefio de las vias, con

otorgar prioridad a los modos de transporte respecto a la seguridad que estos permiten a la hora
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de utilizar el espacio publico, considerando que a mayor tamafio y velocidad se genera mayor
peligro (BID, 2016).

Gestion de servicios de informacion

Las estrategias de gestion de servicios de informacion a viajeros deben facilitar una
informacion exacta, completa e integrada sobre el transito y el desplazamiento ayudando asi a los
usuarios a la planificacion del traslado y a responder a los imprevistos que puedan producirse,
previendo indicaciones del itinerario. El objetivo de la informacion es la seguridad y el confort
de los usuarios, siendo el servicio compuesto por tareas que, aungque no estan especificamente
dirigidas a la modificacion de los flujos de transito deben coordinarse estrechamente con las
medidas de gestion del transito, ya que pueden estimular a los viajeros a cambiar su ruta 0 medio
de transporte. "En este contexto se pueden integrar en las estrategias relacionadas con la gestion
de la demanda” (Wallace et al., 2016, p. 19).

Las medidas de informacion se aplican en base a la demanda de los viajeros aportando
recomendaciones a través de medios de comunicacion siendo algunos ejemplos:

Medidas de informacion accediendo a informacidn y asesoria de viajes emitida a través
de tecnologias de comunicacion antes y durante el viaje con la implementacion de un centro de
movilidad, informando sobre la utilizacion de medios de transporte mas sostenibles y
gestionando actuaciones para la mejora de la movilidad al cual los usuarios puedan acceder con
facilidad (Alvarado y Monge, 2012).

Medidas de promocion impulsando los medios alternativos al uso del automovil para
fomentar el cambio de comportamiento a través de la sensibilizacion, y el suministro de

informacion, asi como medidas de organizacién y coordinacion ordenando varios tipos de
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servicios de gestion de la movilidad en un area determinada con el fin de proporcionar a los
conductores una alternativa a conducir (Litman, 2012).

Medidas de formacidn, incluyendo educacion sobre movilidad, y las medidas para reducir
el uso del vehiculo particular, cursos de Gestion de la Movilidad para determinados grupos de
personas. Medidas vinculadas a sectores en concreto; medidas de apoyo, como la gestion de las
areas de estacionamiento y de uso publico. Asi como coordinacion con las distintas entidades u
organismos interesados, por ejemplo, a las autoridades locales, empresas de transporte, para que
integren soluciones de mejora de la movilidad en el transporte a sus ubicaciones especificas
(Litman, 2012).

La informacion en tiempo real de las condiciones del transito proporciona ayuda a quien
se moviliza para optimizar las condiciones de uso de la infraestructura.

Gestion ambiental de los impactos ambientales de la movilidad

Segun Lavell (2009) la vulnerabilidad en el contexto urbano se relaciona con la
ocupacién del espacio urbano y como el mismo se conecta y relaciona entre si a través de la
infraestructura de movilidad. Debiendo prestarse atencion a los procesos que contribuyen a su
crecimiento.

Moller (2005) afirma que los impactos ambientales negativos de la movilidad vehicular
afectan la calidad de vida de los ciudadanos.

La movilidad vehicular tiene efectos en el ambiente natural y construido y por ende en
sus habitantes haciendo fragil la sustentabilidad del sistema urbano.

El objetivo principal de la gestion ambiental de la movilidad es lograr una movilidad

socialmente responsable comprometida con la sustentabilidad, para lo cual se debera apuntar a
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reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, mejorar la gestion de recursos energéticos
y fomentar la movilidad sostenible (De Meer, Garcia, Pelaez, Revilla, Mafiana, 2015).

Como medidas de gestion se propone el incentivo del uso responsable del transporte
privado y de medios de transporte alternativos, asi como la mejora del transporte colectivo.
Utilizar motores con mejores procesos de combustion y con ellos, produccion de menores
emisiones brutas. Ademas del empleo de aditivos en el combustible lo que disminuye los
depdsitos residuales durante la combustion, reduciendo las sustancias perniciosas contenidas en
los gases de escape (Casanova, 2005).

Ademas de la reduccion de contaminacion de los sistemas de propulsion convencional,
existen vehiculos que sustituyen los combustibles fosiles por biocombustibles como, méas
respetuosos con el medioambiente (Costa, 2006).

Como medidas para mejorar la gestion de recursos energéticos se requiere la reduccion de
su uso, disminuyendo los desplazamientos y manteniendo una velocidad estable durante los
mismos.

Al respecto de la movilidad sustentable se debera incentivar el uso de medios de
transporte alternativos, con una adecuacion de la infraestructura urbana para incluir la utilizacion
de estos sin riesgos en combinacion con los medios motorizados.

Atendiendo al aspecto ambiental de la movilidad en cuanto al requerimiento de territorio
para la infraestructura se advierte que “si el aprovechamiento de los vehiculos y su tasa de
ocupacion aumentan, el flujo disminuye implicando una reduccion del grado de saturacion y
efectos asociados sin necesidad de ampliar la capacidad vial™ (Fernandez y Valenzuela, 2004, p.

100).
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Alcéantara (2010) sostiene que un sistema que realice el control eficaz del trafico urbano
contribuiré a reducir las emisiones contaminantes. Siendo de utilidad en este contexto el
desarrollo e implementacion de un plan de movilidad urbana sostenible entendido como un
proceso continuo.

Para gestionar los impactos ambientales de la movilidad debera considerarse la
reorganizacion del tréfico sobre ejes viales que permitan incrementar la movilidad y bajar los
niveles de contaminacién; crear zonas de emisiones bajas, sin trafico vehicular a las cuales
Unicamente podran acceder quienes se desplacen a pie, en bicicleta o en otro medio no
contaminante, asi como en vehiculos de transporte publico de pasajeros que funcionen con
combustibles limpios.

La movilidad y accesibilidad urbana y su vinculo con el desarrollo

Desarrollo, espacio urbano, movilidad y accesibilidad

El crecimiento de las &reas urbanas, convierten a la ciudad en el lugar mas complejo y
heterogéneo, donde es necesario explorar las diferentes relaciones y vinculos que se originan en
ella (Espinosa, 2017)

El desarrollo tomado como un proceso de evolucion y cambio va mas all& del crecimiento
economico implicando la posibilidad de una convivencia general de los habitantes en un espacio
fisico como lo es la ciudad, y su integracidn entre si y al medio construido. Esto puede lograrse a
través del dinamismo que aporta la movilidad (CNU, 2008). Al respecto Cabrera et al., (2015)
afirman que “la problematica de la movilidad urbana, sus flujos y las necesidades cotidianas de
movilidad por parte de la poblacion son uno de los elementos determinantes en el crecimiento y

la transformacion urbana™ (p. 430). De lo que se deduce incide en su desarrollo.
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Asi la movilidad urbana para ser sustentable debe facilitar el progreso econémico, la
calidad de vida de sus habitantes y la proteccion de su medio ambiente. Resumiendo, estos
conceptos para ser eficiente la movilidad debe apuntar a los tres aspectos de la sustentabilidad,
ser sencilla y no insumir mayor nimero de traslados y tiempo para resolver las necesidades de la
poblacion.

Mientras que la nocion de movilidad se emplea indistintamente para expresar la facilidad
de desplazamiento o el propio desplazamiento realizado, el concepto de accesibilidad se estima
con relacién a la dificultad de traslado para satisfacer las necesidades, o bien con relacién a la
dificultad de que los productos o clientes alcancen el lugar en cuestion relacionado al costo
econodmico del mismo (Santos y de las Rivas, 2008). Asi, en la actual planificacion del transporte
el enfoque debe ser puesto en la accesibilidad buscando evaluar el sistema de transporte a través
de la posibilidad para los habitantes urbanos de llegar a sus lugares de actividades.

La actividad del transporte, un componente clave de la economia desarrollo y bienestar
humano, estd aumentando en todo el mundo a medida que crecen las economias de los paises.

Son determinantes de la accesibilidad urbana, la reglamentacion del uso del suelo (Que
determina la localizacién de las funciones urbanas), la infraestructura de movilidad (Que
establece como se movilizan las personas y los productos a la ciudad y en ella) y el mercado de
vivienda (Que fija la calidad de las viviendas y su disponibilidad). De este modo, la accesibilidad
depende no sélo de la capacidad de una ciudad de generar empleos, servicios y amenidades como
de la localizacion de las viviendas, trabajos y demas actividades sociales, vinculadas a una
infraestructura de movilidad que permita desplazarse a un costo razonable (CAF, 2016). Por su
parte Bull (2003) considera que el aumento de los desplazamientos de personas y recursos y la

reduccion de la congestion vehicular, deberian valorarse como instrumentos para alcanzar el
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objetivo de lograr una mejor accesibilidad. Y, al mismo tiempo, a través de la gestion reducir los
efectos negativos de la movilidad y los costos de desplazamiento.

Lopez (2016) sefiala que “en las grandes ciudades ha sido la construccion de
infraestructuras la que ha guiado el crecimiento urbano: al ser estas las que otorgan accesibilidad
al territorio” (p. 24). Asimismo, la presencia de infraestructura de acceso y conectividad
acrecienta las potencialidades de desarrollo de los diferentes sectores (Urrunaga, Fernandez,
Bonifaz, Ponce de Ledn, 2011). "Siendo ademas que el crecimiento de las ciudades también
puede significar mayores tiempos de traslado, niveles de contaminacién, entre otros fenémenos”
(Vargas, 2017, p. 49).

La infraestructura condiciona el crecimiento urbano por lo que debiera estar planificada y
ordenada para obtener verdadero desarrollo en las distintas areas de la ciudad, asi como
dimensionada para evitar ser vulnerable frente a los cambios, como el aumento del parque
automotor.

Para el BID (2016) la infraestructura vial acta como sistema soporte de la movilidad y
factor organizativo del espacio publico de la ciudad afectando al modelo de desarrollo deseado
atendiendo a que cada via urbana tiene una funcién, forma y uso diferente, tienen su razon de ser,
algo que las hizo aparecer y adoptar su configuracién en determinado territorio.

Es importante recordar que la infraestructura de movilidad no solo sirve para conectar
puntos distintos al interior de una ciudad, sino que le da forma a la ciudad y determina su
extension. Por lo tanto, las decisiones acerca de la movilidad urbana no son independientes de las
decisiones acerca del tamarfio y forma de la ciudad.

Ademas del espacio en circulacién, debe considerarse el espacio que ocupan los

vehiculos cuando estan estacionados puesto que los automoviles estan estacionados una gran
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parte del dia. Principalmente el estacionamiento se realiza en la trama viaria de la ciudad
(Alcéantara, 2010). No hay que considerar unicamente el espacio ocupado por la red viaria, sino
también el que ocupa las instalaciones complementarias.

Siendo que el espacio consumido depende del vehiculo utilizado y es relativo a la
cantidad de personas que circulan dentro del mismo.

Lépez y Ravella (2019) describen la red viaria como un elemento propio de los
espacios publicos y un elemento de organizacién de la trama urbana que, seguin su
estructura, calidad fisica y espacial ademas de los propios usos, influird en la movilidad,
accesibilidad y habitabilidad del espacio urbano (p. 3).

Gehl (2013) apunta a una revision de los conceptos de calidad urbana con principios
sustentables para sistemas que integren accesibilidad y movilidad. Para Herce (2009) la calle es
el elemento basico de organizacién de la ciudad, en ella se agrupan las funciones sobre las que se
dan las interrelaciones entre las personas y las actividades, lo que constituye la esencia de lo
urbano. Al mismo tiempo, Gehl (2013) agrega que cuando la calidad de las zonas externas es
buena, se propicia el desarrollo de actividades opcionales en ellas, y conjuntamente, aumentan
también las actividades sociales. Mientras que las actividades necesarias al ser obligatorias se
ven levemente afectadas por el ambiente fisico, dejando de lado la calidad del espacio urbano.

La calidad urbana esta ligada a la calidad de los espacios abiertos que propician la
convivencia y el desarrollo de maltiples actividades comunitarias, que ocurren en espacios
urbanos cotidianos, mejoran la calidad de la vida publica del ciudadano que se sirve de ellos para
interactuar socialmente y con el medio construido. El espacio publico se presenta como
catalizador y unificador del tejido social.

La forma en que se construyen las ciudades determina las necesidades de movilidad y
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cdmo éstas pueden ser satisfechas, por lo que es necesario que se planee la ciudad y su movilidad
de manera conjunta. Por lo anterior es importante construir mecanismos que permitan modificar
los instrumentos de planificacion sin perder la vision que se ha construido para la ciudad en el
mediano y largo plazo, asi como tomar en cuenta que el disefio que se plantee para una vialidad
debe ser congruente con el uso que le da la sociedad a sus urbes y espacios publicos; asi como
realizar transformaciones basadas en los valores y criterios que le brinden integralidad (BID,
2016).

Los mismos principios que se buscan para un modelo de ciudad son en esencia los
propuestos para el disefio de sus calles. Siguiendo los principios de inclusion, seguridad,
sustentabilidad y resiliencia al disefiar una via, sera posible impulsar otros cambios en las
ciudades. Para estar en condiciones de proponer un disefio que responda al dinamismo de la
planificacion y vida urbana, es necesario entender la eficiencia o vocacion de las vias urbanas y
comprender de qué manera se da la relacion entre la funcion, la forma y su uso (BID, 2016).

Las intersecciones viales y el espacio publico urbano accesible desde las vias son
espacios vulnerables debido a su disefio que da prioridad a los medios motorizados (Montezuma,
2009).

Atendiendo a lo anterior al analizar el espacio urbano se observa que se requiere
vincularlo entre si, siendo un aspecto condicionante la distancia, es asi como el desarrollo urbano
esta estrechamente ligado al tema de accesibilidad o relacion entre espacios con la infraestructura
que lo hace posible.

La accesibilidad que brindan las vias al territorio plantea una doble condicién funcional:

La primera y esencial, de caracter social, permite el desplazamiento

multidireccional de los diferentes usuarios; la segunda, de transformacion del territorio en
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diversos ordenes siendo que una red de vias eficiente establece jerarquia de accesibilidad
en los distintos &mbitos territoriales con los que se relaciona (Arcilla, 2013, p.80). Asi las
acciones en accesibilidad para Loyola (2005) “proyectan establecer facilidades de uso del espacio
urbano para la poblacion™ (p. 10).

La falta de compatibilizacion de estas variables compromete la accesibilidad,
verificandose barreras o dificultades de acceso.

La accesibilidad se refiere a la posibilidad de alcanzar las oportunidades que ofrece la
ciudad (CAF, 2016). Mientras que, para Alvarez, Estrada, Ferrer, lvars y Juncosa (2017) el rol de
la movilidad se apoya en que los niveles de accesibilidad varian en las distintas zonas de la
ciudad, siendo esta la que brinda oportunidades a los ciudadanos en su condicion de tales.

Siendo que los individuos que por su ubicacién y recursos tienen una movilidad y
accesibilidad limitada no pueden aprovechar las oportunidades de empleo, educaciéon y
esparcimiento que ofrece la vida urbana, o pueden hacerlo con un costo muy alto.

El concepto de accesibilidad destaca como medida de bienestar en las ciudades. Asi la
accesibilidad se entiende como la cualidad de proximidad, que otorga una oportunidad de
interaccion, es decir la facilidad de una localizacion para alcanzar servicios o actividades
deseadas (Alvarez et al., 2017).

El reto supuesto por el desarrollo sustentable en las zonas urbanas es considerable:
aproximar el desarrollo econdmico de las ciudades y su accesibilidad, por una parte, con el
incremento de la calidad de vida y la defensa del medio ambiente, por otra. Para lo cual se debe
estudiar como conseguir una mejor movilidad urbana y suburbana, una movilidad sostenible y en

beneficio de todos los ciudadanos (Comision de las Comunidades Europeas, 2007).
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Atendiendo esto a la importancia que tiene la calidad de acceso para el desarrollo Loyola
y Albornoz (2009) aseveran que “se establecen indices de accesibilidad como indicios o sefiales
de la situacion, tratandose éstos de la expresion numerica de la relacion entre dos cantidades o de
distintos tipos de indicadores™ (p. 19). Que asi como indican definen unos indices de
accesibilidad absoluta y relativa siendo el de accesibilidad absoluta el que informa sobre costes
potenciales de transporte en relacion a cada nodo® en relacion a los demas de acuerdo a la
importancia econémica de los mismos respecto a los centros de actividad econémica y el de
accesibilidad relativa relaciona la problemaética del indice trazado-velocidad donde los tiempos
real e ideal de recorrido son sustituidos por expresiones de la resistencia al desplazamiento entre
dos puntos (Loyola y Albornoz 2009).

Este indice de accesibilidad muestra la actividad econémica del lugar de origen y destino
se relacionan siendo la importancia del centro de produccion y servicios en destino un atractor de
desplazamientos. Asi la conexidn entre movilidad, accesibilidad y bienestar opera a través de
diversos canales. Resaltando seguin Alvarez et al., (2017) que “la movilidad incrementa el acceso
mecanicamente, al facilitar el desplazamiento entre los distintos puntos de la ciudad” (p. 60).

Las tendencias actuales son a favor de aminorar el uso del transporte privado. Para Costa
(2006) es importante sigan desarrollandose proyectos que promuevan las circulaciones en
transporte publico, ciclos o peatonales, creando una infraestructura vial, y de servicios de una

manera eficiente y eficaz, que garantice la calidad de vida de los habitantes en las mismas.

8 espacio en el que confluyen parte de las conexiones de otros espacios que comparten sus mismas caracteristicas
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Modificar el comportamiento diario planificando y agrupando los desplazamientos
vehiculares, permitira optimizar el uso de energia y generara mayor eficiencia en los procesos de
movilidad urbana. Al respecto Lopez (2016) asevera que “el desarrollo de nuevos enfoques
determina la apertura de los estudios en &mbitos urbanos, que avanzan en el conocimiento de la
valoracion y experiencia del espacio, explicando técnicamente la relacion entre el
comportamiento y el medio ambiente™ (p. 44).

La planificacion del entorno urbano previendo las tendencias de localizacion del posible
desarrollo de las funciones y actividades urbanas sera una herramienta clave en cuanto a
controlar la eficiencia de los desplazamientos de la poblacion facilitando los procesos urbanos.

Necesidades de desplazamiento

La movilidad puede entenderse como las opciones de desplazamiento que personas,
familias y comunidades tienen para acceder a bienes y servicios de educacion, trabajo, atencién
social, descanso, comercio, alimentacion, ocio y cultura; en resumen, acceder como ciudadanos a
la vida social (Cabrera et al., 2015). Moverse en la ciudad es tan importante que la poblacion
urbana destina buena parte de sus recursos a este proposito (Alvarez et al., 2017).

En la movilidad un pardmetro fundamental es la distancia entre la ubicacion de las
personas y sus necesidades de entretenimiento, trabajo y educacién. Advirtiéndose por
como se han desarrollado las ciudades actualmente, la ubicacion de las personas en
relacion con sus necesidades de trabajo, educacién y tiempo destinado al ocio no es la
mejor (Goldemberg y Villanueva, 2008, p. 8). Los tiempos de viaje determinan la
eficiencia de la movilidad (Parras y Gomez, 2015).

Los habitantes de las ciudades necesitan desplazarse al interior del espacio urbano para

aprovechar las oportunidades y los atractivos disponibles en la ciudad. Es decir, para participar y
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beneficiarse de la vida urbana. Siendo asi que moverse en la ciudad es tan importante que la
poblacidn destina buena parte de sus recursos a este proposito, por lo que, si la movilidad urbana
es dificultosa o cara, las ventajas de la ciudad disminuyen. Atendiendo a esto no solamente es
importante facilitar los traslados en las ciudades para realizar las actividades cotidianas, sino
incluso reducir su nimero y la distancia entre los puntos de salida y destino.

En el ambiente urbano para la implantacion de soluciones de accesibilidad se requiere de
una ruta con un recorrido continuo, senalizada y sin obstaculos, que vincule los espacios de la
ciudad y pueda ser utilizada de forma autébnoma y segura. Para comprender el escenario y definir
medidas de gestion ambiental urbana se debe entender la situacion de desplazamiento y ruta
accesible, aspectos fundamentales en las condiciones de movilidad y accesibilidad, que “sufren
variacion a partir de modificaciones en variables como poblacion urbana, descentralizacion de
las actividades, infraestructura del medio fisico, sistema vial y de transporte™ (Gehl, 2013, p. 44).

Una realidad es que el desarrollo de urbanizaciones periurbanas esta vinculado con la
construccién de las vias que ofrecen un rapido acceso al centro del conjunto, con sus lugares de
trabajo, siendo que los patrones de movilidad urbana se caracterizan por la utilizacién de
vehiculos motorizados, predominante del automdvil particular y del sistema de transporte
publico para conectar areas de la periferia con otras centrales (Kruger, 2010). Sumado a esto
como segundo problema se afiade el incremento de los desplazamientos a los lugares de trabajo,
asi como el tiempo empleado y que al aumentar la distancia, también aumenta el coste del
transporte, por lo que para las personas dependientes del transporte pablico los desplazamientos
representan un costo elevado en tiempo y comodidad (Mazario, 2015).

Respecto a lo anterior se observa que habitualmente la poblacién con menores ingresos se

ubica en la periferia de las ciudades, con menor oferta de servicios publicos, lo que muestra falta
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de planificacion y un uso ineficiente de los recursos publicos, requiriéndose vias de acceso y
servicios de transporte que si son eficientes reduciran los gastos en movilidad de la poblacion.

Lopez y Ravella (2019) verifican que en la evolucion de las ciudades medianas
latinoamericanas su desarrollo se da mayoritariamente sobre las vias de acceso y del sistema vial,
dejando de lado la organizacion de la distribucion de los equipamientos urbanos, lo cual ocasiona
dependencia entre los sectores periféricos y el area central de la ciudad, aspecto que genera
dependencia de los medios motores para la movilidad al incrementarse las distancias.

La urbanizacion difusa, predominante en muchas ciudades, con areas residenciales en la
periferia genera la dependencia de la infraestructura vial y los medios motorizados de movilidad
para la satisfaccion de las necesidades de sus habitantes, dificultando el desarrollo pleno de esas
areas.

En cuanto a las necesidades de desplazamiento Cruz-Mufioz (2018) apunta a que se debe
atender a los patrones de los desplazamientos cotidianos y a la configuracion del territorio
articulado a través de los viajes. Otro concepto adicional es el expresado por Kruger (2010)
alusivo a los estandares de movilidad que se refiere al comportamiento del transporte, y al modo
de transporte atendiendo a que dentro de un area urbana se realizan desplazamientos de un lugar
a otro, asi como a la cantidad de desplazamientos diarios. Caracterizando los flujos de transporte
y las conexiones funcionales dentro de la estructura de la urbanizacion.

Siendo que los distintos modos de desplazarse en la ciudad, asi como los patrones de
desplazamiento deben ser estudiados para valorar el impacto de las politicas a llevar a cabo en
cada caso (Ghel, 2013). Al respecto los ciudadanos deberian ser capaces de sacar el maximo
partido a sus recorridos gracias a un enlace eficaz entre los diversos modos de transporte

(Comision de las Comunidades Europeas, 2007).
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La actividad de transporte continuara aumentando en el futuro a medida que el
crecimiento econdémico alimenta la demanda de transporte y la disponibilidad del transporte
impulsa el desarrollo, al facilitar la especializacion y comercio (Kahn, Kobayashi, Beuthe,
Gasca, Greene, Lee, Muromachi, Newton, Plotkin, Sperling, Wit, Zhou, 2007).

Asi pues, los mencionados patrones de desplazamiento son los viajes diarios para
satisfacer las necesidades, es decir, los traslados entre residencia y trabajo, estudio, ocio u otros
compromisos diarios que perfilan el territorio a través de las redes que lo articulan uniéndolo con
las funciones y servicios urbanos necesarios para la convivencia, valiéndose de los modos de
transporte que pueden ser autbnomos como caminar, o con un medio de transporte motorizado o
no, individual o colectivo. Siendo que el padrén de movilidad ligado al vehiculo automotor
requiere soluciones interviniendo el espacio publico urbano.

Al dar preferencia al vehiculo particular, se genera un incremento del registro vehicular
muy por encima de la tasa de crecimiento poblacional, representando un reto en la gestién de la
movilidad, resultando en impactos negativos como la congestion, la ocurrencia de accidentes,
contaminacion sonora y atmosférica (Cruz-Mufioz 2018).

El uso del vehiculo automotor para desplazarse debe permitir una optimizacion del
tiempo y la inversion en la movilidad cotidiana para la satisfaccion de las necesidades y
requerimientos de los ciudadanos.

Ghel (2013) se apoya en estudios realizados por ONU-Habitat 2013 que indican que " la
mayoria de las ciudades de paises en vias de desarrollo cuentan con una cuota muy reducida de
territorio para destinar al espacio publico, las calles y la conectividad™ (p. 44). Esta situacion
muestra espacios publicos y de circulacion ineficientes donde los individuos sufren costos

adicionales, o se ven impedidos de acceder a prestaciones y servicios.
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Lo anterior de escasez e ineficiencia de territorio destinado al espacio publico, las calles y
la conectividad tiene que ver con el propio disefio del sistema vial y de las areas publicas que
incide en el modelo deseado de desarrollo urbano.

La falta de compatibilidad entre la densidad ocupacional del suelo y la creciente cantidad
de viajes de los usuarios ha llevado a la constitucion de &reas con exceso de vehiculos que
causan altos indices de congestion (Mazario, 2015). Con el aumento de distancias entre los
sectores dependientes de la ciudad, se genera un aumento de viajes y del uso de medios
motorizados, produciendo un acrecentamiento del transito, accidentes y de la contaminacion
ambiental; colapsando las infraestructuras que dan soporte a la movilidad y convirtiendo la
accesibilidad en una situacion critica para los ciudadanos (Lépez y Ravella 2019).

La planificacion de la movilidad integrada a la planificacion urbana permitird optimizar
los requerimientos y procesos de movilidad habituales de la poblacion.

Infraestructura de movilidad

“La infraestructura, apuntalada desde la ingenieria por estudios precisos, es un tema de
interés para los ciudadanos y los medios, que no ponen en duda la relacion entre infraestructura y
calidad de vida™ (Ascher, 2005, p. 12).

La oferta de vehiculos y de infraestructura para la movilidad en las ciudades es alta,
detectandose en la mayoria de los casos la necesidad de optimizar la infraestructura vial existente
ya que en el sistema de movilidad la prioridad efectiva para los autobuses, los peatones y los
ciclistas suele ser baja (Vasconcellos y Mendonga 2016).

La infraestructura de movilidad requiere de disefio urbano considerando la integracion de

la movilidad motorizada y no motorizada (Montezuma, 2009).
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Para la movilidad los servicios de transporte colectivo son ofrecidos por una amplia
variedad de vehiculos de todos los tamafios y afios de uso. Mientras que el sistema vial presenta
en cuanto a la infraestructura una oferta muy reducida de circulacion con carriles de prioridad,
para usuarios del transporte colectivo, para los ciclistas y peatones.

La funcion de movilidad esta relacionada con la capacidad de la infraestructura vial. De
ahi que una de las formas de diferenciar las vias sea de acuerdo con su flujo vehicular y
velocidad, ademas de concentrando en la propia infraestructura la movilidad alternativa,
colectiva y de mercancias (BID 2016).

Un recurso de la disminucion de la velocidad vehicular se conoce como pacificacion del
transito y se logra principalmente mediante interposicion al automaévil con elementos fisicos que
lo obliguen a transitar mas lentamente (Montezuma, 2009).

En cuanto a la forma de la via debe considerarse que las vias no funcionan por si solas
sino junto a otros elementos que conforman un sistema urbano (BID 2016). Debiendo responder
al uso del territorio y a la planificacion urbana.

La capacidad de una infraestructura de transporte es el flujo maximo en que los
vehiculos atraviesen un punto de un camino durante un periodo de tiempo que a menudo es el
periodo de 15 minutos coincidente con el mayor flujo, ligada a las condiciones de la via, a los
medios de control y al propio escenario del transito (Escobar, 2007).

La capacidad de la red debe ser calculada con flexibilidad para que se adapte a la
demanda cambiante de movilidad,

Escobar (2007) expone que, al momento de evaluar la eficiencia de la via, se evalua la
calidad del flujo o sea las condiciones de operacion de un flujo de vehiculos y/o personas, y su

percepcion en términos de factores como la velocidad y el tiempo de recorrido, la libertad de
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maniobra, las interrupciones a la circulacion, la comodidad y la seguridad vial, lo cual se
conceptualiza como nivel de servicio.

Para cada tipo de infraestructura se definen 6 niveles de servicio, para los cuales se
disponen de procedimientos de analisis, se les otorga una letra desde la A hasta la F siendo el
nivel de servicio A el que representa las mejores condiciones operativas con una circulacion a
flujo libre, y el F, las peores, representando condiciones de flujo forzado (Escobar, 2007).

Lo que se busca con la definicion de los niveles de servicio evaluar son las dimensiones
de eficiencia y calidad que brinda la infraestructura vial, a fin de descubrir sus beneficios y en
caso necesario realizar los ajustes requeridos para optimizarla. La tabla 1 presenta las medidas de

eficacia principales para la definicion de nivel de servicio segin Escobar (2007).

Tabla 1: Medidas de eficacia para la definicion del nivel de servicio

Tipo de estructura Medida de eficacia
Vias de dos carriles (Avenida) Demora en tiempo de seguimiento (porcentaje)
Velocidad media de recorrido (km/h)
Areas de entrecruzamiento Densidad (vI/km/c)

Velocidad de no entrecruzamiento (km/h)
Velocidad de entrecruzamiento (km/h)
Intersecciones con un ramal flujos (vi/h)
Acrterias Velocidad de viaje (km/h)
Tiempos de recorrido ()
Demora por control en intersecciones (s)

Fuente: Escobar, 2007.
La Tabla 1 presenta los parametros a tener en cuenta para la determinacion de la eficacia

del nivel de servicio de la infraestructura vial.
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Problemas de la movilidad

La no planificacion de los sistemas de movilidad integrando la movilidad motorizada y
no motorizada genera un desequilibrio y problemas notorios en la movilidad urbana
(Montezuma, 2009).

Respecto a los desplazamientos “las decisiones individuales acerca de como transportarse
imponen externalidades negativas sobre el resto de la sociedad, relacionadas con la congestion
vehicular, la seguridad vial y la contaminacion del medio ambiente” (Alvarez et al., 2017, p.
100).

Congestion vehicular y accidentes

La congestion vial parece llamada a ser parte de la vida cotidiana en las grandes ciudades,
hecho que pudiera ir en aumento, en virtud de la creciente motorizacion de la movilidad urbana
(Winston, Langer, 2006).

La congestion vehicular se produce cuando el volumen de trafico o de su distribucion
normal genera una demanda de espacio mayor que el disponible, convirtiéndose en un problema
produciendo incrementos en los tiempos de viaje, accidentes y aumento de la contaminacion.
“Las decisiones acerca de cdmo movilizarse imponen efectos sobre el resto de la sociedad,
relacionados con la congestion, la seguridad vial y la contaminacion ambiental” (Alvarez et al.,
2017, p. 106).

El origen de la congestion vehicular esta en que la demanda de transporte tiene picos en
el espacio y el tiempo en virtud de la distribucion espaciotemporal de las oportunidades que
ofrece la ciudad. En segundo lugar, proveer infraestructura vial para satisfacer estos picos es muy
costoso e ineficiente, ya que implicaria la construccion de vias que permanecerian ociosas

durante una gran parte del tiempo (Bull, 2003). Con frecuencia se impulsa la inversion en
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infraestructura vial como un medio para reducir la congestion vehicular. Sin embargo, este
objetivo puede ser imposible de lograr, ya que “la construccion de infraestructura vial disminuye
el costo del uso del automévil, lo cual aumenta su demanda” (Alvarez et al., 2017, p. 84).

Cada medida aplicada en cuanto a movilidad o modos de transporte afecta al todo, por lo
que estas deben ser analizadas desde una vision integral.

Ademas, la congestidn provoca pérdidas econémicas debido a que el tiempo que la
poblacion pierde en los congestionamientos viales disminuye la productividad y la calidad de
vida. El segundo factor tiene que ver con que la congestion vial aumenta los costos del transporte
para las empresas porque aumenta el tiempo necesario para el traslado de bienes lo que, a su vez,
repercute sobre la productividad. Finalmente, “la congestion vial afecta el medio ambiente tanto
porque los vehiculos motorizados pasan mas tiempo en las calles como porque estos emiten una
mayor cantidad de contaminantes cuando circulan a velocidades menores™ (Vasconcellos, 2010,
p. 60).

La tendencia agresora por parte del transito automotor genera su imposicién sobre los
transeuntes (Montezuma, 2009).

Los accidentes viales se han estudiado desde variados enfoques teéricos.

El enfoque econdmico se ha centrado en la teoria de los costos de los accidentes de
transito.

El enfoque psicologico del estudio de los accidentes de transito se sustenta en la teoria del
comportamiento planificado. Dicha teoria explora las actitudes al conducir y los intentos por
predecir el comportamiento infractor en peatones, ha sido utilizada con éxito en los estudios
sobre seguridad vial para predecir comportamientos tales como beber y manejar y el

comportamiento relacionado con el incremento de la velocidad (Fuentes y Hernandez 2009).
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El enfoque de salud publica considera a los accidentes de transito como un problema de
salud publica que genera una gran cantidad de heridos y muertos. Ademas, trata de cuantificar
los costos en afios de vida productiva por cada individuo que muere, y en términos de los gastos
generados por una persona que resulta herida. Hijar, Lawrence y Kraus (2003) identificaron la
magnitud de los accidentes de transito centrdndose en los peatones; sus hallazgos muestran que
factores como la falta de infraestructura para el cruce de calles o la mala disposicion de la
existente aumenta el riesgo de sufrir un accidente vial.

En el estudio de la relacion entre la estructura espacial urbana y la incidencia de
accidentes de transito Fuentes y Hernandez (2009) afirman que “existe relacion entre la
estructura espacial urbana (Flujo vehicular, uso del suelo y caracteristicas socioecondémicas de la
poblacidn) y la incidencia de accidentes de transito™ (p. 109).

El problema de los accidentes de transito no es solo responsabilidad del conductor

o la falla mecénica del vehiculo, sino que también se debe a la infraestructura, a la

sefializacion en calles y carreteras, asi como los problemas al transporte publico, la

regulacion, y la educacion vial de las personas (OPS, 2018). Al respecto de la inadecuada
infraestructura vial se debe de mejorar tanto la calidad de las vias como la visibilidad de la
sefializacion segun las necesidades de cada tramo.

Es necesario desarrollar un programa integral con relacion a los puntos criticos de la red
vial y la infraestructura debe de estar dirigida a los peatones. "Nuestras ciudades estan
principalmente dedicadas a los vehiculos y hay poca infraestructura que permita a los ciudadanos
caminar libremente por las calles sin correr riesgo de ser atropellado” (OPS, 2018).

Respecto a la incidencia de accidentes en areas urbanas Fuentes y Hernandez (2009)
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Los resultados muestran que las variables aproximadas de flujo vehicular, uso del
suelo de comercio y servicios y proporcion de poblacién con ingreso mayor a cinco
salarios minimos son estadisticamente significativas para explicar mayor probabilidad de
accidentes de transito; y que, por el contrario, variables como la densidad de poblacion

(uso del suelo residencial) y el uso del suelo industrial son estadisticamente significativas

para explicar menor probabilidad de accidentes (p. 109). Las deducciones sobre esta
informacion pueden ser aplicadas en el disefio de politicas publicas que busquen disminuir el
namero de accidentes de transito.

Efectos ambientales de la movilidad

La movilidad motorizada es un elemento productor de la crisis ecolégica de la ciudad por
los efectos ambientales que produce, generando contaminacion, ruido, consumo excesivo de
recursos, asi como ocupacion extensiva del espacio (Sanz, 2013).

La calidad ambiental de los entornos de movilidad debe ser analizada atendiendo a su
complejidad en todas las fases de esta, desde su planificacion a su ejecucion y utilizacion
efectiva (Soria y Valenzuela, 2015).

“El problema de los gases de efecto invernadero es conocido y esta ligado al transporte
siendo que los motores de gasolina contribuyen a una mayor presencia de CO- en el aire,
mientras que los motores diésel producen mas particulas™ (Pernas, 2012, p. 12).

Dependiendo del tamario de las particulas emitidas por los distintos vehiculos éstas
tendran un mayor impacto en el entorno natural. Particulas menores causan mayores efectos
negativos en los humanos, puesto que tendran mas facilidad para llegar a zonas internas del

cuerpo (Alcantara, 2010).
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Las zonas urbanas son las méas afectadas ya que ademas de haber un mayor nimero de
vehiculos, estos emiten mayor cantidad de contaminantes cuanto menores son las velocidades,
siendo que los motores son menos eficientes a bajas velocidades.

El volumen de contaminacion producido por el funcionamiento de los motores varia en
funcion de la velocidad de los vehiculos (Pernas, 2012).

Las emisiones con sustancias nocivas en suspension generadas por los motores a
combustion se hallan en una relacion directa con el tipo de combustible y el consumo del
vehiculo. La reduccion de recursos energéticos para la movilidad implica el analisis del consumo
de combustible para la movilidad, factor asociado a la velocidad de desplazamiento, la eficiencia
del motor, la calidad y el tipo de combustible.

Mazario (2015) basado en Alcantara (2010) analiza el aumento de emisiones producidas
por automoviles en relacion con la velocidad como que a una aceleracién constante desde la
inercia a una velocidad de 30 Km por hora la emision de NOXx es constante de aproximadamente
unos 2 g/km, la de HC va decreciendo ligeramente desde unos 7 a 3 g/km, y la de CO
abruptamente, de unos 68 a 25 g/km, siendo los valores mas altos los iniciales tomados a una
velocidad de 10 km/h.

La tecnologia electronica aplicada a los sistemas de control del motor posibilit6 la
introduccion de la cantidad de combustible necesaria y el ajuste del encendido del motor, asi
como la mejora de su funcionamiento, produciendo un control de la calidad de los gases de
escape (Pernas, 2012).

El proceso de fabricacion del combustible sin plomo marc6 un avance importante hacia la

emision de gases de escape mas limpios de sustancias nocivas (Alcantara, 2010).
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La reduccién de emisiones de gases efecto invernadero esta ligada a una limitacion del
uso del vehiculo motorizado debido a que su uso para los traslados se supone la causa principal
de las emisiones de anhidrido carbonico relacionadas con la movilidad, debido a que el motor a
combustion interna no es totalmente eficiente en la quema del combustible y origina una emision
de sustancias contaminantes en los gases del escape hacia la atmoésfera (Pernas, 2012).

Los efectos ambientales de la movilidad son multiples, y su impacto se incrementa al no
existir una planificacion e implementacion de medidas hacia una movilidad sostenible. Entre los
mencionados efectos se analizan los siguientes:

Emisiones

El cambio climatico es el principal desafio para el desarrollo de los paises, siendo la
movilidad la principal razon del consumo de petroleo y la fuente de emisiones de gases de efecto
invernadero que més se ha incrementado, advirtiéndose la necesidad de buscar nuevas fuentes de
energia, renovables y menos contaminantes para la movilidad (Martinez, 2018).

Una de las consecuencias mas negativas del uso de transporte motorizado es su
contribucion a la mala calidad del aire en las ciudades de la region. En ese sentido, en la mayoria
de las ciudades de América Latina los niveles de contaminantes del aire exceden los estandares
sugeridos por organismos internacionales (World Health Organization, 2016). Al respecto, mas
del 20% de las emisiones de GEI, principales gases causantes del cambio climético se deben al
transporte (Sanz, 2013).

Los vehiculos que utilizan motor a gasolina o diésel producen particulas contaminantes
del ambiente como los 6xidos de carbono, los 6xidos de nitrogeno, los hidrocarbonos y los
Oxidos de azufre. Algunos de estos contaminantes tienen un efecto mas importante a nivel global,

mientras que otros son mas nocivos para la calidad del aire local. El dioxido de carbono es el
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primer responsable del efecto invernadero y los dioxidos de azufre lo son de la lluvia acida
(Alcéantara, 2010). La tecnologia puede minimizar la contribucion de los vehiculos a la mala
calidad del aire en las ciudades a partir de mejoras en la tasa de emision de contaminantes (Por
litro de combustible utilizado) o de la eficiencia de los vehiculos en el consumo de gasolina por
kilometro recorrido (Parry, Walls, M. y Harrington 2007).

La composicion de los gases de escape de los motores de gasolina y diésel difiere en su
proporcién y en que los ultimos contienen a méas de nitrégeno N2, didxido de carbono CO, y
agua H20, también oxigeno O2 en su mayor proporcion, y un 0,3% entre diéxido de azufre SO»,
particulas de hollin, hidrocarburos HC, dxido nitrico NOyx, y mondxido de carbono CO y en que
los gases de escape de los motores de gasolina no contienen azufre. Al respecto la tabla 2

presenta los valores de emisiones por pasajero segun la NSW Government (2014).

Tabla 2: Emisiones de GEI por pasajero

Pasajeros Vehiculo de Vehiculo mediano  Vehiculo grande Omnibus
consumo eficiente de motor de traccion 4x4
promedio
1 0,17 0,32 0,44
4 0,042 0,08 0,11
1 extra 0.03 0.05 0.07 0.003

Fuente: NSW Government, 2.014
En la Tabla 2 se presenta la variacion de emisiones de GEI en el transporte por pasajeros

segun el tipo de vehiculo.



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
69
El uso mayoritario del vehiculo privado para los traslados se supone la causa principal de
las emisiones de anhidrido carbonico relacionadas con la movilidad siendo el dioxido de carbono
CO2 el gas que mas contribuye al efecto invernadero. (Goldemberg y Villanueva, 2008). La tabla

3 indica la cantidad de CO- que emiten los diferentes tipos de combustibles.

Tabla 3: Generacion de CO- por tipo de combustible

Combustible CO, emitido (kg/litro)
Gasolina 2,4
Diesel 2,69
Etanol 1,50

Fuente: Goldemberg, Villanueva, 2008.
En la Tabla 3 se observa la cantidad en kg de CO> emitido a la atmdosfera por litro de

combustible consumido.

Se considera que la disminucién de la velocidad de un vehiculo de motor de combustion
va a reducir su contaminacion, siendo que en las vias rapidas que rodean las ciudades se puede
reducir mucho la contaminacion disminuyendo el limite de velocidad.

Los esfuerzos en 1+D para reducir las emisiones de los automoviles son el camino para
lograr un menor impacto sobre las areas urbanas y ecosistemas, realizandose compromisos de
reduccion de emisiones en el marco del acuerdo de Paris sobre el cambio climatico.

Ruido

La principal fuente de contaminacion acustica la constituye el trafico rodado, que es
responsable del 80% del ruido urbano (Martinez, 2018). Segun la World Health
Organization (2016) la fuente principal de ruido en los ambientes urbanos sigue siendo el trafico,

que ocasiona mas del 80% de la contaminacion acustica que se registra en las ciudades.
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La principal fuente externa de ruido en la ciudad es la producida por los medios de
transporte, siendo su apreciacion a la vez objetiva con la afectacion por sonidos molestos en el
medio urbano, o subjetiva, por percepcion de una sensacion desagradable para las personas que
los oyen.

Afectacion de la salud publica

El modelo de movilidad, basado en el vehiculo privado, provoca una gran contaminacion
y pérdida de la calidad del aire lo que repercute negativamente en la salud. Las emisiones del
diésel por encima de los limites legales causan muertes prematuras en el mundo (World Health
Organization, 2016).

El incremento del transito vehicular tiene como consecuencia el aumento de la
contaminacion que genera un efecto en el deterioro de la salud humana y de la calidad ambiental.

Una exposicion prolongada al ruido puede afectar la salud a través de efectos en el suefio,
enfermedades cardiovasculares o trastornos relacionados con la audicion. La OMS, estim6 que
una de cada nueve muertes en todo el mundo es resultado de condiciones relacionadas con la
contaminacion atmosférica, debidas a particulas inhaladas por la contaminacion del aire interior
producto del uso de combustibles sélidos (World Health Organization, 2016).

Respecto a los efectos sobre la salud de las emisiones, especificamente el 6xido de
carbono reduce el oxigeno en la sangre y tiene efectos cardiovasculares negativos; y los 6xidos
de nitrogeno y los hidrocarburos son los componentes mas importantes del smog, el cual afecta
las funciones respiratorias en nifios y asmaticos, y disminuye la visibilidad de las personas

(Alcantara, 2010).
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Ineficiencia energética

Segun investigaciones de Martinez (2018) sobre movilidad e impacto ambiental, “la
energia empleada para transportar una persona una distancia determinada es la base que
determina la mayor o menor eficiencia de cada sistema de transporte y el grado de repercusion de
muchos de los impactos producidos™ (p. 128).

El motor a combustién interna no es eficiente en la quema del combustible, siendo que si
esa combustion incompleta no es regulada originara una mayor emision de sustancias
contaminantes en los gases del escape hacia la atmosfera (Pernas, 2.012).

La mayor parte de la flota de vehiculos actual compuesta mayoritariamente por vehiculos
diésel o de gasolina no tiene una gran eficiencia energética. Un vehiculo de gasolina sélo
aprovecha alrededor del 25% de la energia del combustible, desaprovechandose el 75% restante
(Rozamiento, calor, etc.).

Los medios de transporte mas costosos econémicamente son a su vez los que consumen
mas energia por viajero en su ciclo global, es decir, no sélo en el consumo de energia de traccion
para desplazarnos, sino también considerando la energia necesaria para la construccion del
vehiculo, de la infraestructura por donde circula y de su mantenimiento. Para Sanz (2014) el
consumo energético por viajero se obtiene dividiendo el consumo total de energia por el nimero
de viajeros transportados y kilometros recorridos, siendo que cuanto mayor sea el namero de
viajeros desplazados menor seré la cantidad de energia consumida por viajero, y mayor sera su
rentabilidad energética y economica. La Tabla 4 refleja el consumo de energia asociado a los

principales medios de transporte urbano con ocupacion plena (Alcantara, 2010).
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Tabla 4: Consumo de energia por modos de transporte.

Modo Automovil Motocicleta Omnibus
Vehiculo lleno
Energia G = 19 11 4
P/pasajero/km

Fuente: Alcantara, 2010

La Tabla 4 presenta el consumo de energia por pasajero.

Suponiendo tasas de ocupacion maximas, el automovil es el medio de transporte que mas
energia total necesita (Mazario, 2015).

El consumo promedio de combustible de los motores a gasolina se ha reducido en
promedio de los 8,2 litros por 100 Km. recorridos del afio 1.990 a los 7,8 litros en el 2.005,
mientras que los motores diésel han pasado en promedio de los 6,4 litros a los 5,80 en el mismo
periodo (Casanova, 2.005).

La eficiencia energética en vehiculos de combustion interna logra un bajo rendimiento,
siendo el camino para lograr una movilidad sostenible, la sustitucion de las tecnologias
convencionales por otras de bajas emisiones y mayor eficiencia.

Consumo de suelo y territorio

Ademas del espacio requerido para las vias de circulacion y la circulacion propiamente
dicha, debe considerarse el espacio que ocupan los vehiculos cuando estan estacionados. Los
automoviles estan estacionados una gran parte del dia y el estacionamiento se realiza
principalmente en la trama viaria de la ciudad. En cuanto al espacio ocupado durante el tiempo
de circulacion, dependera de la relacion entre el tamafio del vehiculo y la cantidad de viajeros
que pueda llevar, y sobre todo de las tasas de ocupacion de este (Sanz, 2013). El espacio

consumido depende del vehiculo utilizado y es relativo a la cantidad de personas que circulan
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dentro del mismo (Alcantara, 2010). Si el aprovechamiento de los vehiculos y su tasa de
ocupacién aumentan, el flujo disminuye implicando una reduccion del grado de saturacion y
efectos asociados sin necesidad de ampliar la capacidad vial (Fernandez y Valenzuela, 2004).
Asi, todo el tiempo que no es utilizado, el vehiculo privado debe permanecer estacionado
ocupando un valioso espacio publico mientras que los vehiculos publicos se encuentran
circulando la mayor parte del dia con lo que apenas compiten en el interior del area urbana por el
espacio para estacionar (Mazario, 2015). El espacio publico consumido en la ciudad es mucho
menor para los transportes publicos que para los medios privados motorizados debido a que los
vehiculos privados permanecen mucho méas tiempo estacionados que los vehiculos publicos por
tener el acceso limitado a sus propietarios.

Segln Alcéantara (2010) el espacio que consumen los diferentes vehiculos cuando
estan estacionados es de 0,5 m?/pasajero para el autobus, 12 m?/pasajero para las
motocicletas y 72 m?/pasajero para los automoviles. Mientras que en circulacion varia
segun el grado de ocupacion, siendo de unos 50 m? estando sélo con el conductor, de 3
m?/pasajero con la mitad de la ocupacion y de 1 m?/pasajero lleno para el autobds; 12
m?/pasajero para las motocicletas solo con el conductor y 6 m?/pasajero llevando un
acompafante; y pasando de los 33 m?/pasajero en un vehiculo sélo con el conductor, a
los 16,5 m?/pasajero llevando un acompariante y 8,25 m?/pasajero con ocupacion plena
para los automoviles (p. 24).

La movilidad plantea requerimientos en cuanto a la organizacion del espacio urbano que
deberéa contar con las infraestructuras requeridas para la misma en cuanto a su tipo, extension,

cantidad y calidad.
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El desarrollo urbano se sustenta en la construccion de un modelo de movilidad
sustentable y racional, planeado y participativo, el cual se integre a las dinamicas territoriales
vinculadas a los procesos urbanisticos de desarrollo.

Datos de movilidad

Movilizarse es algo inherente a la persona en la satisfaccion de sus necesidades y el
cumplimiento de sus multiples roles como ciudadano, por lo cual se da de manera cotidiana y
rutinaria.

Las rutinas de movilidad aumentan con el aumento de ingresos, estando muy influenciado
por los mismos el tipo de medio de transporte usado. Las personas en edad activa generan mas
desplazamientos que los nifios y ancianos. La situacion laboral también influye, pues las
personas con trabajos estables se desplazan méas. La movilidad tiene una componente social pues
los desplazamientos se pueden realizar de modo colectivo o individual, siendo necesario
compartir la infraestructura existente. Haciendo que la movilidad deba estar regida a reglas de
uso social (Mazario, 2015).

El Observatorio de Movilidad Urbana muestra que los habitantes de la region dedican
alrededor de 40 minutos a desplazarse de su casa al trabajo (S6lo en uno de los trayectos) (CAF
2016).

La literatura de género y movilidad coincide en que las mujeres realizan viajes méas cortos
y de maltiples propdsitos a sitios mas dispersos, en horarios que permiten integrar las actividades
laborales y las del hogar (Zufiiga, 2014).

La utilizacion del espacio urbano precisa de coordinacion entre sus distintos usos y el
equilibrio entre los beneficios de aglomeracion y las externalidades negativas generadas por

estos. Para lo cual es necesario considerar todos los componentes de la movilidad que son: la
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infraestructura, o estructura fisica conformada por las vias de circulacion; la conectividad y el
propio desplazamiento.

La movilidad depende de la infraestructura disponible (Avenidas, calles, aceras, puentes,
etc.) la cual es limitada, porque requiere la inversion de recursos publicos y porque utiliza un
bien escaso en las ciudades: el espacio. Una infraestructura de alta calidad, incluida una buena
pavimentacion, iluminacion y visibilidad, asi como una buena planificacion de esta es esencial
para facilitar y optimizar la movilidad (Costa, 2006).

El disefio de las vias se comenzd a guiar en base a los enfoques de la Ingenieria de
transito, siendo a partir de 1950 cuando se publica el primer Manual de Capacidad Vial en base
al cual se busca estudiar los modelos o patrones de movilidad que supongan predecir las
demandas futuras para definir areas criticas que requeriran una solucién (L6pez y Ravella 2019).
Para Herce (2009) esto supuso que las infraestructuras fueran concebidas tan sélo desde sus
requerimientos de funcionalidad y de demanda de consumo sobre los que se plantean la
organizacion de la red, su extension, dimension y capacidad.

En los afios 60 se emprenden ciertas criticas sobre el funcionamiento y las concepciones
de las infraestructuras viarias. Buscando nuevas formas de abordar a este elemento se empezaron
a desarrollar analisis en pequefia escala, profundizando en el conocimiento de la humanizacion
de los espacios (Lépez y Ravella 2019).

Para propiciar una vision completa de la via a intervenir, ademas de los principios de
disefio vial urbano, se debe tener en cuenta la jerarquia de la movilidad. Esta clasificacion

establece las prioridades en la movilidad urbana diaria mostradas segun la Figura 1 (BID 2016).
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Figura 1: Piramide de la movilidad
Fuente: BID 2016.
La Figura 1 muestra los grados de vulnerabilidad en cuanto a la movilidad, ademas de la

movilidad menos eficiente y mas costosa.

La realidad de la movilidad urbana en la mayoria de las ciudades representa la inversion
de esta piramide, otorgando prioridad a los vehiculos particulares en cuanto al uso del espacio
para la movilidad, sin atender al costo econdémico, social y ambiental.

El siguiente aspecto de la movilidad es la conectividad, que debe cumplir con ciertos
requisitos para que su funcién se dé plenamente: el vinculo debe ser eficiente, minimizando
costos y tiempos de desplazamiento; contandose con infraestructura y estrategias que permitan
movilizar los recursos entre los distintos puntos; debe estar adaptado al medio es decir ser
funcional; y existir causas que justifiquen la movilizacion de los recursos, o sea, una necesidad
(CEPAL, 2006).

Para la CEPAL (2006) el territorio conectado sera aquel que contenga corredores diversos
que sostengan la traslacion de bienes, servicios, informacién y personas desde y hacia puntos

singulares del mismo.



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
77

La accesibilidad se constituye en un tema integrante de la politica de movilidad urbana,
considerado como aspecto de inclusion social con igualdad de oportunidades. (Vasconcellos,
2010). La accesibilidad asi entendida depende de la planificacion del uso del suelo urbano, la
provision de infraestructura y la regulacion de la movilidad, la flexibilidad del mercado de
vivienda y la existencia de mecanismos de coordinacion y gobernanza a nivel metropolitano,
aspectos que estan estrechamente relacionados entre si, por lo que las politicas urbanas deben
pensarse de manera integral (CAF, 2016).

En cuanto al propio desplazamiento la movilidad se asocia con el espacio fisico
potencialmente alcanzable mediante el traslado desde un origen determinado y con los medios y
vias de transporte disponibles (CAF, 2016).

Politicas de movilidad

La gestion del espacio urbano y dentro del mismo el de la movilidad debe darse de forma
integrada, a través de la utilizacion efectiva de los instrumentos legales y normativos vigentes y
disponibles para temas ambientales, de uso de suelo, transporte entre otros. El disefio y la
evaluacion de politicas publicas basadas en evidencia en los ambitos de desarrollo urbano y
movilidad requieren, inicialmente informacién pormenorizada sobre los desplazamientos de la
poblacion (CAF, 2016).

Las politicas de movilidad son aquellas acciones planificadas de la administracién para
facilitar el acceso de los ciudadanos a los servicios mediante los diversos modos de transporte.

Segun Vasconcellos (2010) las politicas de movilidad intentan modificar los
patrones de movilidad de una ciudad a través de, al menos, tres instrumentos: Normas

sobre la utilizacion del automovil particular. Cambios en las instalaciones de movilidad
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tanto en las vias como en la infraestructura urbana vinculada con el traslado en medios

alternativos. Intervenciones en el sistema de transporte publico (p. 40).

Entre las normas sobre utilizacion del automovil el impuesto a la congestion podria
reducir la congestion vehicular, incentivando el uso del transporte puablico, esto permitiria
contener la contaminacion y al mismo tiempo dotaria a los gobiernos de recursos para mejorar la
infraestructura de movilidad. Ademas, que el impuesto a la congestion y las restricciones
vehiculares acrecientan el costo de los vehiculos motorizados privados (Leape, 2006).

La planificacion de la movilidad

El objetivo fundamental de planificar la movilidad es servir a las necesidades de
desplazamiento de personas y bienes en forma eficiente y efectiva. Al respecto existen diferentes
enfoques:

La planificacion enfocada en la demanda de movilidad parte de que la movilidad tiene
dos principales generadores: las areas de residencia de la poblacion, y las zonas de atraccion que
son aquellas en donde se localizan los empleos, equipamientos, servicios y ocio que satisfacen
las necesidades de la poblacion. Siendo necesario analizar cuales son los factores
socioeconémicos y de localizacion que definen cuantitativa y cualitativamente la demanda. Estos
se pueden clasificar en tres: sociodemograficos o determinantes de la produccion de
desplazamientos; productivos o determinantes de la atraccion de desplazamientos y relativos al
equipamiento (Medina y Veloz, 2012).

La planificacion y gestion de la demanda apunta al uso inteligente del espacio destinado
al automovil y a la mejora de las alternativas del transporte autdnomo. “Con la restriccion del

viario utilizado por el transporte privado y recuperacion y cualificacion de los espacios publicos.
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residenciales, areas ambientales y calles para la convivencia, implementando politicas de
pacificacion del trafico™ (Santos y de las Rivas, 2008, p. 16).

Una realidad es que los estudios de transito se han enfocado mas en la satisfaccion de la
demanda de los flujos vehiculares y la localizacion y programacion del trafico en horarios
especificos para la poblacion en general, y han desestimado las necesidades propias de sectores
especiales de la poblacién (Quintero, 2017).

Asi la planificacion enfocada en la demanda atiende sectorialmente a las necesidades de
movilidad de la poblacion, considerando mas que nada los modos de transporte independiente.

La planificacion enfocada en la oferta tiene como objetivos valorar por separado la
infraestructura dedicada a cada tipo de movilidad, compararla con la demanda y analizar las
posibles medidas o estrategias para satisfacer la demanda. Como puede llegar a ser imposible
realizar un andlisis de cada calle, se sugiere establecer cuéles son los flujos mas demandados,
con base en las zonas o actividades con mayor atraccion o generacion de viaje. Estos deben
complementarse con un analisis de la traza urbana. Para evaluar lo anterior, se busca detectar al
menos las siguientes caracteristicas: Cobertura. Problemas de estructura (Cruces con accidentes y
tramos no aptos por pendiente, anchura, obstaculos, segregacion o ruptura). Falta de
correspondencia con los generadores y atractores de viajes. Zonas sin usos mixtos de actividades.
Deficiencias en accesibilidad y seguridad. Insuficiencia o inadecuado sefialamiento,
mantenimiento o condicion (Medina y Veloz, 2012).

La planificacion de la movilidad basada en el estudio de la oferta aporta una vision
general de la red de infraestructura de cada tipo de movilidad y sus condiciones para mejorar el
sistema de movilidad y adecuarlo a las necesidades cambiantes de sus usuarios.

El anélisis de la oferta de infraestructura de transporte publico requiere evaluar el servicio
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que brinda, siendo fundamental valorar las redes existentes, asi como la calidad del servicio, las
tarifas, la informacién al publico, seguridad, etc. (Medina y Veloz, 2012).

El enfoque denominado “de oferta” supone entender que la localizacion de las
actividades, y el modo e importancia en que se manifiesten en el futuro sus interrelaciones,
dependen de la organizacion que se dé a las redes de infraestructuras y a su gestion, porque de
ella puede depender el funcionamiento del sistema. Con este nuevo tipo de enfoque es con el que
se esta abordando la planificacion y gestion de la movilidad urbana en algunas ciudades europeas
(Herce, 2009).

El desarrollo de las redes de infraestructura, principalmente las de transporte, tienen un
importante papel en la expansion de la ciudad.

Se parte de la teoria de redes la cual entiende el espacio desde una concepcion en la que
es la conexion entre puntos del espacio la que les da existencia, propiciando la aparicion de
actividades en su entorno al permitir interrelaciones entre ellos. Se trata de una concepcion
dinamica del territorio, donde al ir haciendo las redes mas complejas, se va alterando el
funcionamiento del conjunto en la medida en que se refuerza la conectividad de algunos puntos
en detrimento de otros (Haggett, 1976).

En esto se sustenta el caracter dinamico de la organizacion territorial, siendo que la
distribucion de la ciudad no seré la misma si se planifica y organiza la red viaria, ya que no
producira el mismo tipo de densidad en la expansion urbana el sustentarla sobre las redes de
transporte colectivo que el hacerlo sobre las del transporte privado,

Frente a este enfoque cabe entender el territorio como un espacio con diferentes grados
de penetracion que dependen de la conectividad y disponibilidad de los servicios que le dan las

redes de infraestructura. Visto asi, las politicas de inversion en infraestructuras deben analizarse



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
81
sobre la base de como afectaran a esa organizacion del espacio urbano, porque ello seré la causa
de la revitalizacion o degradacion, en términos econdmicos y sociales, de cada sector de la
ciudad (Herce, 2009).

La extension, forma y organizacion del medio urbano se define a partir de su conexion a
las redes, dependiendo el valor de cada zona de su conectividad potencial a las diferentes redes.

La forma de las redes puede alterar o dirigir el establecimiento de las diferentes
actividades urbanas, lo que, a su vez, se traducira en una forma o intensidad de solicitacion
diferente de cada parte de las redes de infraestructuras (Dupuy, 1998). Por lo cual las redes deben
ser planificadas en forma integral con los pasos para lograr los objetivos y las metas previstas en
los planes de desarrollo urbano.

Para Herce (2009) lo interesante no es el método que se aplique, oferta 0 demanda, sino
tener claro para qué se precisa y qué utilidad tiene al respecto.

Para afrontar el desafio que significa el ejercicio del derecho a la movilidad fisica como
circunstancia asociada a las necesidades de vinculo social, “los municipios europeos han
concebido un instrumento de sistematizacion de medidas conocido como Plan de movilidad
urbana” (Herce, 2009, p. 40).

Por un lado, se contempla la necesidad de un modelo de movilidad que conlleve un tipo
de ciudad donde se minimicen el consumo de energia y la contaminacion producida y se
maximice el intercambio de informacion (Rueda, 2003).

Por otro lado, se trata de plantear un modelo de movilidad que priorice el viaje a pie, en
medios alternativos o en transporte publico, con los mismos objetivos de disminuir el consumo
energético y la contaminacion, pero con la componente especifica de dar respuesta a todas las

necesidades de conexion social (Comision de las Comunidades Europeas, 2007). Estos son los
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objetivos explicitos de los planes de desplazamiento urbano cuyo marco normativo de referencia
plantea como su finalidad principal el asegurar la movilidad para maximizar las interacciones
espaciales, para generar o gestionar la proximidad (Herce, 2009).

En los ultimos afios cobra protagonismo el planeamiento urbano orientado por el
transporte publico por estar encaminado a relacionar urbanismo y movilidad, en un contexto en
el que el urbanismo ha priorizado el automovil. El enfoque surge en el marco de lo que en
Norteamérica se denomind gestion del crecimiento para administrar responsablemente el
crecimiento urbano, y que desde finales de los afios setenta aglutina las herramientas dirigidas a
controlar las transformaciones territoriales buscando el compromiso entre crecimiento
econdmico, equidad social y sostenibilidad ambiental (Santos y de las Rivas, 2008).

La movilidad y el urbanismo estan estrechamente ligados, debido a que con la
planificacion se facilitara el aprovechamiento de las oportunidades y ventajas que ofrece la
ciudad.

Es en este contexto en el que la importancia de las infraestructuras de transporte en la
configuracién urbana adquiere nuevo significado, a la vez que se buscan caminos para integrarlas
en un proyecto sostenible de ciudad, siendo el Nuevo Urbanismo fue el primer gran difusor de
ideas que habian surgido en el campo del Planeamiento Regional (Santos y de las Rivas, 2008).
Estudios sobre movilidad y accesibilidad

A modo de referencia se realiza la exposicion de estudios y planes de movilidad y
accesibilidad.

Plan de movilidad sostenible en Santander

El Plan de Movilidad Sostenible de Santander establece como objetivo principal “mejorar
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la movilidad en general y, en particular, reducir la necesidad de movilidad con el vehiculo
privado y optimizar las condiciones de movilidad del transporte pablico colectivo, a pie y en
bicicleta” (Ayuntamiento de Santander, 2010, p. 1).

En base al objetivo establece criterios basicos o esenciales para definir los planes de
accion propuestos: Disminuir el nimero de vehiculos en el centro de la ciudad, de manera
compatible con los usos existentes. Fomentar el uso del transporte colectivo de viajeros.
Fomento de los transportes no motorizados. Adecuar el sistema de estacionamientos, facilitando
el estacionamiento para residentes e impulsando los aparcamientos de larga duracion en el
exterior de la ciudad (Ayuntamiento de Santander, 2010).

La planificacion de la movilidad en Santander apunta a la sostenibilidad, asentandose en
planes de accion que permitan reducir el nimero de vehiculos en circulacion y con ello sus
efectos desfavorables en la ciudad.

Plan de movilidad de Montevideo

En el plan de movilidad Montevideo se buscé construir y reconstruir el entramado urbano
desde una perspectiva integradora que favorezca el acercamiento de sus habitantes.

En el marco de un proyecto de pais integrado y productivo, importantes obras de
infraestructura ofrecen ya hoy mejores condiciones para la vinculacion del conjunto del territorio
con su capital. Al mismo tiempo, el reordenamiento del sistema de cargas y del transito en la
ciudad le permite a Montevideo recuperar calidad de vida para sus habitantes.

Para realizar esto se toman como condiciones de partida el contexto social, economico,
politico y territorial. El contexto del transporte publico colectivo. La legislacion aplicable en
cuanto a Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible, Tréansito y Seguridad Vial y

ambiental (Abreu y Vespa, 2010 p. 13)
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En el plan de movilidad Montevideo (2010) “los criterios que fundamentan la propuesta
se refieren a una movilidad sustentable que priorice el transporte colectivo frente al individual y
conciba la movilidad como un sistema integrado en cuanto a modos de transporte se refiere”
(Abreu y Vespa, 2010 p. 25).

Asi el ordenamiento del transporte colectivo se basa en la organizacion e implementacion
de un sistema adecuado a las necesidades de movilidad actuales y a su evolucion, vinculada con
el modelo territorial de ordenamiento y las condicionantes del territorio.

Se prevé un sistema de transporte que adoptara un modelo basado en cinco ejes
radiales y uno transversal, que seran resueltos en régimen de carriles exclusivos para

lineas troncales de gran capacidad, desde el centro hacia las terminales e

intercambiadores de trasbordo ubicados en la periferia. De forma complementaria,

conviviran lineas comunes que serviran de costura transversal del sistema para asegurar la

cobertura de toda la ciudad (Abreu y Vespa, 2010 p. 29).

También se prevén acciones para la movilidad peatonal, en bicicleta, en transporte
privado y de cargas.

Accesibilidad al territorio Estado de Bahia

Los estudios realizados forman parte de un plan, que contendré las directrices y
propuestas para mejorar las condiciones de accesibilidad ademas de indicadores y planes de
monitoreo (Carvalho y Gomes, 2012).

Para la realizacion de este estudio fueron recogidas informaciones sobre las condiciones
de accesibilidad municipal e intermunicipal, incluyendo datos sobre el modelo econémico,

gerencial y la estructura institucional del transporte colectivo; sobre la oferta y la demanda de
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transporte; modo de distribucion, condiciones de infraestructura vial, y vias con flujos
importantes de comercio. Conteniendo datos sobre

Caracterizacion socioecondémica de los municipios estudiados

Caracterizacion de la infraestructura vial y condiciones ambientales de las vias

Caracterizacion del transporte: publico, privado, no motorizado.

Proyectos, programas y escenarios de desarrollo: Se refiere a proyectos y programas, con
lineas de investigacion y financiamiento para infraestructura de transporte, y para desarrollo
econdmico (Carvalho y Gomes, 2012).

El estudio de Carvalho y Gomes (2012) para el plan de accesibilidad en el estado de
Bahia contiene un:

Anaélisis completo de las necesidades de desplazamiento de la poblacién apoyado
en sus caracteristicas socioecondmicas, la relacion de la infraestructura existente y sus
condiciones ambientales y de mantenimiento, asi como los modos de transporte
disponible en cuanto a calidad, cantidad y acceso por parte de la poblacion (p. 58).
Atendiendo a que la zona en estudio fue desarrollada bajo una vision planificadora que

otorga prioridad al uso del automovil y su estructura ha sufrido un cambio constante a lo largo de
las dltimas décadas mermando las condiciones de accesibilidad se determina la necesidad de
realizar acciones que promuevan la accién participativa entre los actores sociales con los
gubernamentales para mejorar las condiciones de accesibilidad al territorio.

Plan de accesibilidad en Manizales

La investigacion se enmarco en el contexto de la teoria de redes, tomandose para su

desarrollo informacion en campo e informacion secundaria, a partir de fuentes oficiales. Los
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analisis se fundamentan en métodos cuantitativos y espaciales, los que permiten obtener
resultados relevantes sobre las variables de estudio (Escobar, Garcia y Correa, 2013).

La primera etapa, consistio en la obtencién de los archivos magnéticos de la red
vial de la ciudad de Manizales. La digitalizacion de la red vial permitié la modelacion de
los datos ingresados.

Con la base de datos asi obtenida, se paso a la segunda etapa, denominada obtencién de la

matriz de tiempos medios de viaje entre todos los nodos de la red, lo que permitio, por

medio del software geoestadistico aplicar modelos de interpolacion para la variable
tiempo medio de viaje. Asi, se obtuvieron las curvas de accesibilidad media global

(Is6cronas) para cada afio de estudio.

En la tercera etapa, se analizo la evolucion de las curvas isdcronas de accesibilidad para

el vehiculo privado (Escobar et al., 2013, p. 37-38).

Se concluye, que este tipo de andlisis es Util, sobre todo, para establecer en qué areas de
la ciudad se deben potenciar esfuerzos tendientes a ofrecer una mejor accesibilidad y aumentar la
calidad de vida de los habitantes (Escobar et al., 2013).

El plan de accesibilidad de Manizales se funda en el estudio de la red vial existente y su
relacion con el modelado de los tiempos de viaje entre puntos de la red para verificar la
accesibilidad utilizando para el desplazamiento el vehiculo privado, resultando del mismo la
deteccidn de areas que precisan mejorar su accesibilidad (Evolucion de la accesibilidad en
Manizales (2000 — 2009) y su relacion con la construccion de infraestructura del transporte.

Plan de movilidad urbana sostenible y accesibilidad de Jerez de la Frontera

El plan de movilidad y accesibilidad se inicia en el estudio del contexto territorial de

Jerez de la Frontera. relaciones y escalas. identificacion de la demanda, la caracterizacion del
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municipio sobre criterios de movilidad y transporte, asi como la caracterizacion de la demanda:
generacion — atraccion de viajes (Canavate, Arriaza, Fernandez, De Back, Martin 2008).

Se realiza el diagnostico general respecto de los sistemas que definen el modelo de
movilidad y accesibilidad en Jerez de la Frontera. Se proponen estrategias generales y especificas
para una nueva accesibilidad desde la intermodalidad y la puesta en valor de las potencias y
oportunidades y se analizan las alternativas y escenarios para el nuevo modelo de accesibilidad
motorizada privada (Cafiavate, et al., 2008).

El plan analiza oferta y demanda en el contexto territorial para predecir el futuro
comportamiento de la movilidad en el mismo.

La ciudad de Encarnacion y su planificacion urbana

Encarnacion es una ciudad paraguaya, capital del departamento de ItapUa, que se
constituye en el centro politico y econdmico del departamento. Esta ubicada en el sudeste del
pais sobre la margen derecha del rio Parana, a 365 km. de la capital, Asuncion.

La estrategia geopolitica de las décadas de los 60 y 70 incidi6 fuertemente en la
estructura territorial de la region Oriental al fortalecer la red vial del pais permitiendo la
conexion del interior con la capital, Asuncion. Aumentando la inversion en obras publicas en
vias de comunicacién en las ultimas décadas del siglo XX, como una estrategia de desarrollo que
permitio unir las zonas econémicamente mas dinamicas del pais (Vazquez, 2006).

En cumplimiento de esta estrategia las rutas nacionales son asfaltadas conectando a la
ciudad de Encarnacion con la capital (Ruta 1, Mariscal José Félix Estigarribia) y al Alto Parana
(Ruta 6, Dr. Juan Leén Mallorquin).

Tras la firma del tratado binacional para la construccion de la represa de Yacyreta el 3 de

diciembre de 1973 se inicia la transformacion urbana y edilicia de la ciudad de Encarnacion. Asi
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desde la década del 80 el proyecto Yacyreta ha sido decisivo en el proceso de urbanizacion de la
ciudad de Encarnacion y su entorno (Vazquez, 2006).

Respecto a esta dinamica urbana en 1983 inicia la construccién del Puente Internacional
San Roque Gonzélez de Santa Cruz. En la década del 80 también se inicid la construccion del
primer edificio en altura de la ciudad. Siendo que en 1989 comenzaron los trabajos de la Entidad
Binacional de Yacyreta (Catastro y tasaciones) a fin de relocalizar a parte de la ciudad para subir
el nivel del rio de la cota 76 a cota 83.

Con la inauguracion el 2 de abril de 1990 del puente internacional que une Encarnacion
con la ciudad de Posadas (Argentina) se expone que la actividad transfronteriza de intercambios
produjo un modelo de desarrollo muy dependiente de las condiciones externas (Vazquez, 2006).

En cuanto a movilidad en 1995 se interrumpe el servicio de trenes de pasajeros. Se
mantiene el servicio de trenes de carga a la Argentina. Se impulsan los proyectos de la hidrovia®
y del MERCOSUR (Mercado Comun del Sur), teniendo Encarnacion una ubicacion estratégica
en la region. En el aflo 1996 se inician las construcciones de viviendas de relocalizacion
realizadas por la Entidad Binacional Yacyreta (Reverchon, 2009).

La construccion de la represa de Yacyreta aguas arriba del rio Parana genera un embalse
en el mismo que afecta a la ciudad de Encarnacién produciendo la anegacién de parte de su
territorio, con efectos sociales sobre la poblacidn que debe ser desplazada, y efectos fisicos sobre

la trama que obligan a transformar a la ciudad (Benitez, 2010). Esto produce cambios en los

niveles ambientales, econdmicos, politicos, de salubridad y densidad poblacional que

? Estrategia de transporte fluvial a lo largo del sistema hidrico.
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evolucionan y se mantienen en el tiempo otorgandole a la ciudad una configuracion caracteristica
(Brites, 2015). La Figura 2 muestra la ciudad de Encarnacion antes de la formacion del embalse

y en un tono claro el area urbana prevista a ser afectada por el embalse

Figura 2: Plano de la ciudad de Encarnacion con la prevision de las areas a inundar

Fuente: Brites, 2015
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La elevacion del embalse convierte el &rea central de Encarnacion en una suerte de
peninsula que se inserta entre el rio Parana y el subembalse que conforma la confluencia de los
cauces inferiores de los arroyos (Brites, 2015). La Figura 3 muestra la ciudad de Encarnacion

tras la formacion del embalse en el rio Parand y la division administrativa en 41 barrios del

distrito de Encarnacién

41 barrios

itacion administr

iva por barrigs
2 it

Figura 3: Barrios del distrito de Encarnacion.

Fuente: Ecosistema Urbano, 2016.
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La mega obra de Yacyreta fue construida sin estudiar en forma adecuada los impactos
negativos que acarrearia. De hecho, el Informe del BID (2004) advierte que no se han realizado
estudios de impactos sociales ni ambientales completos, acordes a las caracteristicas del
emprendimiento.
La EBY elabor6 en lo referente a de los problemas sociales el Plan de Accion Social
(PAS) implementado en el periodo entre los afios 1989 y 1990. Dada la necesidad de dar una
mayor cobertura en los aspectos ambientales de la obra y de reestructurar el PAS, en 1992 se
elabora el Programa de Medio Ambiente y Reasentamiento con la intencion de fortalecer y
ejecutar el Plan Maestro de Manejo Ambiental (PMMA) que tuvo como objetivos proporcionar
los mecanismos que ayudaran a prevenir, controlar, minimizar y compensar los dafios causados a
los ecosistemas y comunidades, asi como resguardar &reas de alto valor ecoldgico, social y
cultural en la zona de influencia del proyecto y el Plan de Accién para el Reasentamiento y
Rehabilitacion (PARR) que tuvo por objetivo proteger y mejorar la calidad de vida de las
poblaciones de las localidades afectadas, con programas denominados Plan A para Cota 76, Plan
B para Cota 78, y PRI (Plan de Relocalizacién de Infraestructura) a cargo del equipo del sector
de reasentamiento del Departamento de Obras Complementarias (DOC) (PTY, 2011).
La implementacion de estos planes fue deficiente, siendo que, al momento del
Ilenado del embalse, aunque las obras necesarias para el funcionamiento de la central
estaban terminadas, las tareas de mitigacion, relocalizacion e indemnizaciones estaban
retrasadas. Asi fue como la primera etapa de llenado, realizada en agosto de 1994, deja
graves problemas sin resolver (BID 2004, p. 40).
En 1995, la EBY present6 un documento al municipio de Encarnacion en el cual requeria

una aprobacion general de sus planes de relocalizacion urbana. El Plan Director para las
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Relocalizaciones Urbanas de Encarnacion es aceptado por la Resolucién Municipal 465, que
deviene en una Ordenanza la N° 493/03 conteniendo los lineamientos de Ordenamiento Urbano
Territorial y Criterios de Gestidn, que buscaban ordenar el crecimiento urbano (Municipalidad de
Encarnacion, 2003). Sin embargo, segun el Informe del BID (2004), este plan director no
comprendia mencién especifica de los lugares de reasentamiento ni contenia tampoco
disposiciones relativas al tratamiento de los afectados. Al mismo tiempo Pacheco y Velazquez
(2007) consideran gue la implementacion del plan director de medio ambiente de Encarnacion
fue elaborado con la finalidad de minimizar, evitar o compensar los efectos negativos que
podrian generarse como consecuencia del llenado del embalse de Yacyreta a las diferentes cotas
previstas, delineando las directrices que deberan requerirse para la implementacion de las
medidas de mitigacion para las diferentes cotas de operacion de la represa de Yacyreta.

Segun el Informe de Gestion Anual 2010 se ha participado activamente de las reuniones
de trabajo con la Comisién Interinstitucional, conformada por autoridades departamentales de
Itapua, para la toma de decisiones en las tareas de reasentamiento y rehabilitacion de las
comunidades y personas afectadas (Corte Suprema de Justicia, 2011).

Se firma entre los presidentes de Argentina y Paraguay en el afio 2003 un acuerdo para la
terminacion de las obras de Yacyreta. A través de la implementacion del plan de terminacién se
pudo completar la relocalizacion en nuevos barrios de la periferia de la ciudad de las viviendas
de las familias que habitaban en el area del embalse y los comercios del circuito comercial de
Encarnacion (PTY, 2011). Las obras contempladas dentro del plan de terminacion generan la
transformacion urbana de la ciudad. Brites (2015) considera que las tendencias de crecimiento en
la ciudad de Encarnacion a partir de esta transformacion se sustentan en dos fendmenos: uno de

tipo continuo que se produce sobre las vias y accesos como extension de partes ya construidas y
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el otro, discontinuo y por fragmentos hacia los bordes de la planta urbana, aumentado con la
construccion de las relocalizaciones.

Esta transformacion modifica en el uso del suelo, aumentando y dispersando la trama
urbana hacia la periferia, condicionando el trazado de la infraestructura vial y generando un
impacto ambiental.

En el afio 2005 se firma un convenio de trabajo entre la EBY y la Corporacién Antiguo
Puerto Madero tuvo por objetivo el desarrollar los proyectos urbanisticos en zonas afectadas de
Encarnacion y Posadas (PTY, 2011).

La Entidad Binacional Yacyreta en el afio 2009 se comprometid a invertir mas de 1.500
millones de guaranies, especialistas e informacion para el disefio de un Plan Regulador Urbano
Ambiental del Distrito de Encarnacion, para un desarrollo sustentable y sostenible con la
Municipalidad de Encarnacion y la Universidad Catélica (UC) “Nuestra Sefiora de la Asuncion”.
Las tres instituciones firmaron un convenio de cooperacion interinstitucional en el marco del
Plan de Terminacion de Yacyreta para unirlos esfuerzos en definir el perfil urbanistico y
ambiental de Encarnacion (Bogado, 2010).

En el 2010 ya se habian realizado obras de infraestructura en unos 127.000 m? registrados
por la Direccion de Planificacion de la Municipalidad de Encarnaciéon. La directora de
Planificacion y Catastro de la Municipalidad de Encarnacion explicé al entrevistador del diario
Ultima Hora que la transformacion por inversiones privadas observada en la ciudad se debio6 a
las compensaciones recibidas por la poblacion afectada por el llenado de embalse de Yacyreta

(Bogado, 2010).
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A raiz de esta gran transformacién urbana y con la implementacién a nivel nacional de
programas de desarrollo se plantea la necesidad de contar con un estudio y lineamientos que
ayuden a organizar y desarrollar sustentablemente la ciudad.

El Consejo Urbano Municipal de Encarnacion, convocd a un concurso por invitacion para
la redaccién del Plan de Desarrollo Sustentable y el Plan de Ordenamiento Urbano y Territorial.
El concurso ganado por la empresa Ecosistema Urbano, que propuso un proceso participativo
para la redaccion de este, dando como resultado los documentos contenidos en el denominado
plan Encarnacion +.

Casos de estudio

Las familias afectadas por el embalse generado por la Represa de Yacyreta son
relocalizadas en areas urbanizadas conformando conjuntos habitacionales de viviendas con
infraestructura y servicios. Son beneficiarias de una vivienda social, de disefio Unico de dos
dormitorios y de aproximadamente 50 m? de superficie, en propiedad y sin costo, localizadas en
Conjuntos Habitacionales (CH) edificados por la EBY en las ciudades afectadas por el embalse.
(PARR, 1992). El "Plan de Terminacion de Yacyretd" establece que todos los equipamientos
sociales y recreativo-comunitarios, seran mantenidos temporalmente por parte de la EBY por
hasta 24 meses y luego transferidos a los organismos pablicos para continuar con su
funcionamiento, a fin de llevar adelante la actividad planificada en los mismos (EBY, 2011).
Relocalizacion de poblacion en el barrio San Pedro

En la relocalizacion del barrio San Pedro, se construyeron 1972 viviendas (7 etapas
habitacionales) con: Servicios basicos; accesos pavimentados y transporte publico.

Equipamientos sociales comunitarios: escuelas, centros de salud, comedores municipales,
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comisarias. Equipamientos recreativos municipales: plazas, parques, salones de usos maltiples,
polideportivos (EBY, 2011).

La construccion de la relocalizacion habitacional incorpora una mejora en la
infraestructura de la zona produciéndose la transformacion de un area periurbana a una urbana.

Las primeras etapa habitacionales fueron construidas frente al Arroyo Mboi Ka'e, con una
avenida perimetral que es parte de la defensa costera la cual enlaza al casco céntrico mediante un
puente denominado al igual que el barrio puente San Pedro que del lado de las viviendas
atraviesa la avenida rematando en una escalinata que se conforma en un paseo peatonal tematico
con temas que hacen referencia a los pobladores locales Yy del lado del centro urbano conecta al
tramo de avenida costanera correspondiente al barrio Padre Bolik (EBY, 2011). Las siguientes
etapas construidas, al noreste conectan con el barrio Santa Maria, mediante el puente
denominado Yaku Paso sobre el mismo cauce del subembalse del arroyo Mboi Ka’e.
Relocalizacion de poblacion en el barrio San Isidro

El nuevo ndcleo poblacional del barrio San Isidro ha sido construido en etapas,
totalizando 9, siendo construida la 12 de 22, hacia el afio 2000, y que los 7 restantes sectores de
relocalizacién fueron construidos a partir del 2010, completandose la construccion de 1.661
viviendas.

El area de intervencion para la construccion de la relocalizacion de San Isidro era de
caracteristicas semi rurales, con escasa poblacion y sin cobertura de servicios, adicionandosele
una mejora en la infraestructura con la apertura del camino al Santuario de Itacua y su posterior
pavimentacion, con la construccion de una escuela, iglesia, comisaria y un centro de distribucion
de agua potable como parte de la ampliacion de la cobertura de la red de agua de la ESSAP

(Empresa de Servicios Sanitarios del Paraguay S. A.) (EBY, 2011).
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La vinculacion entre las 72 etapas habitacionales y su acceso a la ciudad de Encarnacién
se da a través del llamado Tupasy Rape, que es el camino al santuario de la Virgen de Itacua.
Dicho camino es una avenida que aunque tiene doble mano, solo posee un carril en cada sentido
y carece de espacio previsto para estacionamiento.

Relocalizacion de poblacion en el barrio Buena Vista

El nuevo nucleo poblacional del barrio Buena Vista se construye proximo a la Avenida
Irrazébal y a la continuacion de esta como la Avenida Internacional de acceso desde la
Argentina. El mismo se constituyé en la primera area de relocalizacion de la ciudad de
Encarnacion, compuesta de viviendas, equipamiento comunitario e infraestructura (Brites, 2015).

Consta de 434 viviendas de tres tipologias, con estar comedor, cocina, dos o tres
dormitorios, bafio moderno y lavadero en terrenos de 12x30 m y 14x36 m respectivamente
(EBY, 2011).

La primera etapa habitacional construida, constd de 33 viviendas donde fueron
relocalizados familias que residian en la zona correspondiente a la cabecera del actual Puente
Internacional San Rogque Gonzalez de Santa Cruz a fin de permitir liberar dicha area para el
inicio de las obras. Posteriormente fueron construidas 401 viviendas con calles empedradas, una
escuela e iglesia (EBY, 2011).

El barrio esta proximo a la feria municipal de Encarnacion, conocida como La Placita que
estd ubicada en la avenida Irrazdbal y a la Gobernacion del departamento de Itapta también
sobre la Avenida Irrazabal.

El acceso al mismo se da por la interseccion entre la continuacion de la avenida Irrazabal

conformada en la avenida Internacional y la Avenida San Blas que atraviesa y ordena el barrio.
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Relocalizacion de poblacion en el barrio Arroyo Pora

El conjunto habitacional Arroyo Poréa esta localizado sobre la Ruta VI, a 5,5 km del
centro urbano de la ciudad de Encarnacion.

La relocalizacion consta de 1.504 viviendas, construidas en terrenos de 12x30, en etapas
sucesivas, entre los afios 1999 y 2009 con su propia infraestructura con calles empedradas con
veredas y alumbrado publico, sistema de desagtle cloacal y equipamiento comunitario
consistente en dos escuelas, un colegio secundario, puesto policial, puesto de salud, guarderia de
nifios, local comunal, pista polideportiva cubierta, templo religioso, plazas y &reas recreativas,
puestos de venta de productos varios (EBY, 2011).

El acceso a la ciudad desde el barrio se da a partir de la ruta 6ta, por el puente Santa
Maria, sobre el arroyo Santa Maria.

Un modelo urbano que desatiende a la movilidad

Habiendo realizado una descripcion de la transformacion urbana y la evolucion de la
ciudad de Encarnacidn se percibe el vinculo de esta a su desarrollo.

La infraestructura que permitio la movilidad en la ciudad fue variando en el tiempo
pasandose de préacticas cotidianas como caminar al uso de sistemas de trasporte a traccion
animal, al ferrocarril y luego a la movilidad en forma motorizada.

La ciudad recibié multiples inversiones para la infraestructura vial, siendo las ultimas las
correspondientes a las obras de compensacion por la afectacion de la represa de Yacyreta, las
cuales constituyen el soporte del proceso de expansion de la ciudad hacia la periferia.

Tras el avance de la urbanizacion hacia la periferia y la elevacion de la cota del embalse y
los subembalses, las conexiones a la infraestructura vial existente tuvieron que ser sobre

elevadas, convirtiéndose los accesos a la ciudad en puentes totalizando 7 y quedando el casco
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céntrico convertido en una peninsula, de la cual dependen administrativamente, comercial y en la
mayoria de los servicios los demas sectores de la ciudad (Thomas, 2013).

Al mismo tiempo se verifica que el crecimiento de la ciudad, aunque planificado segun la
Municipalidad y la Entidad Binacional Yacyreta este ha ocasionado multiples efectos en la
poblacidn, debido a que la sola infraestructura es necesaria pero no suficiente para generar los
vinculos comunitarios de arraigo y desarrollo de una sociedad que se ve desplazada de su medio
y tiene que regresar cotidianamente a otros sectores de la ciudad para realizar sus actividades
(Econdmicas, sociales, educativas, etc.).

Puesto que la ciudad de Encarnacidn posee una red vial y de accesos estructurada en base
a la infraestructura fisica que la ciudad ha desarrollado desde su fundacion, y con sus multiples
transformaciones, generando asi rutas de transporte desde la periferia hasta el centro de la ciudad
se analiza como el tréfico que utiliza la infraestructura vial afecta en un momento dado los
indices de accesibilidad. Tomandose a efectos del estudio las condiciones de accesibilidad en los
puentes San Pedro y Yaku Paso que unen a la relocalizacion habitacional del barrio San Pedro
con el resto de la ciudad, en la confluencia de la Avenida al Santuario de Itacua de acceso al
barrio San Isidro, desde la Av. Dofia Juana Maria de Lara hasta la rotonda con la Avenida
Internacional, al acceso al barrio Buena Vista desde la Avenida San Blas en su interseccion con
la Avenida Internacional y para el barrio Arroyo Pora continuando el trazado de la ruta 6 desde
el puente Santa Maria accediendo a la ciudad de Encarnacion.

Hipotesis
Los elementos que influyen en la movilidad desde los barrios de relocalizacion de San

Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora en cuanto a su accesibilidad al casco céntrico de la
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ciudad deben ser considerados en la planificacion y gestion para propiciar el desarrollo
sustentable del sistema urbano.
Identificacion de las Variables o Constructos

Variable independiente

Desplazamiento de personas y bienes

Variables dependientes

Movilidad

Infraestructura de acceso y conectividad

Accesibilidad

Localizacion

Sustentabilidad

Transporte
Definicion Conceptual de las Variables o Constructos. Marco Conceptual

Sustentados en las teorias de base para el estudio de la gestion de la accesibilidad y
movilidad urbana se estudiaron los siguientes conceptos que guiaron el trabajo de investigacion.

Desplazamiento

El desplazamiento es el movimiento realizado por un cuerpo que se desplaza,
trasladandose de un lugar a otro (Real Academia Espafiola, RAE 2001).

Desplazarse implica no solo la posibilidad de viajar o moverse en el espacio, sino de
acceder a un empleo, no quedar al margen de la educacién, la salud, la alternativa de una vida

(Kralich, 2002).



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
100

Localizacion

La localizacion es la ubicacion que un objeto o persona tienen en un determinado espacio.
El mismo requiere de coordenadas que otorguen puntos de referencia para que esta sea trazable y
comunicable. Asi, por ejemplo, desde el punto de vista urbano la localizacion se sirve de
direcciones, mientras que nivel geogréfico, la misma se realiza a partir de la latitud y la longitud
(Zamorano, 1992).

Movilidad

Del latin movilitas, referido a movimiento. La RAE (2001), la define como cualidad de
movible.

La movilidad es el medio para realizar el conjunto de desplazamientos, de personas y
productos, en un entorno fisico como lo es la ciudad. Estos desplazamientos se realizan
empleando diferentes medios o sistemas de transporte, con el objetivo de cubrir la distancia que
separa de los lugares donde satisfacer deseos o carencias (Cabrera, et al., 2015).

Accesibilidad

Significa “cualidad de accesible”. Y el sentido de ‘accesible’ (Del latin accesibilis) es
“que tiene acceso” (RAE, 2001).

La accesibilidad es la condicion que deben cumplir los entornos, productos y servicios
para que sean comprensibles, utilizables y practicables por todos los ciudadanos (Santos y de las
Rivas, 2008).

La accesibilidad urbana se define como la posibilidad y condicion de cada individuo o
grupo social de desplazarse dentro del espacio urbano para realizar sus actividades. Se refiere a
la cantidad y la calidad de oportunidades alcanzables para un individuo, en virtud de su

movilidad (Loyola, 2005).


https://definicion.mx/ubicacion/
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Infraestructura de acceso y conectividad

Se denomina infraestructura a aquella realizacion humana que sirve de soporte para el
desarrollo de otras actividades y su funcionamiento, siendo necesaria en la organizacion
estructural de las ciudades (RAE, 2001).

La infraestructura vial es todo el conjunto de elementos que permite el desplazamiento de
vehiculos en forma confortable y segura desde un punto a otro, permitiendo la conectividad,
union, enlace, interrelacion o conexion entre dichos puntos (Quintero, 2017).

La infraestructura de acceso y conectividad esta conformada por vias de distintas
categorias carreteras, avenidas, calles, aceras, puentes, tineles, y todos los elementos para
desplazarse y conectar puntos de la red de circulacion (Montoya, 2005).

Sustentabilidad

“La sustentabilidad es un concepto que indica un desarrollo que satisface las necesidades
del presente sin comprometer la capacidad de futuras generaciones de satisfacer sus propias
necesidades”™ (ONU, 1987).

La definicion de sustentabilidad incluye las necesidades de las personas en
particular las de las mas pobres del mundo, las limitaciones dadas por el cambio
tecnologico y social, asi como por la capacidad del ambiente de satisfacer las necesidades
presentes y futuras (Ramirez, Sdnchez, Garcia, 2004, p. 58).

Transporte

El transporte es un conjunto de procesos que tienen como finalidad el desplazamiento y
comunicacion. Para poder llevar a cabo dichos procesos se emplean diferentes medios de
transporte (Automovil, camion, avion, etc.) que circulan por determinadas vias de comunicacion

(Carreteras, vias férreas, etc.) El conjunto de vias constituye la red de transporte (Zarate, 2003).
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El transporte de carga es la disciplina que estudia la mejor forma de llevar de un lugar a
otros bienes (Sanz, Vega y Mateos, 2014).

El transporte de pasajeros consiste en el traslado de personas, usualmente se clasifica en
transporte publico es decir aquel en el que los viajeros comparten el medio de transporte y que
esta disponible para el publico en general y transporte privado o individual siendo el automovil
el mas representativo de los modos de transporte privado (Sanz et al., 2014).

Los medios de transporte se refieren a las infraestructuras necesarias para permitir los
traslados entre origenes y destinos del viaje mientras que los modos de transporte son
combinaciones de vehiculos y operaciones necesarias para llevar a cabo los desplazamientos
(Zarate, 2003).

Definicion Operacional de las Variables
En las Tablas 5, a la 11 se presenta la definicion operacional de las variables en estudio

con sus dimensiones e indicadores, asi como los instrumentos de recoleccion de datos.
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Tabla 5: Variable 1 desplazamiento de personas y bienes

Variable Dimensiones Indicadores Instrumentos
Poblacion del barrio.  Cantidad de Datos censales.
poblacién estable del  Poblacion y Catastro.
barrio.
Datos censales
Cantidad de personas contrastados con
gue se desplazan. encuestas para
caracterizar a la
Caracteristicas de las poblacién.
personas que se Edad promedio de las  Encuestas realizadas
Variable 1: desplazan. personas que se a los usuarios de la

Desplazamientos de
personas y bienes.

Necesidades 0
requerimientos de

desplazan. via sobre sus
necesidades de
desplazamiento.

Cantidad de Cuestionarios y

desplazamientos.

Tipo o finalidad del
desplazamiento.

entrevistas a los
usuarios de la via
sobre sus necesidades
de desplazamiento.

. Longitud de los Mapas.
desplaggmlentos de la viajes. Cuenta kilémetros.
poblacion. Tiempo de Crondmetros.

desplazamiento entre  Cuestionarios y
dos puntos. entrevistas.
Tabla 6: Variable 2 Movilidad
Variable Dimensiones Indicadores Instrumentos
Facilidad de Cantidad y ancho de  Relevamiento fisico
circulacion. carriles. mediante una planilla
Tipo de estructura. de observacion.
Calidad, material del ~ Cuestionarios y
pavimento. entrevistas a los
Existencia de usuarios de la via
obstéculos en el sobre su percepcion.
Variable 2 recorrido. Instrumentos de
Movilidad conteo.
Duracion del Tiempo de

desplazamiento entre
2 puntos, en hora
punta en dias habiles

desplazamiento en
hora punta en dias
hébiles, primera hora
de la mafiana, medio
dia y final de la tarde

Instrumentos de
medicion,
cronémetros.
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Tabla 7: Variable 3 Infraestructura de acceso y conectividad

Variable Dimensiones Indicadores Instrumentos
Tipo de Avenida.
infraestructura Calle.
Puente. Relevamiento fisico
Variable 3 Caracteristicas Carriles. con planilla de
Infraestructura de Extension. observacion.
acceso y conectividad Pavimento.
Sefializacion
Calidad Buena.
Regular.
Mala.
Tabla 8: Variable 4 Accesibilidad
Variables Dimensiones Indicadores Instrumentos
Facilidad de acceso Cantidad promedio Relevamiento fisico
por una via, tomada de vehiculos por con planilla de
en hora punta en dias  unidad de tiempo en  observacion.
habiles. hora punta en dias Instrumentos de
habiles conteo
Variable 4 Caracteristicas de la Ancho de via. Relevamiento fisico
Accesibilidad infraestructura de Extension. con planilla de
acceso Pavimento. observacion.
Sefializacion.
Pendiente.

Proximidad a las vias
de acceso al casco
céntrico.

Localizacién de la
infraestructura de
acceso respecto a la
vial y habitacional
del barrio y respecto
a las vias de acceso al
casco céntrico.

Catastro municipal.
Mapas.
Relevamiento fisico
con planilla de
observacion.
Cuestionarios y
Entrevistas con
quienes se movilizan.
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Tabla 9: Variable 5 Localizacion

Variable Dimensiones Indicadores Instrumentos
A equipamiento
comercial, educativo,
Distancia administrativo.
Variable 5 2,5,10 km Cuestionarios y
Localizacion A equipamiento entrevistas a los
comercial, usuarios de la via
Posicion educativo, sobre la percepcion

administrativo.

Cerca, lejos, dentro.

perimetral, fuera

de la localizacién de
los distintos
equipamientos.
Planilla de medicion

del barrio. de distancias.
Tabla 10: Variable 6 Sustentabilidad
Variables Dimensiones Indicadores Instrumentos
Ambiental Efectos del transito Entrevistas a quienes
vehicular en la se movilizan para
calidad ambiental obtener la percepcion
(Emisiones, ruido, de las dificultades de
riesgos ambientalesy  desplazamiento y del
seguridad humana) efecto ambiental
Planilla de
observacion.
Social Efectos del transito Cuestionarios y
vehicular en la vida Entrevistas a quienes
Variable 6 social de la se movilizan sobre
Sustentabilidad comunidad. las dificultades de los
Efectos de las desplazamientos en
actividades en lavia  su actividad
publica. cotidiana.
Econdmico Efectos del transito Cuestionarios y

vehicular en la
actividad economica.
Incidencia del gasto
en desplazamiento
sobre el ingreso
familiar.

Costo del tiempo
insumido en los
desplazamientos
sobre el potencial
ingreso.

Entrevistas a quienes
se movilizan sobre el
tiempo insumido en
desplazarse, las
dificultades y sus
COStos.
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Tabla 11: Variable 7 Transporte

106

Variable Dimensiones Indicadores Instrumentos
Desplazamiento
vehicular motorizado, Cuestionarios y
no vehicular o entrevistas a los
alternativo usuarios de la via
Variable 7 Modos de transporte  Transporte publico, sobre tipo de
Transporte privado. transporte utilizado y

Tipo de vehiculo

Transporte de
pasajeros, transporte
de carga.

Moto, automoévil,
camioneta, dmnibus.
Moto carga, camion.

modo de
desplazamiento
habitual.
Planilla de
observacion
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Marco Metodoldgico
Descripcion del Lugar de la Investigacion
Se realiza un estudio descriptivo buscando identificar los factores que influyen en la
movilidad y accesibilidad urbana, desde los barrios de relocalizacién de San Pedro, San Isidro,
Buena Vista y Arroyo Poré al casco céntrico y el resto de la trama de la ciudad de Encarnacion.
El area de estudio se refiere a 4 de los barrios de relocalizacion de poblacion, construidos
en la periferia de la ciudad de Encarnacion a fin de dar una solucion habitacional a la poblacion
afectada por el embalse generado por la construccion de la represa de Yacyreta.
El area de estudio de los barrios de relocalizacion seleccionados para el estudio se

muestra en la Figura 4.
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El primer barrio en estudio es el barrio San Pedro que es el de mayor poblacion, se
encuentra localizado al norte del casco céntrico, limitando con el Arroyo Mboi Ka'e y su
conexion por 3 puentes al resto de la ciudad.

El siguiente barrio en estudio es el barrio San Isidro que es el segundo barrio de la ciudad
en cuanto a cantidad de poblacion, se encuentra localizado hacia el sur este del casco céntrico,
limitando en parte con el rio Parana.

El barrio Buena Vista es la tercera area de estudio. EI mismo esta ubicado entre la
avenida Irrazabal y la avenida Internacional que conduce al puente Internacional y a la frontera
con la Argentina.

El Gltimo barrio en estudio es Arroyo Pora el cual esta localizado sobre la ruta 6t% a 5,5
km del casco céntrico.

Enfoque de la Investigacién o Estudios de Caso

El enfoque de investigacion mixto es el empleado en el estudio de caso de la movilidad y
accesibilidad desde los barrios de relocalizacidn de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo
Pora a la ciudad de Encarnacion. El mismo se aplica segun categorias descriptivas que
corresponden a las familias reasentadas que utilizan la infraestructura de acceso, utilizando
elementos de estudio del tipo cualitativo y cuantitativo.

El analisis mixto cuali-cuantitativo es un método establecido para estudiar de manera
cientifica una muestra reducida de objetos de investigacion donde se selecciona, por uso de un
método cualitativo de observacion y de comprension de los casos a estudiar, donde luego se
puede analizar cuantitativamente un nimero reducido de casos (Hernandez, Fernandez, Baptista,

20006).
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Disefio de Investigacion

El estudio de caso de la accesibilidad desde los barrios de relocalizacion de San Pedro,
San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora a la ciudad de Encarnacion fue realizado de forma no
experimental, por analizar el estado de las variables en un momento dado, o ver la relacion entre
el conjunto de variables en un punto en el tiempo de modo transversal o transeccional
(Hernéndez et al., 2006).

Tras la revision tedrica respecto al tema y la validacion de los temas mas relevantes se
parte al trabajo de campo propiamente dicho, para lo cual se realiza un relevamiento con la
observacion in situ de las condiciones de movilidad y accesibilidad, tomandose a efectos del
estudio las condiciones de accesibilidad en los puentes San Pedro y Yaku Paso que unen a la
relocalizacion habitacional del barrio San Pedro con el resto de la ciudad, en la confluencia de la
Avenida al Santuario de Itacud de acceso al barrio San Isidro, desde la Av. Dofia Juana Maria de
Lara hasta la rotonda con la Avenida Internacional, al acceso al barrio Buena Vista desde la
Avenida San Blas en su interseccion con la Avenida Internacional y para el barrio Arroyo Pora
continuando el trazado de la ruta 6 desde el puente Santa Maria accediendo a la ciudad de
Encarnacion, entre los meses de julio del afio 2018 a diciembre del afio 2019, informacion que
posteriormente fue analizada para obtener una descripcién de los factores que inciden en el
escenario actual del movimiento vehicular y la accesibilidad, para en un siguiente estudio
establecer lineas de accion o herramientas de gestion sostenible y asi mejorar la accesibilidad
desde los barrios al resto de la trama urbana.

Se aplica la técnica de la observacion participante con la comunidad involucrada para
obtener informacion primaria de la situacion, relatada por los actores involucrados, siendo

importante fijar lo que se percibe (Taylor y Bogdan 1992).
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Se opta por aplicar la observacion participante debido a que involucra la interaccién
social entre el investigador y los informantes, optandose por una participacion moderada,
otorgando al investigador una buena combinacion de participacion y desapego, necesarios para
seguir siendo objetivo lo que permite recoger datos de modo sistemético y no intrusivo.
Tipo de Investigacion

El estudio realizado fue descriptivo buscando especificar las propiedades importantes del
grupo en estudio, decir como es y cdmo se comporta, examinando los factores que influyen en la
movilidad y accesibilidad urbana.

Para Hernandez et al., 2006 este tipo de estudio busca especificar propiedades comunes
de los fenémenos analizados para asi describir lo que se investiga.
Nivel de Conocimiento Esperado

Lograr una descripcion de los factores que inciden en el escenario actual de la movilidad
y la accesibilidad desde los barrios de relocalizacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y
Arroyo Pora de la ciudad de Encarnacion, para establecer lineas de accion o herramientas de
gestion sostenible y asi mejorar la accesibilidad desde los barrios al resto de la trama urbana.

Esto es, mediante la descripcion y relacion que existe entre las principales variables que,
asociadas, podrian dar informacién suficiente para optar por acciones adecuadas.
Poblacion y Muestra

La poblacion objeto esta representada por los habitantes de mas de 18 afios en los barrios
en estudio.

Para obtener el tamafio de la muestra se tienen en cuenta los siguientes aspectos:
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La Direccion General de Estadisticas, Encuestas y Censos, (DGEEC) (2012) cuantifica el

porcentaje de poblacion segun grupos de edad la poblacion de entre 0 a 18 afios en el area urbana

en un 35% en la pirdmide poblacional resultado del censo de poblacion del afio 2012.

6409

5398

Calculo del tamafio de la muestra

Valor promedio de la variable p =1

Error estandar =S =0,5

Varianza de poblacion del 10% = 0,10

Nivel de confianza = 90%

Error muestral = + 10%

Para el barrio San Pedro la poblacidn total es = 9860 habitantes

Poblacién del barrio de méas de 18 afios = Poblacion objeto = 65% = 9.860 x 65 /100 =

$2=0.5 (1,9) =0,09
V= (0,02)% =.0004

N=_0,09 = 225
0,0004
n=_ 225 = 225 =17

1+225/6,409  1,0351

Tamafio de la muestra para San Pedro = n"= 217
Para el barrio San Isidro la poblacion total es = 8305 habitantes

Poblacion del barrio de mas de 18 afios = Poblacion objeto = 65% = 8305 x 65 /100=

Tamafio de la muestra=n"= 182

Para el barrio Buena Vista la poblacion total es = 2170 habitantes
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Poblacion del barrio de mas de 18 afios = Poblacion objeto = 65% = 2170 x 65/100 =

1410

Tamano de la muestra = n"= 48

Para el barrio Arroyo Pora la poblacion total es = 7520 habitantes

Poblacion del barrio de mas de 18 afios = Poblacion objeto = 65% = 7520 x 65 /100 =
4888

Tamafio de la muestra =n"= 165

La muestra constituida por habitantes de los barrios San Pedro, San Isidro, Buena Vista y
Arroyo Pora se ve enriquecida con entrevistas con los directores de planificacion y trafico de la
Municipalidad de Encarnacion, profesionales arquitectos e ingenieros ambientales.
Procedimientos de Aplicacion de Instrumentos y Técnicas de Recoleccion de Datos

Las informaciones primarias se obtuvieron a través de las técnicas de la observacion
directa y la observacion participante, para lo cual se realizaron relevamientos de los barrios de la
movilidad de la poblacion empleandose planillas de observacion y medicién para colectar datos
de las variables desplazamientos de personas y bienes, movilidad, infraestructura de acceso y
conectividad y la variable accesibilidad. Las cuales se presentan en el Anexo 1.

Se aplicaron cuestionarios estructurados de encuestas personales con formularios de
encuesta fisicos para las variables desplazamientos de personas y bienes, movilidad,
accesibilidad y sustentabilidad. Los cuales se presentan en el anexo 1. Estas encuestas se
realizaron a informantes directos elegidos al azar para lo que se recurre al archivo de
relocalizados en los barrios contenido en el catastro de la EBY, donde cada familia relocalizada

esta individualizada con un nimero a mas de los datos personales y de localizacién en el barrio,
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y, con ayuda de los miembros de la comision vecinal se localiza a la poblacion a encuestar para
el muestreo.

También se disefiaron y aplicaron formularios semi estructurados, para entrevistas, para
obtener la percepcion de la poblacion que se moviliza para las siguientes variables:
desplazamientos de personas y bienes, movilidad, accesibilidad y sustentabilidad. Los cuales se
presentan en el Anexo 1.

Ademas, se realizaron entrevistas con informantes clave del barrio (Miembros de la
comision vecinal), representantes del sector publico (Gobierno municipal en la figura de los
directores de Planificacion y Transito de la Municipalidad de Encarnacion) y privado
(Profesionales arquitectos e ingenieros ambientales).

Las informaciones secundarias se obtuvieron en base a los registros documentales tales
como: informes y documentos, censos, catastro municipal, bibliografia, las mismas sirven para
completar la informacion respecto a las variables fisicas y socioecondmicas.

Para la obtencion de la opinién de la ciudadania fue aplicado un cuestionario de escala de
intensidad sugerido por Ander-Egg (1995), para medir la estructura de opiniones por grados de
respuestas.

La escala de intensidad consiste en una linea con puntuaciones de 0 a 4 presentada en la
Figura 5.
I I I I |
0 1 2 3 4
Figura 5: Escala de intensidad Ander-Egg (1995),

Referencias: 0 equivale a nulo, 1 a bajo/poco, 2 a regular, 3 a medio y 4 a alto/mucho.
Las mediciones cuantitativas se realizan con crondmetros e instrumentos de conteo,

tomandose como unidad la cantidad por minuto.
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Presentacion de los Resultados

Las variables de estudio sustentadas con la teoria de los marcos conceptual y referencial,
previamente validadas con entrevistas y talleres realizados a inicios de la investigacion se
desglosan en indicadores, cuyos datos son recogidos en la etapa del trabajo de campo mediante
encuestas, entrevistas y observaciones apoyando la metodologia del estudio de caso transversal
por analizar el estado de las variables en un momento dado, correspondiente al periodo de la
investigacion.

La informacidn cuantitativa, obtenida por medio de encuesta y las planillas de
observacion, se presenta en forma de tablas y figuras.

Los datos cualitativos pertinentes, obtenidos en entrevistas a informantes clave, son
presentados agrupados por categorias de acuerdo con respuestas similares como lo sugiere
Martinez (2004).

La metodologia del estudio se adapta de la de Carvalho de Santos, Gomes (2012) en el
estudio de accesibilidad al territorio en el Estado de Bahia que realiz6 el anélisis de las
necesidades de desplazamiento de la poblacion apoyandose en sus caracteristicas
socioecondmicas, con la relacion de la infraestructura existente y sus condiciones ambientales y
de mantenimiento.

Analisis de Datos
Se realiza el analisis de los datos cuantitativos aplicando la estadistica descriptiva.
Una vez recogidos los datos, estos se organizan en una planilla de Microsoft Excel 2013

y se realizan las descripciones mediante tablas y graficos.
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Marco Analitico

Resultados Integrales de la Investigacion

Respecto al objetivo especifico 1: Reconocer la infraestructura vial y de acceso desde los
barrios de relocalizacion.
Infraestructura de acceso

Acceso al barrio San Pedro

El acceso al barrio San Pedro se da mediante 3 puentes con area de circulacion vehicular
y peatonal sobre el arroyo Mboi Ka’e. La Figura 6 muestra la localizacion del barrio San Pedro
separado del casco céntrico de la ciudad de Encarnacion por el arroyo Mboi Ka'e.

- Barrio Sam Pedro.

Figura 6: Barrio San Pedro.

Fuente: Google maps https://satellites.pro/mapa_de_Encarnacion.Paraguay


https://satellites.pro/mapa_de_Encarnacion.Paraguay
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La figura 6 muestra la localizacion del barrio San Pedro de la ciudad de Encarnacion en la
margen norte del arroyo Mboi Ka’e.

El puente marcado con el circulo negro en la Figura 6 es el puente, que continda el
trazado de la ruta nacional N° 1 es denominado puente Mboi Ka’e, sobre el arroyo del mismo
nombre. Tiene 2 carriles en cada sentido, posee un paso lateral para peatones y esta dividido por
una tuberia de impulsion.

El puente Mboi Ka’e esta construido de hormigdn pretensado para un total de cuatro
carriles, tiene 682 m de longitud en 31 tramos de 22 metros de luz, con terraplenes y cabeceras
protegidas con una pantalla de losa de hormigdn armado de 0,15 metros de espesor. Es apto para
soportar cargas de hasta 60 toneladas (PTY, obras viales, 2013). La figura 7 muestra el puente

Mboi Ka’e.

Figura 7: Puente sobre el arroyo Mboi Ka'e

Fuente: Municipalidad de Encarnacion, 2017
La figura 7 muestra el area de circulacién vehicular y peatonal en uno de los sentidos del

puente Mboi Ka’e.
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El puente sefialado con un circulo rojo en el centro de la Figura 6 es el que une
directamente el barrio San Pedro con el casco centrico de la ciudad de Encarnacion, continuando
el trazado de la calle Carlos Antonio Lopez. Es un puente de 1 carril en cada sentido, sin
separador central y con espacio lateral para la circulacion de peatones, que converge en una
avenida costanera perimetral y una escalinata del lado del barrio San Pedro.

El puente es denominado de San Pedro y esta construido de hormigon pretensado para
dos carriles, uno en cada sentido, y tiene una longitud de 300 m (PTY, obras viales, 2013). Las

Figura 8, 9 y 10 muestran el puente San Pedro.

Figura 8: Vista de la cabecera y trazado del puente San Pedro desde la escalinata del
barrio San Pedro

Fuente: Municipalidad de Encarnacion, 2017.

La figura 8 presenta la vista frontal de la cabecera y la extension longitudinal del puente

San Pedro desde la escalinata del barrio San Pedro.
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Figura 9: Detalle de la cabecera del puente del barrio San Pedro
Fotografia de la autora
La Figura 9 presenta el detalle del &rea de circulacion vehicular y peatonal en la cabecera

del puente del barrio San Pedro, del lado de la Avenida Padre Bolik.

Figura 10: Cabecera del puente del barrio San Pedro frente a la escalinata

Fotografia de la autora
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La figura 10 muestra el cruce del puente del barrio San Pedro con la avenida costanera 3
tomada frente a la escalinata.

El puente contenido en un circulo verde en la figura 6 es el denominado Yaku Paso, es el
que une al barrio San Pedro con el barrio Santa Maria, permitiendo la interconexion desde la ruta
nacional N° 1 alaN° 6 sin pasar por la ciudad. Es un puente de 1 carril en cada sentido, sin
separador central y con espacio lateral para la circulacion de peatones.

El puente Yaku Paso estd construido de hormigon pretensado para dos carriles tiene una

longitud de 240 m. Las figuras 11, 12 y 13 muestran el puente Yaku Paso.

Figura 11: Cabecera del puente Yaku Paso
Fuente: Obras viales EBY — Consorcio Costero Paraguayo - 2.008

La figura 11 presenta la cabecera del puente Yaku Paso del lado del barrio San Pedro.
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Figura 12: Puente Yaku Paso periodo de obra

Fuente: Obras viales EBY — Consorcio Costero Paraguayo - 2.005
La figura 12 muestra el proceso de avance de la construccion del terraplén de acceso y

puente Yaku Paso.
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Figura 13: Cruce en la cabecera del Puente Yaku Paso del lado del barrio San Pedro
Fotografia de la autora.
La figura 13 muestra la imagen del cruce entre la avenida costanera 3 y el terraplén de

acceso al puente Yaku Paso tomada un sabado a las 10:30 de la mafana.
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Acceso al barrio San Isidro
El camino de acceso al barrio San Isidro se da por la Avenida que conduce al santuario de
la Virgen de Itacua, la avenida denominada Tupasy Rape nace en la rotonda de interseccion con

la Avenida Internacional. El area de estudio del barrio se muestra en la Figura 14.

Figura 14: Barrio San Isidro.

Fuente: Entidad Binacional Yacyreta sector Tasacion y Catastro 2016

La figura 14 muestra la localizacion del barrio San Isidro de la ciudad de Encarnacion
lindante al Rio Parana y su conexion entre las etapas habitacionales y al resto de la ciudad por la

Avenida de acceso al Santuario de Itacua indicada con una linea roja.
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El camino de acceso al barrio y al santuario de la Virgen de Itacua ha sido intervenido en
su inicio en la zona del circuito comercial, de modo a mejorar la circulacion en el tramo de

acceso, lo cual se muestra en la Figura 15.

Figura 15: Proyecto de mejoramiento de acceso al Barrio San Isidro.

Fuente: Entidad Binacional Yacyreta sector PTY 2018

La figura 15 muestra | el proyecto de mejoramiento del acceso al Barrio San Isidro
propuesto por la EBY consistente en: Tramo 1: Avenida con dos calzadas de 7 metros cada una;
paseo central de 2 metros y veredas a ambos lados. El tramo se desarrolla como continuacion de
la Avenida Padre Winkel iniciando en la calle Dofia Juana Maria Lara, cruza el terraplén del ex

ferrocarril hasta la primera calle transversal denominada Tramo 2, de una longitud de 450
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metros. Tramo 2: Calle transversal con calzada unica de 9 metros; veredas a ambos lados, como
vinculacion entre el acceso Itacua y el tramo 3, de una longitud de 750 metros. Tramo 3: Calle
paralela al Acceso a Itacua con calzada Unica de 9 metros; veredas a ambos lados. El tramo se
inicia en el tramo 2 y finaliza en la Calle asfaltada de la iglesia San Isidro denominada Avenida
9. Longitud estimada es de 1.470 metros. Tramo 4: Calle perimetral al arroyo Poti’y con calzada
unica de 9 metros y veredas a ambos lados, como continuacion de la Avenida Perimetral Este se
inicia en la Rotonda EBY, cruza el terraplén la linea del ferrocarril hasta la primera calle
transversal denominada Tramo 2.

El acceso al Tupasy Rapé desde la rotonda de la avenida internacional atraviesa el

circuito comercial de la ciudad y presenta las siguientes caracteristicas mostradas en la figura 16,

area que corresponde al circulo rojo de la figura 15.

Figura 16: Avenida de acceso al Barrio San Isidro en el circuito comercial.
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Acceso al barrio Buena Vista
El acceso al barrio Buena Vista se da por la interseccion entre la Av. San Blas y la

Avenida Internacional. El area de estudio del barrio Buena Vista se muestra en la figura 17.

Figura 17: Barrio Buena Vista.

Fuente: Google maps https://satellites.pro/mapa_de_Encarnacion.Paraguay



https://satellites.pro/mapa_de_Encarnacion.Paraguay
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La figura 18 muestra el acceso al barrio correspondiente a la interseccion entre la

Avenida San Blas y la Avenida Internacional, sefialada en el circulo rojo de la figura 17.

Figura 18: Interseccion entre la avenida Internacional y la avenida San Blas.
Fotografia de la autora.
La figura 18 muestra el cruce sin sefializacion entre la avenida Internacional y la avenida

San Blas.
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Acceso al barrio Arroyo Pora
El acceso al barrio Arroyo Pora se da desde la ruta 6ta. El area de estudio del barrio se

muestra en la figura 19.

e
2 LArroyo Porajie

Google Earth

m alt ojo 550 km

Figura 18: Barrio Arroyo Pora
Fuente: UNAE, 2017
La figura 19 muestra la fotografia aérea del barrio Arroyo Pora y su area de influencia,

digitalizada por Google Earth.
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Para el ingreso a la ciudad de Encarnacion desde la ruta 6ta se atraviesa el puente sobre el
arroyo Santa Maria, es un puente que tiene 2 carriles en cada sentido, conformados por dos
estructuras independientes (PTY, obras viales, 2013).

La infraestructura tiene unos 360 metros de longitud, con doble carril de circulacién, que
son utilizados para el ingreso y egreso a la ciudad. Los dos puentes son estructuras de hormigon
pretensado, fundacion directa, con junta de dilatacion metalica, con buena iluminacion (PTY,

obras viales, 2013), lo cual se muestra en la figura 20.

Figura 20: Cabecera del puente Santa Maria en el acceso a la ciudad sobre la ruta 6%
Fuente: Obras viales EBY — Consorcio Costero Paraguayo - noviembre 2.012
La figura 20 muestra la Cabecera del puente Santa Maria vista desde el acceso por la ruta

6" a la ciudad de Encarnacion.
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Eficiencia de la infraestructura vial y de acceso

Respecto al objetivo especifico 2: Determinar la eficiencia en cuanto a la planificacion y
dimensionamiento de la infraestructura vial y de acceso desde los barrios de relocalizacion.

La eficiencia en cuanto a la planificacion y dimensionamiento de la infraestructura vial de
interconexion desde el barrio de San Pedro a la trama urbana del casco céntrico de la ciudad se
presenta segun medidas de eficiencia principales para el concepto de nivel de servicio basado en
Escobar (2007) conteniendo la cantidad de vehiculos por estructura (carriles) denominada flujo
vehicular se presenta en la tabla 12.

Tabla 12: Flujos de transito vehicular en los puentes San Pedro y Yaku Paso

Mafiana Mediodia Tarde
San Yaku San Pedro  Yaku San Yaku
Pedro Paso Paso Pedro Paso
Intervalo  Flujo Flujo Intervalo  Flujo Flujo Intervalo  Flujo Flujo
6:30 a 232 117 11:30 a 93 47 17:00 a 128 60
6:45 11:45 17:15
6:45 a 175 82 11:45a 116 53 17:15a 118 56
7:00 12:00 17:30
7:00 a 137 71 12:00 a 132 72 17:30 a 102 52
7:15 12:15 17:45
7:15a 109 51 12:15a 124 68 17:45a 132 62
7:30 12:30 18:00
12:30 a 97 55 18:00 a 118 60
12:45 18:15
12:45 a 87 41 18:15a 119 56
13:00 18:30
18:30 a 120 60
18:45
18:45 a 145 65
19:00
19:00 a 124 63
19:15
19:15a 119 55
19:30
19:30 a 117 59
19:45
19:45a 130 61
20:00

Elaboracion propia en base a observaciones
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En la tabla 12 se presentan los flujos vehiculares en los horarios punta, en los puentes de
San Pedro y Yaku Paso tomados en periodos de 15 minutos, con 3 mediciones.
Referencias:
Intervalos = periodos de 15 minutos
Flujo = cantidad de vehiculos por intervalo
Horario punta de la mafiana entre las 6:30 h y las 7:30 h de la mafana (Ir al trabajo y

llevar a los hijos a la escuela)

Horario punta del mediodia, entre las 11:30 h y las 13:00 h (Buscar a los hijos de la

escuela, regresar a casa a almorzar)

Horario punta de la tarde, entre las 17:00 h y las 20:00 h (Buscar a los hijos de la escuela,

hacer las compras y regresar del trabajo)

Las condiciones de servicio consistentes en velocidad media y tiempo de recorrido para
cada puente se presentan en la tabla 13.

Tabla 13: Condiciones de servicio (Velocidad media y tiempo de recorrido) de los

puentes San Pedro y Yaku Paso

Periodo Velocidad media de recorrido (Km/h) Tiempos de recorrido ()
San Pedro Yaku Paso San Pedro Yaku Paso
Mariana V=30a35Km/h V=30a35Km/h Ida1,40min Ida 1,30 min

Vuelta 1,26min Vuelta 1,16 min
Mediodia V=35a40Km/h V=35a40Km/h Ida1,22 min Ida 1,12 min

Vuelta 1,18 min Vuelta 1,10 min
Tarde V=30a35Km/h V=35a40Km/h Ida 1,20 minutos Ida 1,16 min

Vuelta 1,38 min Vuelta 1,20 min
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La tabla 13 contiene la velocidad media y tiempo insumido en acceder y atravesar el
puente San Pedro desde la rotonda en la Av. Padre Bolik hasta el egreso por la Avenida 3 frente
a las viviendas (ida a casco céntrico) y viceversa (vuelta al barrio), asi como el tiempo insumido
en acceder y atravesar el puente Yaku Paso desde la avenida Matiauda en su interseccion con la
Av. Costanera 3 en su acceso al puente, hasta su egreso en el barrio Santa Maria, ida (hacia ruta

6%) y vuelta (vuelta al barrio).

El flujo vehicular en el acceso al barrio San Isidro se presenta en la tabla 14.

Tabla 14: Flujos de transito vehicular en el acceso al barrio San Isidro

Mafiana Mediodia Tarde

Intervalo Flujo Intervalo Flujo Intervalo Flujo
6:30 a 6:45 252 11:30 a 11:45 98 17:00a 17:15 238
6:45a7:00 195 11:45a 12:00 126 17:15a17:30 250
7:00a7:15 147 12:00a 12:15 142 17:30a 17:45 232
7:15a7:30 110 12:15a12:30 134 17:45 a 18:00 252
12:30 a 12:45 107 18:00 a 18:15 238

12:45 a 13:00 97 18:15a18:30 189

18:30 a2 18:45 180

18:45 a 19:00 155

19:00 a 19:15 144

19:15a19:30 129

19:30 a 19:45 120

19:45 a 20:00 130

Elaboracion propia en base a observaciones y mediciones
En la tabla 14 se presentan los flujos vehiculares en los horarios punta, en el acceso al

barrio San Isidro, tomados en periodos de 15 minutos, con 3 mediciones.



El flujo vehicular en el acceso al barrio Buena Vista se presenta en la tabla 15.

Tabla 15: Flujos de transito vehicular en el acceso al barrio Buena Vista
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Mafiana Mediodia Tarde
Intervalo Flujo Intervalo Flujo Intervalo Flujo

6:30 a 6:45 47 11:30 a 11:45 27 17:00a 17:15 36
6:45a7:00 32 11:45a12:00 23 17:15a17:30 46
7:00a7:15 21 12:00a12:15 22 17:30a17:45 22
7:15a7:30 21 12:15a12:30 18 17:45a18:00 21
12:30 a 12:45 19 18:00 a 18:15 20

12:45a13:00 21 18:15a18:30 16

18:30 a 18:45 20

18:45a 19:00 25

19:00a19:15 23

19:15a19:30 25

19:30 a 19:45 19

19:45 a 20:00 21

Elaboracion propia en base a observaciones y mediciones

En la tabla 15 se presentan los flujos vehiculares en los horarios punta, en el acceso al

barrio Buena Vista, tomados en periodos de 15 minutos, con 3 mediciones.

El flujo vehicular en el acceso al barrio Arroyo Pora se presenta en la tabla 16.

Tabla 16: Flujos de transito vehicular en el acceso al barrio Arroyo Pora

Mafiana Mediodia Tarde
Intervalo Flujo Intervalo Flujo Intervalo Flujo

6:30 a 6:45 127 11:30 a 11:45 47 17:00a 17:15 90
6:45a7:00 102 11:45a12:00 43 17:15a17:30 76
7:00a7:15 91 12:00a12:15 42 17:30a17:45 82
7:15a7:30 61 12:15a12:30 38 17:45 a 18:00 62
12:30 a 12:45 29 18:00 a 18:15 50

12:454a 13:00 11 18:154a 18:30 56

18:30 a 18:45 40

18:45 a 19:00 45

19:00 a 19:15 43

19:15a19:30 55

19:30 a 19:45 59

19:45 a 20:00 51

Elaboracion propia en base a observaciones y mediciones
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En la tabla 16 se presentan los flujos vehiculares en los horarios punta, en el acceso al

barrio Arroyo Pora, tomados en periodos de 15 minutos, con 3 mediciones.

Y las condiciones de servicio (velocidad media y tiempo de recorrido) del puente Santa

Maria se presentan en la tabla 17.

Tabla 17: Condiciones de servicio del puente Santa Maria

Periodo Velocidad media de recorrido Tiempos de recorrido ()
(Km/h)
Primera hora de la mafana V =30a35Km/h Ida 1,24 min
Vuelta 1,16min
Mediodia V =35a40 Km/h Ida 1,12 min
Vuelta 1,08 min
Final de la tarde V =30a35Km/h Ida 1,28 minutos

Vuelta 1,20 min
Elaboracion propia en base a observaciones y mediciones

La tabla 17 contiene la velocidad media y tiempo insumido en acceder y atravesar el
puente Santa Maria desde la ruta 6* direccion Ciudad del Este hasta el egreso por la ruta 6*

direccion Encarnacion (ida a casco centrico) y viceversa (vuelta al barrio).
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Factores que influyen en la movilidad y accesibilidad

Respecto al objetivo especifico 3: Identificar los factores que influyen en la movilidad y
accesibilidad al casco céntrico.

Poblacion

La poblacién de los barrios San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora se ha
incrementado debido a la construccion de viviendas y relocalizacion de poblacion. La poblacion
en los barrios en estudio se muestra en la tabla 18.

Tabla 18: Poblacion de los barrios en estudio

Barrio San Pedro

Viviendas construidas 1972
Poblacién 9860
Barrio San Isidro
Viviendas construidas 1661
Poblacién 8305
Barrio Buena Vista
Viviendas construidas 434
Poblacion 2170
Barrio Arroyo Pora
Viviendas construidas 1504
Poblacién 7520

La tabla 18 muestra una composicion de las familias de un promedio de 5 miembros.

Se toman como individuos del muestreo personas a partir de los 18 afios, presentandose
en la tabla 20 la edad de la poblacidn encuestada agrupada en 3 categorias, jovenes de 18 a 30
afios, adultos de 31 a 59 afios y adultos mayores de 60 afios y mas.

Tabla 19: Edad de la poblacion encuestada

Edad Porcentaje (%)
De 18 a 30 afios 65
De 31 a 59 afos 30

De 60 afios y mas 5
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Aspectos socioecondmicos

Siendo que la situacion laboral influye en la movilidad puesto que las personas con
trabajos estables se desplazan mas (Mazario, 2015), y que las ocupaciones en el sector terciario
se realizan fuera de los limites del barrio. La tabla 20 contiene datos de las distintas ocupaciones
de los encuestados y la 21 la PEA (Poblacion econémicamente activa) ocupada en los barrios,
segln sector econdémico de ocupacion.

Tabla 20: Situacién laboral

Barrio San Pedro

Situacion laboral Porcentaje (%)
Empleado publico 5
Empleado de comercio 11
Trabajador Independiente 27
Comerciante 8
Sector primario 11
Trabajo doméstico 6
Docente 10
Ama de casa 12
Estudiante 10
Barrio San Isidro
Situacion laboral Porcentaje (%)
Empleado publico 3
Empleado de comercio 17
Trabajador Independiente 10
Comerciante 30
Sector primario 12
Trabajo doméstico 3
Docente 6
Ama de casa 10
Estudiante 9
Barrio Buena Vista
Situacion laboral Porcentaje (%)
Empleado publico 12
Empleado de comercio 30
Trabajador Independiente 10
Comerciante 6
Sector primario 0
Trabajo doméstico 8
Docente 12
Ama de casa 8

Estudiante 14
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Barrio Arroyo Pora

Situacion laboral

Porcentaje (%)

Empleado publico

Empleado de comercio
Trabajador Independiente

Comerciante
Sector primario
Trabajo doméstico
Docente

Ama de casa
Estudiante

2
3
22
14
15
8
4
28
4

137

La tabla 20 contiene los datos de la poblacién econdmicamente activa de los barrios San

Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora segun sector econdmico de ocupacion en base a las

encuestas realizadas.

Tabla 21: PEA ocupada en los barrios, segun sector econémico de ocupacion.

Barrio San Pedro

Sector econémico Primario Secundario Terciario

% PEA 2011 16% 54% 30%

% PEA 2019 11% 24% 65%

Barrio San Isidro

Sector econdmico Primario Secundario Terciario

% PEA 2011 25% 41% 34%

% PEA 2019 15% 35% 50%
Barrio Buena Vista

Sector econdmico Primario Secundario Terciario

% PEA 2011 0% 56% 44%

% PEA 2019 0% 48% 52%
Barrio Arroyo Pora

Sector econdmico Primario Secundario Terciario

% PEA 2011 18% 60% 22%

% PEA 2019 15% 61% 24%

La tabla 21 muestra la variacién porcentual de ocupacion de la poblacion segun sector

econdmico entre el afio 2011 y el 2019 en base a datos de la EPH 2011 y encuestas realizadas.
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Segun el sistema educativo nacional en la tabla 22 se indica el nivel de estudios de la
poblacién.

Tabla 22: Nivel promedio de estudios de la poblacion

Nivel de estudios Porcentaje
Educacion superior 14
Educacion técnica 16
Educacion media 50
Educacion escolar basica 20

La tabla 22 muestra que el 50% de la poblacion encuestada tiene segun las encuestas

realizadas un grado de educacion del ciclo medio.

El nivel de ingresos condiciona el tipo de medio de transporte usado para los
desplazamientos, siendo que las personas con ingresos bajos emplean mas el transporte publico,
mientras que las personas con mayores ingresos emplean el vehiculo privado (Mazario, 2015).
Por esto se recogen en la tabla 23 los datos de ingresos de la unidad familiar, relacionados al
sueldo minimo vigente en el pais.

Tabla 23: Nivel promedio de ingresos mensuales de la unidad familiar

Ingresos Porcentaje (%)
> de 1 sueldo minimo (ref.) 9
Hasta 3000000 24
Hasta 2 sueldos minimos 39
Hasta 5000000 16
Mas de 5000000 12

La tabla 23 muestra segln las encuestas realizadas que un 9% de la poblacion tiene
ingresos por debajo o equivalentes al sueldo minimo.

Referencia: Sueldo minimo vigente al momento de la investigacion 2112562 Gs.
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Demandas de movilidad de la poblacion
Un parametro fundamental en cuanto a demandas de movilidad es la distancia entre
las personas y el sitio donde satisfacen sus necesidades de ocio, trabajo y educacién
(Goldemberg y Villanueva, 2008, p. 8). La tabla 24 muestra las principales necesidades de
desplazamiento de la poblacion de los barrios en estudio.

Tabla 24: Necesidades de desplazamiento

Motivo del desplazamiento Porcentaje %
Ir al trabajo 75
Llevar a los hijos al colegio 67
Hacer las compras 51
Visitar a la familia 41
Pasear 27
Estudiar 11
Otros motivos 7

La tabla 24 en cuanto a las necesidades de desplazamiento demuestra la satisfaccion de

necesidades se da en areas externas al barrio segun las encuestas realizadas.

La localizacion de los servicios y equipamientos en areas externas al barrio exige mas
desplazamientos por parte de la poblacion para la satisfaccion de sus necesidades. La
localizacion del equipamiento respecto al barrio se presenta en la tabla 25.

Tabla 25: Localizacion de los equipamientos respecto al barrio.

Barrio San Pedro San Isidro Buena Vista Arroyo Poré
Equipamiento  Posicion  Distancia  Posicion  Distancia Posicion  Distancia Posicion  Distancia
Comercial Cerca 2 km Lejos 5 km Cerca 2 km Cerca 2al0
dentroy Fuera dentroy dentroy km
fuera fuera muy
lejos
fuera
Educativo Cerca Cerca 2ab Cerca 2 km Cerca 2al0
EGB, nivel dentroy 2a5km dentroy km dentroy dentroy km
medio fuera fuera fuera muy
lejos

fuera
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Administrativo  Lejos 5km Muy 10 km Cerca 2km Muy 10 km
Fuera lejos Fuera lejos
Fuera Fuera
Referencias: Posicion: Dentro = en el barrio,

Fuera = en otras areas de la ciudad

Distancia: Cerca = 2 km,
Lejos =5 km,
Muy lejos = 10 km
En la tabla 25 se presenta la posicion relativa a los barrios de los distintos equipamientos

basicos para la vida urbana segun las observaciones realizadas.

Teniendo en cuenta que los desplazamientos de los ciudadanos se realizan varias veces al
dia, por lo que los ahorros en tiempo adquieren importancia. Segun este criterio se realiza la
eleccion del modo de transporte, atendiendo a la rapidez y comodidad del desplazamiento. En las

tablas 26 y 27 se indican los modos y medios de transporte en cuanto al desplazamiento.

Tabla 26: Modos de transporte de la poblacion (pasajeros y carga)

Modo de transporte Porcentaje (%)
Vehiculares 90
Vehiculo privado 52
Transporte publico colectivo 38
No vehiculares 10

Tabla 27: Medios de transporte de la poblacion (pasajeros y carga)

Medios de transporte Porcentaje (%)
Medios vehiculares 90
Vehiculo privado 52
Motocicleta 25
Automovil - camioneta 18

Motocarro 7
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Camioén de 2 ejes 2
Transporte publico colectivo 38
Medios no vehiculares 10
Bicicleta 4
Peaton 6

Las tablas 26 y 27 muestran el 90% de la poblacion de los barrios se vale de los modos de

transporte vehiculares para sus desplazamientos.

Ya que el uso del automdvil es ampliamente utilizado porque permite mayores distancias
entre los centros de actividades (Mazario, 2015). La tabla 28 presenta la frecuencia de uso del

vehiculo en los barrios en estudio.

Tabla 28: Frecuencia de uso del vehiculo privado

Frecuencia Porcentaje (%)
Todos los dias o casi todos 65
Algunas veces a la semana 18
Alguna vez al mes 10
Ocasionalmente 7

En cuanto a la frecuencia del uso del vehiculo privado, se encontr6 que la mayoria de los

encuestados lo utilizan a diario.

La motivacién para la eleccion del medio de movilidad es subjetiva al usuario, puesto que
en la movilidad hay multiples factores, engarzados entre si, que afectan a maltiples actores, cada
uno de ellos con diferentes motivaciones (Mazario, 2015). En la tabla 29 se presentan los

motivos principales del uso del vehiculo privado.
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Tabla 29: Motivo principal del uso del vehiculo privado

Motivo Porcentaje (%)
Comodidad 29
Ahorro de tiempo 18
Falta de alternativas 25
Seguridad 11
Ahorro econémico 1
Transporte de mercancias 9
Otro 7

La tabla 29 muestra la comodidad es el motivo principal de uso del vehiculo privado.
La creciente cantidad de viajes de los usuarios ha llevado a la constitucién de areas con
gran cantidad de vehiculos, como se ve en la tabla 30 que contiene la cantidad de

desplazamientos diarios en vehiculo privado de los encuestados.

Tabla 30: Cantidad de desplazamientos diarios en vehiculo privado

Cantidad de desplazamientos %
2 31
De2a4 52
Mas de 4 17

La tabla 30 muestra que méas del 50% de la poblacién que se desplaza en vehiculo privado

realiza entre 2 y 4 desplazamientos.

ElI ODS 11 establece como prioridad proporcionar acceso a sistemas de transporte seguro,
asequible, accesible y sostenible para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacion del transporte pablico (PNUD, 2015). En la tabla 31 se indican la cantidad de

desplazamientos diarios en transporte publico de la poblacion de los barrios en estudio.
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Tabla 31: Cantidad de desplazamientos diarios en transporte publico.

Cantidad de desplazamientos %
2 59
De2a4 38
Mas de 4 3

La tabla 31 muestra que mas del 50% de la poblacidn que se traslada en transporte

publico realiza 2 desplazamientos diarios.

143
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Con relacion al objetivo especifico 4 detectar la satisfaccion de la poblacion respecto a la

movilidad y accesibilidad al casco céntrico desde los barrios en estudio.

La percepcion de la accesibilidad vehicular a los barrios se obtiene mediante la

observacion participante y la aplicacion de un cuestionario de escala de intensidad sugerido por

Ander-Egg (1995) que permite obtener la opinion de la ciudadania, con lo cual se obtienen los

datos presentados en la tabla 32.

Tabla 32: Percepcion de la accesibilidad vehicular.

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Pedro

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta o mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media baja de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Isidro

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Buena Vista

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Arroyo Pora

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones representantes del
municipio y profesionales independientes

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Menor cantidad de percepciones
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La tabla 32 muestra respecto a la percepcion regular o con un valor numeérico de 2 de la
movilidad y accesibilidad vehicular desde el barrio San Pedro hacia el casco céntrico, como baja
0 numéricamente 1 desde el barrio San Isidro, media o 3 numéricamente desde el barrio Buena

Vista y como regular o valorada en 2 desde el barrio Arroyo Pora.

La percepcion de la facilidad de la circulacion se obtiene mediante la observacion
participante y la aplicacion de un cuestionario de escala de intensidad que permite obtener la
opinion de la ciudadania, con lo que se obtienen los datos presentados en la tabla 33.

Tabla 33: Percepcion de la facilidad de la circulacion.

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Pedro

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta o0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Isidro

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Buena Vista

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta o0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Arroyo Pora

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones representantes del
municipio y profesionales independientes

Nula
Baja 0 poca
Regular

Ninguna percepcion
Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
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Media Mayor cantidad de percepciones
Alta 0 mucha Menor cantidad de percepciones

La tabla 33 muestra respecto a la percepcion de la facilidad de circulacion como media o
cuantificada en 3 en los barrios San Pedro y San Isidro, alta o cuantificada en 4 en el barrio

Buena Vista, media cuantificada en 3 en el barrio Arroyo Pora.
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Sustentabilidad

Respecto al objetivo especifico 5: Precisar en qué medida afectan la movilidad y
accesibilidad en la sustentabilidad del sistema urbano.

Los desplazamientos tienen como destino las areas de la ciudad con oportunidades,
servicios y equipamientos necesarios para la satisfaccion de necesidades de la poblacion
localizadas en &reas mas antiguas de la ciudad (Ecosistema urbano, 2016). La tabla 34 indica el
lugar de destino de los desplazamientos usuales de la poblacion.

Tabla 34: Destino del trayecto

Destino Porcentaje (%)
Casco céntrico 56
Barrios sobre ruta 1 16
Carmen del Parana 1
Coronel Bogado 1
Barrios sobre ruta 6 20
Colonias Unidas 3
Cambyreta 2
Posadas 1

La tabla 34 muestra que el 1*" atractor de desplazamientos es el casco céntrico.

Para el usuario los dos parametros mas importantes son el tiempo del viaje y el coste
que supone, que pueden condicionar la eleccion del medio de transporte empleado (Mazario,
2015). En la tabla 35 se detallan los tiempos de desplazamiento habitual de los encuestados.

Tabla 35: Duracion del desplazamiento habitual

Porcentaje (%)

15 minutos 15
30 minutos 56
45 minutos 19
1 hora 6
Mas de 1 hora 4

La tabla 35 muestra que la duracién de la mayor parte de los viajes oscila de entre los 15

y 45 minutos.



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
148
El tiempo de duracion de los recorridos varia debido al trafico, cuya fluidez esta
relacionada con el horario de inicio y finalizacion de las actividades denominado horario punta,
donde hay mayor movilidad. Las tablas 36 y 37 muestran los horarios de salida y regreso del
desplazamiento habitual de la poblacion.

Tabla 36: Horario de salida del desplazamiento habitual

Horario Porcentaje (%)
5 de la mafiana 3
6 de la mafiana 8
6.30 de la mafiana 15
7 de la mafiana 15

7.30 de la mafiana 7
8 de la mafiana 6
9 de la mafiana 6
De 9.30 a 11.30 de la mafiana 1
12 del medio dia 5
12.30 11
13 h 4
Del4al6h 2
17 2
18 7
19 6
20 2

La tabla 36 muestra que el mayor porcentaje de los encuestados manifestd sale del barrio
utilizando el acceso vial entre las 6:30 y las 7:30 de la mafana, utilizandolo en segundo lugar

entre las 17 y las 20 h y en tercero al mediodia.
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Tabla 37: Horario de regreso del desplazamiento habitual

Horario

Porcentaje (%)

De medianoche a las 5 de la

mafiana

De 5 a 7 de la mafiana
De 7 a 9 de la mafiana
De 9 a 11 de la mafiana
De 11 de lamafianaa 13 h
Del13hal5h
Del15a17h
Del7a19h
De19a20h

De 20a21 h
De2la?22h
De22a?23h

3

e
~E~v~Erroo

16
18
15
3
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La tabla 37muestra que el mayor porcentaje de los encuestados manifesto regresa de su

actividad habitual entre las 17 y 20h, utilizandolo en segundo lugar al mediodia a la hora del

almuerzo y sélo un 3% demuestra tener una ocupacién nocturna regresando desde medianoche a

primera hora de la mafiana.

La sustentabilidad del sistema urbano se valora en sus tres dimensiones

Dimension Ambiental

El empleo de vehiculos motorizados conlleva asociados problemas de contaminacion en

la atmosfera. El trafico urbano causa el 40% de las emisiones de CO y el 70% de las demas

emisiones del transporte. (Mazario, 2015). Las emisiones de GEI en la movilidad tienen relacion

con el tipo y tamafio del vehiculo y la cantidad de ocupantes (Alcéantara, 2010). En la tabla 38 se

consigna el promedio de ocupacion de los vehiculos en los desplazamientos habituales de la

poblacién de los barrios en estudio.
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Tabla 38: Ocupacidn del vehiculo en los desplazamientos

Ocupacion vehicular Porcentaje (%)
Solo el conductor (1) 51
1 pasajero (2) 21
2 a 3 pasajeros (3a4) 16
Ocupacion plena (5) 12

En la tabla 38 se muestra la baja ocupacién del vehiculo en los desplazamientos

habituales de la poblacion.

Para el transporte publico, el nivel de servicio depende de factores perceptibles para el
usuario tales como la ocupacion promedio de los vehiculos (Mazario, 2015). La tabla 39 recoge
la comparacion entre la ocupacion del vehiculo particular y la del transporte publico en los
desplazamientos.

Tabla 39: Comparacion de la ocupacion del vehiculo particular y del transporte publico

Vehiculo particular Transporte publico
Ocupacién minima 1 persona 2 personas (conductor y 1
pasajero)
Ocupacion media 3 personas 21 personas
Ocupacién maxima 5 personas 41 personas

La tabla 39 muestra que la ocupacion minima del transporte pablico (conductor y

pasajero) duplica a la del vehiculo particular (s6lo el conductor).

El gas que mas contribuye al efecto invernadero es el CO», siendo emitido a la atmésfera
durante el proceso de combustion de los motores, con relacion al combustible empleado.
(Goldemberg y Villanueva, 2008). La tabla 40 presenta el tipo de combustible utilizado en los

vehiculos de la poblacion de los barrios en estudio.
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Tabla 40: Combustible utilizado en los vehiculos de la poblacion de los barrios

Combustible %
Gasolina 40
Diesel 55
Etanol 5

La tabla 40 muestra el diésel y la gasolina son los combustibles mas utilizados en los

vehiculos de los barrios en estudio.

Siendo la principal fuente externa de ruido en la ciudad la producida por los medios de
transporte con la Ley 1100/97 a nivel nacional de prevencion de la polucion sonora se verifica la
realizacion de un estudio sobre polucién sonora en Encarnacién financiado por el Consejo
Nacional de Ciencia y Tecnologia— CONACYT, a través del Programa PROCIENCIA, fue
presentado en congreso universitario en 2018.

Dimension Social

El desarrollo de un sistema de conexion eficaz entre el barrio y el centro urbano es
fundamental para garantizar la accesibilidad de la poblacion (Ecosistema Urbano, 2016).

La percepcion de la integracion o conexion de los barrios de relocalizacion al resto de la
ciudad se obtiene mediante la aplicacion de un cuestionario de escala de intensidad (Ander-Egg

1995), con lo cual se obtienen los datos presentados en la tabla 41.
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Tabla 41: Percepcion de la integracion o conexion de los barrios de relocalizacion al resto

de la ciudad

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Pedro

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta o0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Isidro

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Buena Vista

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Arroyo Pora

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones de representantes del
municipio y profesionales independientes

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Menor cantidad de percepciones

La tabla 41 muestra una percepcion regular a media o de un valor de 3 de la integracion o

conexion de los barrios de relocalizacion al resto de la ciudad.

Una ciudad en la que todas sus partes estan conectadas y tienen la misma posibilidad de

acceder a servicios y equipamientos es una ciudad mas inclusiva, equilibrada y socialmente
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cohesionada. Siendo este un objetivo fundamental del plan de desarrollo (Ecosistema Urbano,

2016).

La percepcion del acceso a servicios y equipamientos de la poblacion de los barrios de

relocalizacion se obtiene mediante la aplicacion de un cuestionario de escala de intensidad

(Ander-Egg 1995), con lo cual se obtienen los datos presentados en la tabla 42

Tabla 42: Percepcion del acceso a servicios y equipamientos

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Pedro

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta o mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Isidro

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Buena Vista

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Arroyo Pora

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones representantes del
municipio y profesionales independientes

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

La tabla 42 muestra con mayor cantidad de respuestas una percepcion regular a baja en

valores entre 2 y 3 del acceso a servicios y equipamientos, en los barrios en estudio.
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La percepcion de la frecuencia de la vida social ligada a las dificultades del

desplazamiento de la poblacion de los barrios al resto de la ciudad se obtiene mediante la

aplicacion de un cuestionario de escala de intensidad (Ander-Egg 1995), que permite obtener la

opinion de la ciudadania, con lo cual se obtienen los datos presentados en la tabla 43.

Tabla 43: Percepcion de la frecuencia de la vida social ligada a las dificultades del

desplazamiento

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Pedro

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Isidro

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Buena Vista

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Arroyo Pora

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Mayor cantidad de percepciones

En la tabla 43 se muestra la percepcion de la frecuencia de la vida social ligada a las

dificultades del desplazamiento como media o de valor 3 en san Pedro, regular o de valor 2 en

San Isidro, baja o de valor 1 en Buena Vista y alta o de valor 4 en Arroyo Pora.
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La frecuencia de accidentes en los barrios tiene que ver con la seguridad de la movilidad

y accesibilidad. La percepcion de la frecuencia de accidentes en los barrios se obtiene mediante

la aplicacion de un cuestionario de escala de intensidad (Ander-Egg 1995), que permite obtener

la opinidn de la ciudadania. La tabla 44 muestra la percepcion de los habitantes respecto a la

seguridad vial en los barrios en estudio.

Tabla 44: Percepcion de la ciudadania respecto a la seguridad vial y frecuencia de

accidentes.

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Pedro

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta o mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Isidro

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Buena Vista

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Arroyo Pora

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones representantes del
municipio

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
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En la tabla 44 se muestra la percepcion de la frecuencia de accidentes en los barrios, la

cual se sefiala como media o de valor 3 en san Pedro, regular de valor 2 en San Isidro, baja de

valor 1 en Buena Vista y media de valor 3 en Arroyo Pora. Siendo vista por los representantes

del municipio y profesionales como de intensidad media.

La percepcion de la poblacion del ruido generado por los medios de transporte en los

barrios en estudio se obtiene mediante la aplicacion de un cuestionario de escala de intensidad

(Ander-Egg 1995), que permite obtener la opinion de la ciudadania. La tabla 45 muestra la

percepcion de los habitantes respecto al ruido generado por la movilidad en los barrios en

estudio.

Tabla 45: Percepcion de la ciudadania respecto al ruido generado por la movilidad

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Pedro

Nula

Baja o poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio San Isidro

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Buena Vista

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Intensidad media baja de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Menor cantidad de percepciones

Intensidad de percepcion

Cantidad de percepciones Barrio Arroyo Pora

Nula

Baja 0 poca
Regular
Media

Alta 0 mucha

Ninguna percepcion

Menor cantidad de percepciones
Intensidad media alta de percepciones
Mayor cantidad de percepciones
Intensidad media baja de percepciones
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En la tabla 45 se muestra la percepcion del ruido producido por la movilidad en el area de
viviendas, la cual se sefiala como de intensidad media o de valor 3 en san Pedro, alta de valor 4

en San Isidro, media de valor 3 en Buena Vista y media de valor 3 en Arroyo Pora.

Dimension Economica

Los Ilamados costes de transporte representan el coste monetario tangible para el usuario,
tales como combustible, estacionamiento, tarifas del transporte pablico, seguros (Mazario, 2015).
Las tablas 46, 47 y 48 muestran el gasto mensual en desplazamiento y la relacion de este con
respecto al ingreso.

Tabla 46: Gastos mensuales en desplazamientos

Tiempo promedio  Distancia Cantidad de Automovil Transporte

de desplazamiento  promedio de desplazamientos publico
desplazamiento

15 minutos Hasta 5 Km 40 220000 100000

20 minutos Hasta 5 Km 40 262000 100000

30 minutos Hasta 10 Km 40 440000 100000

40 minutos Hasta 10 Km 40 524000 100000

La tabla 46 muestra la diferencia en el gasto mensual en los desplazamientos en
automovil y transporte publico, con relacion a la distancia y el tiempo de recorrido.
Referencias:

Precio del pasaje de transporte publico: 2500 G.

Litro de combustible 5500 G.
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Tabla 47: Gastos de desplazamiento (hasta 5 Km) respecto al nivel de ingresos
Ingresos  Automovil % del Automovil % del Transporte % del
Hasta 5 Km ingreso Hasta5 Km40 ingreso publico ingreso
40 desplazamientos 40
desplazamientos 20 minutos desplazamientos
15 minutos 15 a 20 minutos
2112562 220000 G. 10,4 262.000 Gs 12,4 100.000 Gs 4,7
3000000  220.000 Gs 7,3 262.000 Gs 8,7 100.000 Gs 33
4225124  220.000 Gs 5,2 262.000 Gs 6,2 100.000 Gs 2,4
5000000  220.000 Gs 4,4 262.000 Gs 52 100.000 Gs 2
La tabla 47 muestra que para un ingreso equivalente al salario minimo desplazarse en
automovil en trayectos de hasta 5 Km, con 40 desplazamientos mensuales representa mas del
doble que en transporte publico.
Tabla 48: Gastos de desplazamiento (hasta 10 Km) respecto al nivel de ingresos
Ingresos  Automovil % del Automovil % del Transporte % del
Hasta 10 Km ingreso Hasta 10 Km 40 ingreso publico ingreso
40 desplazamientos 40
desplazamientos 40 minutos desplazamientos
30 minutos 30 a 40 minutos
2112562  440.000 Gs 20,8 524.000 Gs 24,8 100.000 Gs 4,7
3000000  440.000 Gs 14,6 524.000 Gs 17,4 100.000 Gs 3,3
4225124  440.000 Gs 10,4 524.000 Gs 12,4 100.000 Gs 2,4
5000000  440.000 Gs 8,8 524.000 Gs 10,4 100.000 Gs 2

La tabla 48 muestra que para un ingreso equivalente al salario minimo desplazarse en

automovil en trayectos de hasta 10 Km, con 40 desplazamientos mensuales representa un costo

de mas de cinco veces que en transporte pablico.

Andlisis de los resultados

Respecto al objetivo especifico 1 se busco reconocer la infraestructura vial y de acceso

desde los barrios de relocalizacion.

Asi como en el caso del estudio de la accesibilidad al territorio del Estado de Bahia se

realiza la caracterizacion de la infraestructura vial y de las condiciones ambientales de las vias,
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analizandose la infraestructura vial y de acceso desde los barrios de relocalizacion se compone
de avenidas y puentes.

La accesibilidad desde el barrio San Pedro se da mediante puentes, que si bien estan
dimensionados con los carriles necesarios para el transito, presentan problemas de disefio en sus
cabeceras, que cruzan avenidas sin la correcta sefializacion para controlar la prioridad de paso, lo
mismo ocurre con el barrio Arroyo Pora. La accesibilidad al barrio San Isidro se da por una Unica
avenida igual que al barrio Buena Vista.

Las tablas 49 a 52 contienen el resumen de las caracteristicas de la infraestructura de
acceso a los barrios en estudio:

Tabla 49: Caracteristicas de la infraestructura de acceso desde el barrio San Pedro

Puente Longitud Ancho Estado pavimento  Sefalizacion

Mboi Ka'e 682 m. 2 carrilesen cada  bueno buena
sentido (4 carriles)

San Pedro 300 m. 1 carril en cada regular regular
sentido (2 carriles)

Yaku Paso 240 m. 1 carril en cada bueno regular

sentido (2 carriles)
En la tabla 49 se presentan las dimensiones de la infraestructura de acceso al barrio San

Pedro y su estado actual de pavimento y sefializacion.

La accesibilidad desde el barrio San Isidro se da por una avenida que termina atravesando
el circuito comercial de la ciudad desde la rotonda de la Avenida Internacional, con dos carriles
separados con un separador central de poco mas de 1m de ancho, con césped.

Tabla 50: Caracteristicas de la infraestructura de acceso desde el barrio San Isidro

Avenida Longitud Ancho Estado pavimento  Sefalizacion
Avenida 400 m. 2 carrilesen cada  regular regular
sentido (4 carriles)
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En la tabla 50 se presentan las dimensiones de la infraestructura de acceso al barrio San

Isidro y su estado actual de pavimento y sefializacion.

La accesibilidad desde el barrio Buena Vista se da por la interseccién de la Avenida
Internacional con la Avenida San Blas.

Tabla 51: Caracteristicas de la infraestructura de acceso desde el barrio Buena Vista

Longitud Ancho Estado pavimento  Sefalizacion
Cruce de avenidas 0 m. 2 carrilesen cada  bueno inexistente
sentido (4 carriles)

En la tabla 51 se presentan las caracteristicas de la infraestructura de acceso al barrio

Buena vista y su estado actual de pavimento y sefializacion.

La accesibilidad a la ciudad desde el barrio Arroyo Pora se da por el puente Santa Maria.

Tabla 52: Caracteristicas de la infraestructura de acceso desde el barrio Arroyo Pora

Puente Longitud Ancho Estado pavimento  Sefalizacion
Santa Maria 300 m. 2 carrilesen cada  bueno buena
sentido (4 carriles)

En la tabla 52 se presentan las dimensiones de la infraestructura de acceso al barrio

Arroyo Pora y su estado actual de pavimento y sefializacion.
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En cuanto a los resultados vinculados al objetivo especifico 2 a fin de determinar la
eficiencia en cuanto a la planificacion y dimensionamiento de la infraestructura vial y de acceso
desde los barrios de relocalizacion.

La velocidad de circulacion y la densidad de vehiculos estan intimamente relacionadas.
Conforme aumenta la densidad y se acerca a la capacidad de la via, el trafico se vuelve inestable,
llegando a colapsar (Mazario, 2015).

Para estimar la eficiencia de la infraestructura se analiza el nivel de servicio planteado por
Escobar, (2007), atendiendo a los flujos vehiculares por estructura y a la velocidad media de
recorrido. La tabla 53 muestra los flujos de transito vehicular en cada acceso a los barrios en
estudio

Tabla 53: Flujos de transito vehicular en accesos a los barrios

Punto de acceso al Flujo de transito vehicular (vehiculos / minuto)

Barrio Mafiana Mediodia Tarde
San Pedro 15,4 6,2 8,8
Yaku Paso 7,8 3,1 4,2
San Isidro 16,8 9,5 16,6
Buena Vista 3,1 1,8 3,1
Arroyo Poré 8,5 3,1 6

La velocidad media de recorrido en los accesos a San Pedro en ambos casos oscila entre
los 30 a 40 Km/h, incidiendo el flujo vehicular del horario punta en la variacion del tiempo de
recorrido.

Con esto se estima que el nivel de servicio de las estructuras de acceso esta entre el C en
el peor de los casos y el B en el mejor.

El volumen de personas que se moviliza en los tres horarios punta y la situacion de salida

o llegada al barrio producen diferencias en cuanto al tiempo requerido para acceder y atravesar



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
162
las estructuras e incorporarse a la infraestructura vial de acceso a la ciudad o a la del propio
barrio.

El flujo maximo en el acceso desde el barrio San Isidro se produce en el horario de inicio
y culminacion de la actividad comercial. El flujo menor se da en el horario del medio dia. El
nivel de servicio de las estructuras de acceso esté entre el D en el peor de los casos y el C en el
mejor.

El flujo méximo desde el barrio Buena Vista se produce en el horario de inicio y
culminacion de la actividad laboral de la poblacion, siendo igual por la mafiana y por la tarde. El
flujo menor se da en el horario del medio dia. El nivel de servicio de las estructuras de acceso
esta entre el B en el peor de los casos.

El flujo mé&ximo en el puente Santa Maria se da en el horario del mafiana seguido por el
de final de la tarde, siendo que el flujo menor se da en el horario del medio dia.

La velocidad media de recorrido oscila entre los 30 a 40 Km/h, con lo que se estima que
el nivel de servicio del Puente Santa Maria esta entre el C en el peor de los casos y el B en el
mejor.

Los lineamientos y estrategias del Plan de desarrollo Sustentable ara Encarnacién hablan
de la necesidad de garantizar el flujo continuo y sin obstaculos de personas. Al respecto el nivel
de servicio de las estructuras de acceso permite el flujo continuo de personas valiéndose de la red
de infraestructura vial de acceso a la ciudad para lograr la accesibilidad (Ecosistema Urbano,
2016).

Para lograr una ciudad de Encarnacion integrada y reconectada es necesario optimizar las
vias de transito en la ciudad, asi como los accesos a la misma, eliminando cualquier condicion de

separacion o discriminacion entre los barrios de relocalizacion y los del casco centrico, es decir,
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optimizar las vias de acceso desde los barrios en estudio para brindar las mejores condiciones de
accesibilidad a su poblacion.

Respecto al objetivo especifico 3 de identificar los factores que influyen en la movilidad
y accesibilidad al casco centrico.

Tomando como modelo el trabajo de Carvalho y Gomes, 2012 sobre el estudio de
accesibilidad al estado de Bahia, fueron recogidas informaciones sobre las condiciones de
accesibilidad, incluyendo datos sobre el modelo social, econémico y ambiental de la situacion se
inicia con el estudio de las caracteristicas de la Poblacion que se desplaza.

Se advierte que la poblacion de los barrios de relocalizacidn representa un aumento de la
poblacién de la ciudad de Encarnacion en las areas de la periferia donde estos barrios han sido
construidos. Esta poblacion representa ndcleos familiares de un promedio de 5 miembros.

El aumento de poblacion en la zona de relocalizacion y en toda la ciudad de Encarnacion
muestra la dindmica de crecimiento regional en un periodo de 10 afios (Ecosistema urbano,
2016).

Los datos de edad presentan el predominio de jovenes siendo el 65% de la poblacion
compuesta jovenes de hasta 30 afios, y un 30% por adultos de lo que muestra una franja de
poblacion del 95% que esta en edad econémicamente activa que necesita movilizarse
cotidianamente.

La moda de edad de la poblacion encuestada es de 28 afios.

Debido al incremento de poblacion en las relocalizaciones, en la zona de construccion de
los barrios San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pora se pasa de una densidad

poblacional baja a una densidad media., concentrandose en él un elevado numero de poblacion
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que aun es dependiente de oportunidades, servicios y equipamientos localizados en otras areas de
la ciudad.

Quintero (2017) apunta a la necesidad de considerar las necesidades propias de sectores
especiales de la poblacion en los estudios de transito incluyendo en esto el estudio de los factores
socioecondémicos de la misma. El sector econémico de ocupacion en &reas internas y externas a

los barrios se sintetiza en la figura 21

100
80
60
40 M Fuera del barrio

20 M En el barrio

Buena
Isidro Arroyo

Pedro

Vista Pora

Figura 21: Lugar de realizacion de la actividad econdémica de la poblacion

La figura 21 en cuanto al lugar de realizacion de la actividad econémica de la poblacion
presenta que en 3 de los barrios en estudio (San Pedro, San Isidro y Arroyo Pora) entre un 11y
un 15% de la poblacién realiza sus actividades econémicas en el sector primario en el propio
barrio siendo elevada la proporcion de la que requiere desplazarse para trabajar en otros sectores
de la ciudad debido a sus ocupaciones en los sectores secundario y terciario, mientras que en
Buena Vista la actividad econdmica de la poblacidn estéa en los sectores secundario y terciario.

El cambio de la actividad econémica primaria hacia la secundaria y terciaria hace que se
pase de realizar dicha actividad econdémica hacia areas externas del barrio requiriéndose mas

desplazamientos. Esto ocurre en el barrio San Pedro porque tras la subida del embalse los
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yacimientos de arcilla explotados por las olerias quedan inundados, manteniéndose sélo un
nucleo reducido de olerias en funcionamiento, siendo la provision del material subsidiada por la
EBY vy en los barrios San Isidro y Arroyo Pora porque el uso de suelo en la zona de estudio ha
pasado de ser mayormente rural, a urbano, con la concrecion de las etapas habitacionales del
barrio de relocalizacion y su infraestructura.

Un 63% de la poblacion tiene ingresos mensuales entre 3.000.000 y 4.225.124, siendo el
ingreso medio de la poblacién de los barrios de 3.650.000 Gs.

Un 9% de la poblacion de los barrios tiene ingresos que no alcanzan o igualan el valor del
sueldo minimo y no cubren el costo de la canasta basica familiar. Ya que segun Secretaria de
Defensa del Consumidor y el Usuario (Bacigalupo, 2019) el salario minimo vigente de 2.112.562
Gs cubre el 49% de la canasta béasica familiar.

El nivel socio econémico de la poblacion es medio y bajo puesto que los pobladores se
insertan en actividades de comercio y servicios principalmente, con ingresos relativamente bajos
que les dificultan desarrollarse como ciudadanos y tienen una formacion educativa de nivel
medio en un 50%.

Demandas de movilidad de la poblacion

En la movilidad un pardmetro fundamental es la distancia entre la ubicacion de las
personas y sus necesidades de ocio, trabajo y educacién (Goldemberg y Villanueva, 2008, p. 8).
Tambien Mazario, (2015) sostiene que en cuanto a demandas de movilidad es un parametro
esencial la distancia entre las personas y el sitio donde satisfacen sus necesidades, cubriéndose la
misma con los diferentes medios de transporte. La figura 22 muestra las distancias que separan a

los pobladores de los sitios donde satisfacen sus necesidades, que deben cubrirse con medios de
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transporte, siendo la figura 23 la que muestra el resumen de los modos de transporte de la

poblacion y la figura 24 la que representa el transporte de pasajeros y carga.
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2 Muy lejos
0
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Figura 22: Distancias desde el barrio el sitio de satisfaccion de necesidades

La figura 22 muestra distancias desde los barrios al sitio donde la poblacion satisface sus
necesidades.

Referencias: Cerca Barrio San Pedro. Barrio Buena Vista

Lejos Barrio San Pedro. Barrio San Isidro, Barrio Buena Vista

Muy lejos Barrio Arroyo Pora
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Figura 23: Modos y medios de transporte de la poblacién

La Figura 23 muestra que los modos de transporte por medios motorizados representan el

90% de los modos de transporte de la poblacion.
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Figura 24: Transporte de pasajeros y carga.

La Figura 24 muestra que los modos de transporte son dedicados en un 91% al transporte
de pasajeros.
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Se percibe un desequilibrio de los modos de transporte, al observarse que se acentla el
uso del transporte privado al presentar ventajas reales o perceptivas frente al traslado en
transporte pablico (Obregdn y Betanzo, 2016).

La frecuencia de uso del vehiculo es alta, siendo la frecuencia de uso diario muy superior
a las demés y muy reducida 7% la de quienes lo hacen ocasionalmente. Siendo que el 52 % de la
poblacion que se desplaza en vehiculo privado realiza entre 2 y 4 desplazamientos y el promedio
de viajes diarios es de 3,5. De la poblacion utiliza el transporte publico, el 59% de la misma
realiza 2 viajes al dia, siendo el promedio de viajes diarios de 2,8.

La duracion promedio del desplazamiento habitual es de 35 minutos.

Las demandas de movilidad de la poblacion demuestran la satisfaccion de necesidades se
da en areas externas al barrio, siendo un 75% de los desplazamientos al trabajo; seguido por un
67% a centros educativos y en un 51% a centros comerciales de aprovisionamiento.

Respecto al andlisis del tiempo insumido en los desplazamientos se muestra en la figura
25 la frecuencia de los tiempos empleados con relacion a cada una de las necesidades de

desplazamiento (trabajo, compras, estudio, ocio) de la poblacion en estudio.
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Figura 25: Frecuencias de los tiempos empleados en los desplazamientos
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La Figura 25 muestra frecuencias altas en tiempos medios de desplazamiento y bajas en

tiempos m&ximos y minimos.
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Satisfaccion de la poblacion que diariamente utiliza los accesos viales

Respecto al objetivo especifico 4 detectar la satisfaccion de la poblacion respecto a la
movilidad y accesibilidad al casco céntrico desde los barrios en estudio.

Al existir barreras o elementos que dificulten la circulacion, esta se percibe como
dificultosa reduciéndose la capacidad de las vias (Mazario, 2015).

La percepcion de la accesibilidad vehicular a los barrios en estudio la muestra en 2 de
ellos San Pedro y Arroyo Pord como regular o de valor 2, como baja o de valor 1 en San Isidro y
una accesibilidad media o de valor 3 en Buena Vista, con cuestiones a mejorar.

La facilidad de circulacién se percibe como media o de valor 3 en 3 de los barrios en

estudio: San Pedro, Arroyo Pora y San Isidro y como alta o de valor 4 en el barrio Buena Vista.
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Sustentabilidad del sistema urbano y movilidad

Respecto al objetivo especifico 5 en qué medida afectan la movilidad y accesibilidad en
la sustentabilidad del sistema urbano.

Dimensién Ambiental

La ocupacion promedio de los vehiculos en los desplazamientos tiene incidencia en el
grado de contaminacion generada por ocupante (Mazario, 2015).

La poca ocupacion del vehiculo en los desplazamientos habituales de la poblacion de los
barrios en estudio, donde solo estan ocupados plenamente en un 12% de los viajes y en hasta la
mitad de su capacidad en una media del 16% indica las emisiones por kildmetro recorrido en
relacion con los pasajeros que se desplazan se ven aumentadas tomando como referencia los
datos de emisiones de GEI dados por NSW Government, 2.014 y Alcandara, 2010.

El promedio de ocupacion del vehiculo en los desplazamientos es de 2 personas.

Considerando los datos de la tabla 3 donde se presentan los valores de emisiones por
pasajero, se percibe en los desplazamientos desde los barrios en estudio se producen emisiones
de GEI 0,16Kg/l/km por pasajero desplazandose en un vehiculo mediano de motor promedio.

Respecto a la contribucion a la atmosfera con CO: en referencia a la tabla 38 se observa
el predominio de uso de gasolina en un 40% y de diesel en un 55% como combustibles, los dos
que generan la mayor cantidad de CO», siendo elevada la emision de CO; a la atmdsfera en los
desplazamientos de la poblacion de los barrios en estudio por kilometro recorrido. La figura 26

muestra la frecuencia de viajes mensuales y el tipo de combustible utilizado
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Tabla 26: Frecuencia de viajes mensuales y el tipo de combustible utilizado

La figura 26 muestra la mayor frecuencia de uso de motores diésel en los vehiculos del
area de estudio.

Referencias:

Frecuencia de viajes mensuales: Serie 1: 40 viajes

Serie 2: 60 viajes

Dimensién Social

El desarrollo de un sistema de conexidn eficaz entre el barrio y el centro urbano es
fundamental para garantizar la accesibilidad de la poblacidn (Ecosistema Urbano, 2016).

El acceso a servicios y equipamientos es para la Carta Mundial por el Derecho a la
Ciudad, 2013 un derecho del ciudadano (Foro mundial urbano, 2013).

Se indica en la tabla 40 que la percepcion del acceso a servicios y equipamientos es

considerado con una percepcion regular a baja por la poblacion del barrio.
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Para la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad, 2013 la socializacién y la posibilidad
de tener vida comunitaria es la esencia de la ciudad y un derecho del ciudadano (Foro mundial
urbano, 2013).
En la tabla 41 se muestra la percepcion de la frecuencia de la vida social ligada a las

dificultades del desplazamiento como media en san Pedro, o regular en San Isidro, baja en Buena

Vista y alta en Arroyo Pora.

En la figura 27 se muestra la percepcion de la poblacion de los barrios de como se ve

influida la frecuencia de vida social por la accesibilidad
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Figura 27: Percepcion de como se ve influida la vida social en funcion de las dificultades

de la accesibilidad a los barrios.

La figura 27 describe la percepcion de como se ve influida la vida social por las

dificultades de la accesibilidad a los barrios.
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Respecto a la percepcion de la polucién sonora, la misma coincide con los resultados del
estudio realizado por investigadores del CONACYT que indica que los niveles de ruidos
molestos son percibidos por la poblacion estudiada como aceptables siendo este el caso de los
barrios San Pedro, Buena Vista y Arroyo Pora y sélo en un 10% como molestos, siendo el caso
de parte de la poblacion del barrio San Isidro en el area en que es atravesado por la avenida de
acceso.

Dimensién Econémica

El coste monetario de la movilidad representa un porcentaje considerable respecto al
ingreso. La tabla 49 presenta la incidencia del gasto en desplazamiento sobre un ingreso
equivalente al salario minimo.

Tabla 49: Incidencia del gasto en desplazamiento sobre un ingreso del salario minimo.

Trayectos de hasta 5 Km, con 40 Trayectos de hasta 5 Km, con 40
Ingreso desplazamientos mensuales desplazamientos mensuales
equivalente al Automévil  Transporte publico Automdvil  Transporte publico
salario minimo Entre 10,4  Algo menos del 5% del Entre 20,8  Algo menos del 5% del

y 12,4% ingreso. y 24,8% ingreso.

del ingreso del ingreso

Fuente: Elaboracion propia

El gasto en combustible se incrementa segln la distancia recorrida y el tiempo insumido,
en un vehiculo privado, mientras que se mantiene en el transporte publico debido a que las lineas
de transporte publico interurbano tienen un precio fijo para todos los trayectos.

Desplazarse en automovil resulta antiecondmico si la ocupacion del vehiculo no es plena.



MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION
175
Conclusion

La investigacion es una contribucion por constituirse en una base de datos requerida para
la concrecion de un plan de movilidad urbana, el cual esta indicado como necesario en el plan de
desarrollo sustentable para Encarnacion. Su importancia radica en la metodologia aplicada para
la construccién de la base de datos, la cual puede repetirse en otros barrios de la ciudad, asi como
en otras areas del pais donde sea necesaria.

La visién dominante respecto a la influencia de factores externos a la movilidad como la
planificacién urbana (CNU, 2008; Cabrera, et al., 2015; Kruger, 2010; Lépez y Ravella, 2019) en
los flujos de movimiento vehicular y las necesidades cotidianas de movilidad (Cabrera, et al.,
2.015; Mazario, 2015) se verifica en los resultados de la aplicacion de los instrumentos.

En lo que respecta al objetivo general de investigacion se concluye que los factores que
influyen en los flujos de movimiento vehicular desde el barrio son factores vinculados con la
planificacién urbana (Kruger, 2010) como la falta de oportunidades y la dependencia de servicios
y equipamientos en otras areas de la ciudad, destacandose en todos los casos el uso del vehiculo
privado como el modo de transporte mas utilizado porque permite mayores distancias entre los
centros de actividades.

La localizacion de los servicios y equipamientos en areas externas al barrio, con
distancias al casco céntrico de hasta 10 km aumentando los tiempos y requerimientos de
desplazamiento de la poblacion para la satisfaccion de sus necesidades siendo de mayor
intensidad en Arroyo Pora y San Isidro cuyos ndcleos se encuentran mas alejados
numéricamente equivalente a 4, de intensidad media equivalente a 3 en San Pedro y de

intensidad baja equivalente a 1 en Buena Vista que se encuentra adyacente al casco céntrico.
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La movilidad y accesibilidad deben ser planificadas y gestionadas considerandose en los
planes de desarrollo, para acompafiar el desarrollo urbano deseado.

El estudio de la accesibilidad y movilidad de los pobladores de los barrios de
relocalizacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pord muestran que no existe un
problema grave de congestion, ya que los tiempos promedio de desplazamiento estan en valores
normales, inferiores a los resultados de las encuestas de movilidad de la region (CAF, 2016),
siendo el problema de percepcion por parte de los pobladores, que se advierten dependientes de
los servicios y oportunidades de otras areas de la ciudad.

La percepcion de la accesibilidad por parte de la poblacion de los barrios de
relocalizacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Poré es negativa por la falta de
buena solucidn de disefio de los accesos que conectan los barrios con el resto de la ciudad, siendo
que la disposicidn dispersa de la urbanizacion y la dependencia de servicios y equipamientos
localizados en el casco céntrico, colaboran a la percepcién de sometimiento a los
desplazamientos para resolver las necesidades cotidianas.

La existencia de una sola via de acceso a los barrios (puente o avenida) produce aumento
del flujo en ciertos horarios.

La percepcion de la accesibilidad vehicular muestra que es regular o numéricamente
equivalente a 2 en San Pedro y Arroyo Pord, cuya infraestructura de acceso es un puente, regular
equivalente a 2 en San Isidro que presenta una sola via de acceso y alta equivalente a 4 en Buena
Vista, que conecta a una avenida perimetral al barrio y a la ciudad, por lo que el disefio de los
accesos es una tarea importante en la planificacion urbana y la prevision de la buena movilidad.

El disefio y prevision de accesos va ligado a la facilidad de conexion, accesibilidad y circulacion.
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Al respecto se debera fomentar la coordinacion entre la planificacion urbana y la gestion
de la movilidad, considerando el acceso al transporte pablico y la localizacion de los servicios y
equipamientos, contemplando la movilidad de los usuarios potencialmente atraidos.

La eficiencia en cuanto a la infraestructura de acceso y conexion desde de los barrios de
relocalizacion de San Pedro, San Isidro, Buena Vista y Arroyo Pord muestra que son suficientes
para los requerimientos de movilidad de la poblacién, presentando dificultades por el proyecto o
disefio que hacen perder tiempo al usar las estructuras, por falta de sefializacion de prioridad de
paso. La eficiencia del movimiento de personas y bienes presenta la dependencia de areas
externas, con relativa eficacia por realizar desplazamientos en tiempos no excesivos.

Se detecta que la gestion del manejo del transito por parte del municipio en las vias de
acceso a la ciudad en horario punta es insuficiente e ineficaz.

Los costos sociales, ambientales y econdémicos representan un aspecto a atender para
mejorar la accesibilidad y movilidad de quienes se desplazan desde los barrios de relocalizacion.

Desde el punto de vista social se concluye que los recursos humanos tienen un papel
importante en la implementacion de un plan de movilidad, siendo la predisposicion de la
comunidad alta para iniciar el cambio.

En lo ambiental un cambio de conducta, y disminucién de los viajes en vehiculo privado,
asi como la ocupacién plena de los mismos en los desplazamientos permitira la reduccion de
emisiones ligadas al uso del vehiculo motorizado movido a combustibles derivados del petréleo.

En lo econdmico se detecta la ventaja monetaria de movilizarse en transporte publico
cuyo costo es unico para todos los trayectos, siendo la disposicion de la poblacion elevada a

utilizar en transporte publico eficiente.
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Recomendaciones

Se recomienda continuar con los estudios de la movilidad planteados en el plan de
desarrollo urbano municipal y esta investigacion, con propuestas que deberan contemplar
corredores que incorporen nuevas posibilidades de desplazamiento y vias de acceso a los barrios,
haciendo énfasis en el uso de medios de transporte menos contaminantes cuya finalidad sea
mantener una relacion méas amigable con el ambiente y la sustentabilidad de los destinos.

Tomar medidas para favorecer la movilidad urbana sustentable con la promocion de la
utilizacion de tecnologias limpias y con la mejora de la gestion del sistema de transporte, dado
que esto redundaré en la calidad de vida de sus pobladores. La disposicion de distintas
alternativas de transporte en la zona de conexion de los barrios mejoraré la accesibilidad, siendo
que viajar en un modo alternativo, puede formar parte de la experiencia diaria y captar la
atencion de los turistas que visitan la ciudad, suponiendo mejoras en la habitabilidad de la zona
en lo ambiental y cultural (Vistas, aire limpio, etc.).

Se debera mejorar la conexion entre los distintos puntos de la ciudad y del distrito, con un
trabajo directo entre los Departamentos de Planificacion y Transito de la Municipalidad a fin de
mejorar el desarrollo urbano, procurando una movilidad eficiente, adaptando para ello la
infraestructura necesaria para los distintos modos de transporte que permitan desplazamientos
mas seguros Yy una correcta articulacion y circulacion. Se deberd rehabilitar el deterioro existente
en ciertos tramos viales para incrementar la baja conectividad de las vias.

De acuerdo con los datos obtenidos con los pobladores de los barrios en estudio que
acuden a diversas areas de la ciudad de Encarnacion para satisfacer sus necesidades, se adquiere
conocimiento de los factores que inciden en la movilidad y accesibilidad a la ciudad, ante los

cuales se recomienda implementar:
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Soluciones a nivel municipal: planteo e implementacidn de un plan de gestion de la
movilidad urbana integrado a un plan de movilidad como estipula el plan de desarrollo
sustentable propuesto dentro del proyecto Encarnacion +.

Soluciones a nivel de organizacion de actores: Los grupos deben organizarse y participar
del comité de gestion de manera mas eficiente, para atender los intereses del barrio (Y de la
ciudad) de manera grupal.

La propuesta de solucion sugerida por esta investigacion se basa en la definicion de reglas
de acceso y uso de la infraestructura existente.

La necesidad de formular “normas o reglas de uso™ establecidas en el plan de gestion de
la movilidad, que sean conocidas y aceptadas por todos los actores usuarios de la infraestructura
vial y de acceso.

Las normas o reglas proporcionaran informacion acerca de las acciones que un actor e
institucion: debe realizar (obligacion), no debe realizar (prohibicion) o no puede realizar
(permisos). Se las puede definir también como “normas operativas” por regular comportamiento
de los actores y promover conductas deseables para mantener y mejorar la accesibilidad y la
movilidad.

El estudio ha identificado que un intento por definir un plan de gestion es indispensable
para encaminar las acciones hacia un “interés comun” optimizando la accesibilidad y
consiguiendo los objetivos de la sustentabilidad desde el punto de vista social, economico y

ambiental.
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ANEXO 1 Instrumentos de recoleccion de datos
Encuesta N°
Encuestador:
Fecha: [/ [
Encuesta y entrevistas a usuarios de los accesos viales al barrio

A- Aspectos de poblacion y Socioeconémicos

1) Género. (Marcar con X una respuesta)

1. Varon

2. Mujer

2) Edad. (Marcar con X una respuesta)

1. De 18 a 30 afios

2. De 31 a 59 afios

3. De 60 afios y més

3) Situacion laboral. (Marcar con X una respuesta)

Empleado publico

Empleado de comercio

Trabajador Independiente

Comerciante

Sector productivo

Trabajo doméstico
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Docente

Ama de casa

Estudiante

3) Nivel de ingresos. (Marcar con X una respuesta)

<a 1 sueldo minimo

Hasta 3.000.000

Hasta 2 sueldos minimos

Hasta 5.000.000

Mas de 5.000.000

4) Nivel de estudios. (Marcar con x una respuesta)

Educacion superior

Formacion profesional

(técnico)

Educacién secundaria

Primaria

4) Datos de procedencia, domicilio en el Barrio. (Completar en el cuadro la respuesta)

Etapa

Manzana

Lote
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B- Movilidad y desplazamientos
1) ¢Cémo se moviliza la poblacion para realizar sus actividades? (Marcar con X una

respuesta)

Peaton

Ciclista

Motociclista

Conductor vehicular

Transporte publico

2) ¢Con qué frecuencia hace uso del vehiculo privado? (marcar con X una respuesta)

Todos los dias o casi todos

Algunas veces a la semana

Alguna vez al mes

Ocasionalmente

Nunca / no dispone

3) ¢Motivo principal del uso del vehiculo privado?

4) ¢Para que se moviliza habitualmente? (marcar con x una respuesta)

Ir al trabajo

Llevar a los hijos al colegio

Hacer las compras




MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION

Visitar a la familia

Pasear

Estudiar

Otros motivos

5) Destino del trayecto. (Marcar con X una respuesta)

Casco céntrico

Barrios sobre ruta 1

Distrito de San Juan del

Parana

Carmen del Parana

Coronel Bogado

Barrios sobre ruta 6

Colonias Unidas

Distrito de Cambyreta

Posadas

5) Cuéanto tiempo tarda en hacer su desplazamiento habitual. (Marcar con X una

respuesta)

10 minutos

20 minutos

201
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30 minutos

45 minutos

1 hora

Mas de 1 hora

6) Horario de salida de su desplazamiento habitual ..

7) Horario de regreso de su desplazamiento habitual

C- Satisfaccion de la poblacion qgue diariamente utiliza los accesos viales.

1) Percepcion de la accesibilidad vehicular al barrio. (marcar con x una respuesta)

Nula

Baja o poca

Regular

Media

Alta o Mucha

2) Percepcion de la facilidad de la circulacion. (Marcar con x una respuesta)

Nula

Baja 0 poca

Regular

Media
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Alta o Mucha

3) tiempo de viaje desde el barrio hasta el Casco Céntrico (Municipalidad) (Indicar tiempo

de viaje)

4) Ocupacion del vehiculo en los desplazamientos. (Marcar con x una respuesta)

Sélo el conductor

1 pasajero

2 a 3 pasajeros

Ocupacion plena

(vehiculo lleno)

5) Percepcion de la existencia de barreras o dificultades al desplazamiento como badenes,
lomadas, reductores de velocidad y cruces con preferencia alternada sin semaforizacién. (Marcar

con X una respuesta)

Nula -0

Baja o poca—1

Regular — 2

Media - 3

Alta o Mucha - 4




MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD EN ENCARNACION

204

5) Percepcion de la integracion o conexion del barrio al resto de la ciudad. (Marcar con x

una respuesta)

Nula -0

Baja o poca—1

Regular — 2

Media - 3

Alta o Mucha - 4

7) Percepcion del acceso a servicios y equipamientos. (Marcar con X una respuesta)

Nula -0

Baja o poca—1

Regular — 2

Media - 3

Alta 0o Mucha - 4

8) Percepcion de la frecuencia de la vida social ligada a las dificultades del

desplazamiento. (Marcar con x una respuesta)

Nula -0

Baja o poca—1

Regular — 2

Media - 3
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Alta o0 Mucha - 4

8) Gastos mensuales en desplazamientos. (Marcar con una X y completar el monto en el

cuadro correspondiente)

1. Vehiculo privado | ......................... |

2. Transporte pablico |.......................... |

9) Cantidad de viajes mensuales. (Indicar la cantidad en el cuadro)

10) Tipo de combustible utilizado por su vehiculo.

(Indicar la cantidad en el cuadro)

11) Distancia desde su vivienda al equipamiento (completar en el cuadro)

Comercial

Educativo

Administrativo

12) ¢Esta conforme con la situacion del transito actual para movilizarse? (Marcar con x

una respuesta)

Sl

NO
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13) ¢Esta Dispuesto a colaborar para implementar un plan de movilidad? (Marcar con X

una respuesta)

Sl

NO

14) ¢Esta Dispuesto a utilizar un medio de transporte publico eficiente? (Marcar con X una

respuesta)

Sl

NO

iMuchas Gracias por su tiempo!
Planillas de observacion y medicion de aspectos de movilidad y accesibilidad

A- Modos de transporte

Transporte de pasajeros Transporte de
Tipo de vehiculo Cantidad Transporte Transporte carga
publico, privado,

Moto
Automovil
Camioneta

Camion
Motocarro
Omnibus

B- Tiempo de viaje
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