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;. Sabia usted?

¢Sabia usted que en Quito existe un parque mas grande que el parque
Metropolitano y el parque de La Carolina? Por si no lo sabe se lo
conoce como el parque automotor.

¢Sabia que en la actualidad Quito ya es considerada una ciudad de
primera? Aunque usted no lo crea asi es en verdad y es que debido a
los congestionamientos nadie pasa a segunda, todo el mundo anda en
primera.

¢Sabia usted que Quito es la ciudad con mayor auto estima en todo el
pais? Debido a eso en los Ultimos dos afios se ha incrementado en
cincuenta mil vehiculos el parque automotor. Es por eso que estamos
empefiados en una campafia por bajar la auto estima de los quitefios
y subir la bici estima, la peaton estima y la bus estima.

¢Sabia usted que el exceso en el uso del automavil es peligroso para
su salud y la de los suyos, ademas de que puede causar dependencia?
Y a pesar de ello nadie nos informa al respecto en los anuncios
publicitarios, como se lo hace con los anuncios del tabaco y el
alcohol.

¢Sabia usted que casi la totalidad de nuestro espacio publico esta
destinado para el sistema viario y muy poco para los encuentros? Es
por eso que la ciudad ya no es para los ciudadanos sino para los
ciudadautos.

¢Sabia usted que las normas actuales sobre “calles locales”, exigen
dejar entre 10 a 12m de via para los autos y apenas 2m a 3m de acera
a cada lado para los peatones? Esto no es broma aunque lo parezca.

¢Sabia usted que la bicicleta es el medio de transporte de mayor
ahorro energético y el mas eficiente para distancias de hasta dos
kilometros? Asi es y a pesar de ello, muy pocos alcaldes le paran

bola como medio de transporte y lo relegan al uso recreativo y
deportivo, en el mejor de los casos.

¢Sabia usted, que con una politica dirigida a reducir el uso irracional
del automovil y enfocada a recuperar espacio publico para el
encuentro de las gentes podemos lograr resultados sorprendentes en
cinco afios?

Alcaldes de otras ciudades se han dado cuenta de esto y en lugar de
gastar tantos recursos en intercambiadores y ensanchar vias, han
mejorado el transporte colectivo, han creado ciclovias, plazas,
parques y ensanchado las aceras en los barrios para recuperar la
comunidad en los mismos. Tal es el caso de Jaime Lerner en
Curitiba, Pefialosa y Mockus en Bogotd. Los resultados son
excelentes y a menor costo.

Todo esto y mucho més usted se podra enterar al leer este libro,
ademas de que se convencera de que si es posible cambiar las cosas y
de como los ciudadanos podemos contribuir para lograrlo



De los ciudadanos a los
ciudadautos

Este trabajo ha sido desarrollado en base al automovil, los problemas
urbanos que este genera y propone alternativas para disminuir su uso.
Pero hay una razén mas profunda que esta intrinseca en todo este
estudio y de la cual el automévil es tan solo un signo.

Esto implica dos formas diferentes de ver la vida. La una mas
individualista, fruto de la sociedad industrial moderna, y la otra mas
comunitaria y solidaria, que rescata valores tradicionales.

Podemos darnos cuenta de esta diferencia si comparamos las
ciudades preindustriales, (generalmente los cascos antiguos), las
ciudades o las partes de las ciudades de los albores de la
industrializacion, y las ciudades o las partes de las ciudades del auge
de la modernidad.

En el primer caso podemos encontrar como el espacio publico se
configura para satisfacer las necesidades de encuentro de las personas
y el desarrollo de las actividades de la comunidad. Es la época de las
plazas, de los artesanos, de las ferias, de los mercados al aire libre.
Estos ejemplos podemos encontrar en la mayoria de ciudades
europeas y latinoamericanas, y con variaciones respecto a su climay
cultura en ciudades arabes y persas. Lo podemos ver en las calles
angostas de Marrakech que terminan en un gran espacio abierto que
es el bazar. En las calles de las ciudades griegas concebidas como
lugar social y encontrandose en la platea (plaza publica). En el
trazado en damero a partir de la plaza mayor de las ciudades
latinoamericanas y algunas europeas y el trazado mas organico,
siguiendo la topografia resaltando remates visuales y con varias
plazas de varias ciudades europeas. Es la época de los ciudadanos.

En el segundo caso, vemos como se comienza a perder el sentido de
espacio social del espacio publico y comienza a ganar terreno la

concepcidn de este como espacio de circulacion. Es el caso de los
grandes bulevares de Paris y las ejecuciones de Haussmann, es el
caso del Ringstrasse en Viena, sobre los terrenos del campo de
Marte. Es la época de las fabricas, de las estaciones de ferrocarril, de
los primeros barrios jardin. Es la época de las vias como facilitadoras
para la circulacién, pero que aln conservan signos de espacio social.
Es la época de los ciudadanos.

En el tercer caso, tenemos el auge de la modernidad, de las grandes
vias, los rascacielos, los conjuntos habitacionales, de las zonas
industriales. El sentido de espacio social del espacio publico se ha
perdido por completo, el espacio publico estd destinado a la
circulacion, a facilitar la produccién y el comercio. Es la época del
funcionalismo, del estilo internacional de Le Corbusier, de la
culminacién del funcionalismo con el ejemplo de Brasilia de Lucio
Costa, en donde todas las funciones urbanas estan perfectamente
definidas, unidas por autopistas que no se cruzan entre si facilitando
la circulacién y con bloques de departamentos alrededor de espacios
verdes sin consideracién de la escala humana. Es la época de los
ciudadautos.

Es también la época de las destrucciones de Robert Moses en Nueva
York y de la mayor cantidad de ciudades americanas y
latinoamericanas en funcion de dar cabida a la rapida comunicacion
entre el empleo y la vivienda. Es la época en la que en los centros de
las ciudades priman las actividades terciarias y aparecen las areas
suburbanas residenciales. Aparecen los centros comerciales en las
zonas periféricas, atrayendo consigo nuevas urbanizaciones. Es la
época de las megal6polis, de la dispersion de las ciudades. Es la
época de los departamentos, de los ascensores, de los negocios, del
capital financiero y especulativo, de las urbanizaciones cerradas, de
los clubes privados, de las grandes autopistas, de las implosiones en
las Vegas y la continua destruccion de hoteles de 10 afios para
edificar otros mas presuntuosos. Es la época de los ciudadautos.

Este tercer caso aln lo estamos viviendo con mucha fuerza
compartiendo con un cuarto caso, que Marc Augé llama los “no
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lugares”.! Es la época de los aeropuertos, de los veloces medios de
transporte. Es la época del Internet, de la television, de la
informacion, de los juegos electronicos, de la realidad virtual, de los
mundos virtuales. Es la época de los cajeros automaticos, de las
tarjetas de crédito, de las tarjetas de débito, de los supermercados, de
los centros comerciales. Es la época de la globalizacién econémica.
Es la época de la soledad del individuo que vive en su mini
departamento, un poco mas grande que su garaje, que sale en su
automovil y por una gran autopista se dirige a un centro comercial,
saca dinero por un cajero automatico y luego va de compras a un
supermercado en donde tiene apenas un pequefio contacto con una
cajera, satisface su hambre en un local de comidas répidas al auto y
por la noche se distrae viendo televisién o navegando en la red. Es
la época de los ciudadautos.

Sin lugar a dudas la ciudad actual nos ha llevado o nos esté llevando
a una situacion de soledad e individualismo desesperante. Esto se ve
reflejado en el espacio urbano, que a su vez es una consecuencia de
la sociedad de consumo y el modelo actual de desarrollo. Por suerte
este modelo de desarrollo comienza a ser cuestionado por dos
razones fundamentales.  Que si seguimos con los altos niveles de
produccién, consumo y desechos de los paises industrializados, el
espacio ambiental del planeta se vera reducido considerablemente lo
que representaria una catastrofe ecol6gica de impredecibles
consecuencias. La segunda es el cuestionamiento a la sociedad de
consumo en si, que nos ha llevado a vivir angustiados tratando de
adquirir los bienes que el mercado nos presenta como necesarios para
tener un”buen nivel de vida”. Angustia que ha generado una
sociedad egoista socialmente desintegrada, en donde priman los
intereses individuales, familiares y de grupo, sobre el bien comun.

Es por eso que ahora surgen nuevas corrientes de pensamiento
basadas en el amor, la solidaridad, la ecologia, los valores
espirituales y el rescate de tradiciones. Dentro de estas estan algunas
corrientes educativas, economicas, ecoldgicas, socioldgicas y

' Augé Marc (1998) Los no-lugares. Espacios del anonimato. Una antropologia de la
sobremodernidad. Barcelona, Gedisa.
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urbanisticas. Ademas de varias ciencias que se estan desarrollando en
base a estas premisas, como son la medicina, las energias renovables,
las tecnologias apropiadas para obras de ingenieria, arquitectura,
agricultura, etc. Sefiales que las cosas estan cambiando y estamos
entrando en una nueva era, en donde los seres humanos podamos
armonizar con el orden de la naturaleza y no perturbarlo.

Precisamente, aqui radica la importancia que tiene la configuracion
del espacio urbano si es que queremos ayudar a transformar las
cosas. Es que solo creando espacios publicos y privados que puedan
armonizar con el orden invisible de la naturaleza, de la cual somos
una partecita, podremos lograr sociedades mas solidarias y felices.
Entendiendo solidaridad en el sentido mas amplio de esta palabra, en
el sentido ecolégico, solidaridad con todos los miembros de este
planeta. Solidaridad con los elementos y la vida.

Diego Hurtado, Mayo del 2004.
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Introduccion

El efecto invernadero y su consecuente sobrecalentamiento global
del planeta, es considerado como una de las grandes amenazas
medioambientales. Una de las causas que incide directamente en su
formacién, es la emisién de diéxido de carbono provocada por la
guema de combustibles fosiles, gran parte de ellas producidas por los
automotores.”

La “Sociedad de Amigos de la Tierra”, con sede en Holanda,
considera que para mantener el espacio ambiental de 1990 hasta el
afio 2040, los paises desarrollados deberian disminuir a la cuarta
parte el uso de combustibles fdsiles, entre otras cosas més. Esto ya es
considerado como factor de preocupacion mundial en la cumbre de
Rio de Janeiro. Como respuesta a esta preocupacion mundial, se
firma el Tratado de Kioto, el cual no es ratificado por el gobierno de
los Estados Unidos, por 6rdenes expresas de Bush, demostrando con
esto que a la industria norteamericana® no le interesa el bienestar
global sino tan solo sus ganancias a corto plazo. Tanto es asi que en
la reciente cumbre del mundo en Johannesburgo,* todos concuerdan
gue no sirvi6 mas que para expresar en grandes discursos las
preocupaciones medioambientales del planeta, pero no se llegd a
ningun acuerdo concreto por mejorar la situacion.

A su vez el rdpido crecimiento de las ciudades en todo el planeta, en
donde la taza de urbanizacion a nivel mundial ha pasado del 26% en
1950 al 45% en 1990°, ha hecho que se incrementen los problemas
urbanos a una velocidad mas rapida que las soluciones, entre estos

2 En la unién europea se ha determinado a los automotores como los responsables del
25% de las emisiones de di6xido de carbono. Agencia Europea del Medio Ambiente,
informe TERM 2001.

% Sobretodo a la industria petrolera y la industria automotriz.

4 En esta cita, uno de los pedidos de los nifios del mundo, fue la limitacion del nimero
de automdviles por familia.

® En el Ecuador, segln datos del censo de 1990, la poblacion urbana llegaba a cerca
del 60% del total.
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los temas relacionados con los sistemas de transito motorizado, la
entrega del espacio publico para la circulacion vehicular y la falta de
espacios de encuentro, espacios verdes y recreativos. Esto ha
generado a su vez sociedades disgregadas, individualistas, sin nexos
que unan a los vecinos y por lo mismo con pocas posibilidades de
ayuda solidaria.

Estas condiciones de la situacion mundial, expresadas en los
parrafos anteriores, implican que se debe poner un especial énfasis
en trabajar para reducir el uso de los automaviles en las ciudades.

En el caso de la ciudad de Quito, los problemas ocasionados por el
abuso en el uso del automévil son cada vez mayores. Grandes
congestionamientos, contaminacion del aire, ruido, disgregacion
social, accidentes, inseguridad, etc., perdiendo con esto la calidad de
vida. Y si no tomamos medidas a tiempo, la situacion se puede
agravar ain mas.

Y esto de debe en buena medida a que la politica municipal se ha
caracterizado por enfrentar los problemas, por partes y no
integralmente. Asi tenemos que para solucionar el problema de los
congestionamientos de transito, se amplia vias, se crea
intercambiadores y se crea vias alternas al interior de los barrios. Con
esto se consigue apaciguar el problema de la congestiéon por un
tiempo, o simplemente trasladarla a otro sitio pero no disminuye la
contaminacion del aire, el ruido, los accidentes, la insalubridad y el
deterioro del espacio publico y la desagregacion social se agravan.
Para disminuir la contaminacion, se realizan controles con
opacimetros, se obliga a utilizar catalizadores y filtros y a calibrar los
motores, pero esto no resuelve el problema de los accidentes, el
ruido, la disgregacion social y el deterioro del espacio publico.

Solo una planificacion integral, que sea considerada como politica de

ciudad, en la que se ponga como objetivo la reduccién del uso del
automovil, mejorara la situacion.
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Ademas, la experiencia que vivimos actualmente, ya la han vivido
muchas ciudades hace mas de tres décadas. Las que han encontrado
soluciones positivas, coinciden en que la solucion tiene que ver con
la reduccion del uso del automovil. Tal es el caso de las soluciones
del problema de circulacion y congestionamiento en el Midtown de
Manhattan, la zona mas densamente poblada del mundo; de los
planes del Ayuntamiento de Londres para vivir con el trafico; de los
planes en las ciudades Persas para mantener su tipo-morfologia
tradicional de kutchées (calles peatonales angostas rodeadas de los
muros de las casas) con acceso al bazar (zona central abierta de
actividad comercial);® los planes de rehabilitacion de Bolonia; la
inclusion de vias para bicicletas en muchas ciudades de Europa,
sobretodo en Suiza y Holanda; del sistema de transporte colectivo de
Curitiba, el cual ha inspirado el plan de nuestra ciudad; los planes del
Transmilenio, de espacios publicos y de ciclorutas de Bogota entre
otros.

Esto nos indica que existen soluciones técnicas y que por lo tanto
para mejorar las cosas, lo Unico que se necesita es decision politica.

¢Hasta qué punto el automovil es necesario y hasta qué punto
podemos reducir su uso?

¢Existe la posibilidad de mejorar la calidad de vida en la ciudad si es
que planificamos de tal manera que podamos reducir su uso?

El presente estudio pretende demostrar que esto si es posible
inclusive a corto plazo. Para ello esté dividido en dos partes.

La primera parte enfoca el tema del automovil, sus problemas y de
coémo podemos reducir su uso irracional. Se analiza la magnitud de
los problemas con el objetivo de despertar la conciencia ciudadana

® Estos casos y otros mas los podemos analizar con més profundidad en el libro “ La
Ciudad Interior” de Declan Kennedy y Margrit I, Kennedy (eds.) Publicado por la
Editorial Gustavo Gil, en Barcelona 1978. El cual recoge opiniones, experiencias y
proyectos multidisciplinarios de los complejos problemas de la ciudad interior.
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respecto al gravisimo problema del uso indiscriminado del
automévil. Para ello el estudio estd basado en estadisticas
mundiales, como en datos especificos de la ciudad de Quito.

La segunda parte esboza rapidamente, todos los componentes que
deberia tener la planificacion para lograr reducir nuestra dependencia
del automovil privado.

Finalmente, se refiere a la importancia que tiene la participacion
ciudadana para contribuir a crear ciudades mas humanas y solidarias.
Solo ejerciendo la ciudadania podremos evitar convertirnos en
ciudadautos.

Agradezco a la fundacién CIUDAD vy al n(o)vib, sin cuyo auspicio
no seria posible la publicacion de este libro, especialmente a Karina
Gallegos, quien impulsé la misma, y a Anita Garcia, responsable de
la diagramacion, revision al texto y portada. Al colectivo ciudadano
“Quito Para Todos”, y al colectivo ciudadano “Vida de Barrio”,
compafieros de lucha por una ciudad mas humana. A los maestros,
Paulo Jardim, Vicente del Rio, Luis Paulo Conde, de Brasil,;
Enrique Vivanco y Mauricio Moreno de  Ecuador, piezas
fundamentales en mi formacion. A Christopher Alexander, que con
sus textos me ha abierto la mente para encontrar una forma diferente
de ver la arquitectura y la ciudad. A David Hervas, Patricio Donoso,
Xavier Bonilla (Bonil), Bert Witeveen, Maria Rosa Fernandez,
cuyas lecturas de los borradores, me aportaron e incentivaron a
continuar con la investigacion. A Tulia, mi esposa y compafiera,
siempre apoyandome en mis emprendimientos, a mis padres por todo
lo que me han dado y sobretodo a Dios, el Gran Espiritu, el Tao, el
Camino, mi gran fortaleza y alegria para entregarme por completo en
esta lucha por ser un individuo mejor, y con ello contribuir a un
mundo mejor.
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Como leer este libro

Este es un libro abierto, que puede ser leido de principio a fin o desde
el final al principio, por partes, segun el interés que demuestre el
tema o totalmente. Si dispone de poco tiempo puede realizar una
lectura rapida leyendo tan solo lo resaltado con negrilla, y con eso
tener una idea clara de la esencia de los diferentes topicos abordados.
Si dispone de un poco mas de tiempo y desea entrar en detalles,
entonces vale la pena leerlo completo.
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Los problemas
ocasionados por el exceso
en el uso del automovil
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La Contaminacion
atmosférica

“El automovil ha probado ser la obra concreta de tecnologia mas
medioambientalmente destructiva de toda la historia”. (Richard
Gilbert.)’

“El automdvil estd probando ser incompatible con la supervivencia
de la humanidad y el bienestar general del planeta. Destruye con
emisiones téxicas nuestra calidad de vida, el aire que respiramos,
nuestras cosechas y nuestros arboles. Destruye la capa de ozono.
Cada vez que entramos en un coche y ponemos en marcha el motor
estamos poniendo en peligro el futuro de nuestra familia” (David
Suzuki y Anita Gordon.)®

La contaminacion del aire es uno de los grandes problemas de las
urbes actuales, por todas las consecuencias directas en la salud y el
bienestar de los ciudadanos. Por las gravisimas consecuencias en el
medio ambiente y la ecologia del planeta.

El mayor contaminante del aire a nivel urbano es sin lugar a dudas el
automovil. En el caso de la ciudad de Quito el 80% de la
contaminacién existente es producida por el parque automotor.’

" De la Cueva Justo. “Esos asesinos que impunemente matan cada dia a miles de
personas: LOS AUTOMOVILES. “ Editado en 1996 por HIRU Argitaletxea S.L.
Euskal Herria, Estado Espafiol.

® De la Cueva Justo. “Esos asesinos que impunemente matan cada dia a miles de
personas: LOS AUTOMOVILES. “ Editado en 1996 por HIRU Argitaletxea S.L.
Euskal Herria, Estado Espafiol.

® Seglin Fundacion Natura, el 80% de la contaminacion atmosférica existente en la
ciudad de Quito, es producida por los automotores, siendo el 20% restante producido
por la industria y otras fuentes.
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En la actualidad existen alrededor de 250.000 vehiculos livianos en la
ciudad de Quito.

Cada automdvil promedio emite a la atmdsfera cinco toneladas de
CO2 al afio *° (considerada no toxica, pero una de las causantes
principales del efecto invernadero), ademas de otras sustancias
toxicas tales como plomo, Oxidos de nitrogeno, monoxido de
carbono, dioxido de azufre, los hidrocarburos, benceno, y el ozono a
ras de tierra producido por la reaccion de los gases con la luz del sol.

En 1997 el volumen de contaminantes lanzados a la atmosfera por
los vehiculos fue de 299.779 toneladas métricas, de las cuales
284.951tm fueron producidas por los vehiculos a gasolina, 13.553tm
fueron producidas por los vehiculos a diesel, y 1276tm fueron
producidas por motocicletas.”> Como vemos claramente el mayor
ndamero de contaminantes fue emitido por los vehiculos a
gasolina, los automdviles privados.

Un grave problema de salud publica

El monoxido de carbono afecta al sistema nervioso y produce
desordenes cardiacos; el oOxido de nitrégeno reduce la funcién
pulmonar y las defensas; produce la lluvia acida y contribuye al
efecto invernadero; el ozono es riesgoso para los asmaéticos; las
particulas minerales entre ellas el dioxido de azufre, provocan cancer,
enfermedades cardiacas y respiratorias; el benceno provoca leucemia
y cancer; el plomo afecta el sistema nervioso y sanguineo y dafia el
cerebro a los nifios; los hidrocarburos producen somnolencia,
irritacion de ojos, tos. *?

0 De la Cueva Justo. “Esos asesinos que impunemente matan cada dia a miles de
personas: LOS AUTOMOVILES. “ Editado en 1996 por HIRU Argitaletxea S.L.
Euskal Herria, Estado Espafiol.

" Fuente: COSUDE-DMA/MDMQ., 1997. Cuadro de las Emisiones en Quito por tipo
de vehiculo en 1997.

12 Justo de la Cueva. Obra citada.
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El doctor John Boldt reporté en 1998 la aparicidn de 26 nuevos casos
de asma en una poblacién de 400 estudiantes, lo que significa una
incidencia anual del 6,5% que es 5 veces mas de lo esperado en otros
paises.’®

Jorge Oviedo, director del &rea de Ecologia Urbana de
Fundacion Natura, asegura que el problema de deterioro de la
salud ciudadana por causa de la contaminacion es tan grave que
se la debe considerar como un aspecto de salud publica, ante el
cual cualquier otro puede volverse secundario. “Relegar estos
problemas, es como tener una epidemia y no hacer nada por
atacarla”.

Ademas la posicion geogréfica de Quito empeora la situacion por
tratarse de una ciudad de altura rodeada de montafias que impiden
que existan vientos que ayuden a dispersar la contaminacion.

'3 Cita tomada del articulo “ La Carita de Dios est& cada vez més sucia” de la revista
“terra incognita” en su edicién N° 4 de agosto de 1999.
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El ruido

Conozcamos un poco sobre el ruido.

El ruido es producido por los automotores por el sistema motor
escape, el rozamiento de los neumaticos, y el rozamiento de la
carroceria con el aire.

A mayor tréafico el ruido es mayor. Dos vehiculos con el mismo
ruido producen tres decibeles més que el ruido de uno solo, varios
vehiculos amplifican el ruido del automotor més ruidoso.

Los niveles de ruido en ciertas partes de la ciudad, no permiten una
conversacion sin forzar la voz. Si subimos a las partes altas de la
ciudad, podemos escuchar un rugido constante, producido por el
ruido ocasionado por los automotores.

Hasta 40 decibeles no existe ningln problema de molestia de
ruido para el ser humano.70 decibeles es el ruido méaximo
permitido. Sin embargo el promedio de ruido en algunos sectores
de Quito producido por los automotores, sobrepasa los 80
decibeles. **En el centro de Quito, y en la Av. Eloy Alfaro se
alcanzan los 90 decibeles.™

En la mayoria de encuestas realizadas en paises “desarrollados”, los
habitantes sefialan a los automotores como la principal causa de
ruido. Incluso en zonas cercanas a aeropuertos y plantas

 Fuente: Burneo César Augusto. “Contaminacion ambiental por ruido y estrés en el
Ecuador” PUCE, UCE, Quito,2003.

"Trujillo Ernesto. No solo el smog contamina. Revista Mundo Diners. 260. Enero del
2004. Quito.
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industriales.’® En Londres afio de 1963, se establecid que el 81,84%
del ruido de la ciudad era producido por el trafico vehicular.

Un grave problema de salud publica

El ruido provoca ansiedad, alteraciones fisicas y sicologicas, fatiga,
debilidad, somnolencia, estrés. A partir de los 45 decibeles,
tenemos problemas para conciliar el suefio y pérdida de
concentracion, a partir de los 70 decibeles dolores de cabeza,
irritabilidad y nerviosismo.

Segun el informe TERM 2001 de la Agencia Europea del Medio
Ambiente, méas del 30% de la poblacion esta expuesta a niveles de
ruido perjudiciales para la salud.”

%8 Tomado del articulo titulado “ El transporte urbano y la dictadura del valor de
cambio” de Arturo Soria Puig.
" UGT: Salud Laboral y Medio Ambiente. Madrid, 21 de septiembre del 2001.
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La Congestion Vehicular

Definimos como congestion vehicular, cuando el flujo del tréafico se
vuelve tan lento que es mas eficiente ir a pie. Es decir el movimiento
promedio de automoviles es menor a 5km por hora. Estas
generalmente se ocasionan a las horas picos y provoca retrasos
en los desplazamientos ocasionando pérdidas de tiempo y
econdmicas.

Se supone que una de las principales causas del éxito del
automavil, es la libertad de desplazamientos, el ahorro de tiempo
en los recorridos y la ventaja de poder realizar el mayor nimero
de cosas en el menor tiempo posible. Sin embargo debido a su
excesivo uso, las congestiones de transito son frecuentes. En los
Estados Unidos, los residentes de las &reas urbanas pierden entre mil
y dos mil millones de horas al afio atascados en el trafico. La
velocidad media para entrar a Paris en las horas pico es menor a
10km/hora. La congestion de trafico en Bangkok hace perder a sus
trabajadores un promedio anual de 44 dias laborables. En trayectos
cortos es ineficiente respecto a otros medios alternativos, tomando
en cuenta el tiempo perdido en buscar aparcamiento.

Causas de la congestién vehicular

Entre las principales causas de la congestion vehicular algunos
estudios'® mencionan las siguientes:

e El aumento progresivo de la distancia entre la residencia
y el empleo. (ciudades dispersas, baja densidad).

'8 Msc.Arg. Hidalgo Nufiez. “ El transporte y la vialidad” texto preparado para el
curso de Postgrado en Rehabilitacion Urbana y Arquitectonica organizado por el
convenio Universidad Central del Ecuador — Universidad Libre de Bruselas en el afio
de 1998.
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e Laconcentracion de actividades en el centro de la ciudad
(centralidad).

La prioridad del transporte privado frente al colectivo.
La escasez de infraestructura vial.

La morfologia de la ciudad y;

La desorganizacion del sistema de transporte en general.

Veamos como inciden cada una de estas causas de congestion
vehicular en el caso de la ciudad de Quito:

El aumento progresivo de la distancia entre la
residenciay el empleo

La expansion desordenada de la ciudad obliga a que se
incrementen los desplazamientos desde el centro a la periferia y
de la periferia al centro, provocando congestionamientos sobre
todo a las horas pico.

Los valles aledafios a la ciudad, Los Chillos, Tumbaco y Calderon, se
han convertido en los sectores de mayor crecimiento relativo de la
ciudad en los Ultimos afios. Una de las mayores razones para el
crecimiento de estos valles es precisamente la pérdida de la calidad
de vida en la ciudad, por el exceso de trafico y la contaminacion.'® La
poblacion, buscando recuperar en parte esta calidad perdida, prefiere
ir a vivir a los pueblos cercanos a la capital, creando zonas
suburbanas y volviendo a esta una ciudad de baja densidad con todos
los problemas que esto acarrea. Sin embargo la gran mayoria de
pobladores suburbanos  sigue trabajando en la ciudad,
empeorando las cosas, pues aumentan los desplazamientos. Los
servicios en estos valles son insuficientes, entre ellos el del transporte
publico, lo que hace que la gente que vive en estos sectores dependa

' Los nuevos habitantes de estos valles, asi como la promocion de viviendas y
urbanizaciones en estos sectores, coinciden en sefialar las ventajas de vivir libre del
alto tréfico y la contaminacién, como las causas para vivir en ellos.
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mucho mas del automovil, que en otras partes de la ciudad. El caso
del Valle de Los Chillos y el de Tumbaco, es mas grave ain por
tratarse de excelentes tierras agricolas, ahora echadas a menos por el
proceso de urbanizacion de la ciudad.

Mayor concentracion y menos dispersion. Es evidente que si la
poblacion estd méas concentrada en un menor espacio de terreno,
el ahorro de energia sera mayor, puesto que los desplazamientos
seran menores, la infraestructura necesaria serd menor para servir a
mayor nimero de poblacién (muchos menos miles de metros de
tuberias de agua potable, alcantarillado, vias, red eléctrica y
telefonica.)

Sin embargo, tampoco ha existido una politica municipal continua a
este respecto. Es mas, se ha facilitado las redes y servicios a nuevas
urbanizaciones muy aisladas de las partes consolidadas o en
consolidacion de la ciudad, provocando la dispersion. Muchos de
estos casos, promovidos por organismos estatales como la Junta
Nacional de la Vivienda. Por ejemplo, Carcelén y Carapungo, al
norte de la ciudad.

Con la unica excepcion del Centro Historico y algunos barrios
aledafios, los otros sectores en la ciudad estan sin consolidarse.
Inclusive en barrios muy antiguos y centrales. Tal es el caso del
Barrio Larrea, en donde existe un gran namero de terrenos baldios y
subutilizados. Lo mismo podemos encontrar en el sector de
Ifiaquito, en el sector de La Pradera, en el sector de la Mariana de
JesUs desde el Parque de La Mujer hasta la Av. Occidental y en todo
el sector de la calle Japdn desde la Av. Naciones Unidas hasta la
unién con la calle Gaspar de Villarroel. En el sector Norte y Sur de
la ciudad la consolidacién es atn menor, en la ciudad de Quito, sin
considerar los valles aledafios, “el 49% de la tierra ocupable y apta
para edificaciones se encuentra vacante, esto significa que,
manteniendo la densidad cercana a los 100Hab/ha., la capacidad
potencial de alojamiento de poblacion permitiria duplicar la
actual sin provocar crecimiento alguno por expansion ni por
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densificacion ademas sin inversion en infraestructura de
servicios. Tomando en cuenta esto podemos decir que la ciudad
todavia tiene un gran potencial de crecer dentro de su estructura
interna principal, sin necesidad de crecer en altura, tan solo
consolidando los barrios existentes.

» 20
’

La concentracion de actividades (centralidad)

Generalmente los centros, se convierten en sitios de destino de
gran cantidad de poblacién.

Veamos lo que pasa al respecto en el caso de Quito.

En el Centro Hist6rico tenemos 128 establecimientos educativos
para una poblacion de 40000 estudiantes, los nifios y jévenes de
edad escolar y secundaria que habitan en el Centro Historico no
llegan a 10.000. %

En el sector de La Carolina, tenemos un gran sector Bancario y
Comercial, antes concentrado en La Mariscal en donde predominan
las actividades terciarias.

Sector Judicial y Legislativo alrededor de La Alameda y Santa
Prisca.

Grandes centros comerciales, grandes parques urbanos concentrados,
a los cuales es casi necesario llegar en automovil.

% Arg. Antonio Narvéez, Ex Decano de la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la
Universidad Central del Ecuador y actual Director del curso de Postgrado en
Rehabilitacién Urbana y Arquitectdnica de la misma Facultad. Datos tomados del
texto preparado para el coloquio internacional, Patrimonio, Rehabilitacion y Calidad
de Vida para el siglo XXI, realizado en Enero del 2000.

21 Moreno Mauricio, Director. Plan Especial del Centro Histérico. Direccion
Metropolitana de Territorio y Vivienda. Quito, 2003. Inédito.
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En el sector de El Edén (al oriente de la Av. Eloy Alfaro, atréas del
Hospital de SOLCA), existe igualmente una buena concentracion de
establecimientos educativos.

La planificacion y la legislacion urbana promueven la
concentracion de actividades. Asi tenemos barrios ultra-
residenciales, en donde esta prohibido la ubicacion de comercios, de
oficinas profesionales y o de talleres artesanales, y tenemos sectores
predominantemente comerciales, sectores industriales y sectores
predominantemente administrativos.

Si desconcentramos las actividades al ambito del barrio,
necesitaremos menos desplazamientos en automovil.

La prioridad del transporte privado frente al
colectivo

Con esto tan solo incentivamos el uso irracional del automévil
convirtiéndose en la mayor causa de congestion y de todos los otros
problemas que en este texto analizamos. Sin embargo no se la toma
en cuenta, lo que se refleja en que no se hace nada o casi nada para
cambiar esta situacion. La prioridad que se le da al automdvil
privado, no es tan solo sobre el transporte colectivo, sino sobre los
peatones y otros sistemas de transporte como la bicicleta, que por su
propia debilidad fisica en relacion al automovil deberia ser
prioritaria.

No existe una planificacion ni leyes que den prioridad a los
peatones, los sistemas de transporte colectivo y los sistemas
alternativos. Al contrario, la actual legislacion urbana facilita e
incentiva el uso del automdvil, dificulta la caminata, el uso de la
bicicleta y del transporte colectivo y con ello contribuye
totalmente a los congestionamientos y todos los efectos que estos
producen.
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Veamos un ejemplo.

El 7 de Abril del 2003 se acaban de publicar en el registro oficial
nuevas ordenanzas metropolitanas, la 008 de zonificacion y la 085
de régimen de suelo. Unos dias antes, el 31 de marzo se publico la
ordenanza 3445 con Las Normas de Arquitectura y Urbanismo.

Veamos el concepto de una calle local, enunciado en Las Normas
de Arquitectura y Urbanismo de la ordenanza 3445.

Una calle local es la que sirve exclusivamente para dar acceso a
las propiedades de los residentes y usuarios del barrio, siendo
prioridad la circulacion peatonal. No permite el trafico de paso
ni el trafico pesado y el limite maximo de velocidad es 30km/h.

Este concepto tiene la logica de preservar el ambiente, la seguridad y
la calidad de vida de los ciudadanos de los barrios.

Sin embargo en la ordenanza 0085 en el Art. Il 126 en el cuadro
namero 10 sobre las especificaciones minimas de vias locales
tenemos que se exige que las vias de longitud entre 400 metros y
500 metros tengan un ancho minimo de 16 metros de los cuales
apenas 2 metros a cada lado son para aceras, que las vias entre
200 metros y 300 metros de largo tengan un ancho entre 15 y 14
metros de los cuales 3m a cada lado son aceras, que las vias de
200m de largo tengan entre 11 y 13 metros de ancho de los cuales 2
metros a cada lado son para aceras. Ademas nos obligan a que el
radio de curvatura en las esquinas de las calles locales sea de 5m,
ampliando més el cruce peatonal.

Estas normas contradicen totalmente el concepto de calle local.
Si queremos que al interior de nuestros barrios los autos no vayan a
mas de 30km/h; que los peatones tengamos prioridad; que la calle

sirva exclusivamente a los residentes y usuarios del barrio; que no la
atraviese el trafico de paso ni el pesado, de tal manera que inclusive
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nifios muy pequefios, ancianos y discapacitados puedan sentirse
seguros en sus calles. ¢Entonces para qué exigimos lo que indica la
ordenanza 0085 en el Art. Il 126 en el cuadro ndmero 10 de
Especificaciones Minimas de Vias Urbanas?

Si mientras méas ancha y mas larga es una via, mayor es la velocidad
que puede desarrollar un automovil. ;Como podemos en estas
condiciones evitar que los autos vayan a mas de 30km/h?

¢Como podemos evitar el trafico de paso y el trafico pesado, si
por estas vias tan generosas todo el mundo se vera tentado a
atravesarla y usarla como via alterna?

¢Que prioridad puede tener un peatén si es que tenemos una acera de
dos metros de ancho junto a una calle de 12 metros de ancho? ;Qué
prioridad puede tener un peaton en una acera de 3 metros de ancho
junto a una calle de 8 metros de ancho, en el mejor de los casos?

¢Que seguridad puede tener un nifio o un anciano al cruzar las
calles en estas condiciones?

Qué dificil se vuelve en estas condiciones el incentivar a que los
residentes del barrio caminen a su interior, que los nifios y los
jévenes salgan en bicicleta.

Que dificil en estas condiciones el conseguir crear nexos entre
vecinos, puesto que las posibilidades de encuentro se reducen.

Ejemplos de que esto sucede en nuestra ciudad tenemos de sobra.
Es que estas normas ya existen desde hace tiempo y la actual no
difiere mucho de la anterior.

Y es que por causa de este tipo de normas, hemos entregado casi la
totalidad de nuestro espacio publico al automdvil, inclusive en las
calles locales, en donde la politica urbana deberia ser fortalecer la
integracion barrial, crear espacios en donde se encuentren los vecinos
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como plazas, plazoletas, parques, en donde la calle sea una extension
del hogar.

Se estima que alrededor del 40% del espacio existente en la
ciudad de Quito esta destinado al sistema viario.

La “escasez” de infraestructura vial

Si alrededor del 40% del espacio total de la ciudad es
infraestructura vial, entonces de que escasez estamos hablando.

Pero bueno, existe la percepcion de que eso ocurre en verdad y
generalmente pensamos a la ligera, que las vias ya no abastecen y
gue hay que buscar soluciones para que se solucione el problema
del trafico vehicular. Entonces se crea intercambiadores, pasos
elevados, pasos deprimidos, se ensancha las vias, se crea nuevas
vias al interior de los barrios en otrora calles locales, todo esto a
costa de reducir el espacio del peatdn, de perder la escala humana,
con esto tan solo se consigue trasladar la congestion vehicular a otro
sitio en el mejor de los casos e incentivar mas el uso irracional del
auto privado.

El problema no esta en la falta de infraestructura vial, puesto
que podremos ampliar y ampliar vias que en el corto plazo
aumentaremos mas el nimero de autos privados y volveremos al
mismo problema, agravando mucho mas todos los efectos que
esto produce.

La morfologia de la ciudad

Esta causa si tiene mucho que ver con los problemas de
congestion vehicular para el caso de la ciudad de Quito. Su forma
longitudinal, el centro histdrico con calles que fueron disefiadas
como espacios de encuentro de los vecinos y no como vias, la
topografia de la ciudad con quebradas y lomas, y el crecimiento de
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la ciudad con barrios que se fueron conformando con el pasar del
tiempo sin conexion entre si, han contribuido a que no exista un
trazado racional de vias colectoras y arteriales que permitan
desfogues rapidos, obligando a que en ciertos puntos de la ciudad,
un alto ndmero de autos tengan que encontrarse y se provoquen
congestionamientos. Pero sobre esto no podemos hacer mucho. El
centro histdrico esta ahi desde mucho antes al igual que la topografia
de Quito y son a su vez su gran riqueza. Talvez podamos mejorar
algo en ciertas conexiones entre barrios. Lo que si podemos hacer
es crear normas claras y una planificacion adecuada de vias
colectoras y arteriales para la zona de expansion de la ciudad,
caso de Calderén, Pomasqui, el sur de la ciudad, Tumbaco y Los
Chillos.

La desorganizacion del sistema de trafico y
transporte en general

La desorganizacion del sistema de trafico y transporte es una de
las principales causas de congestion vehicular. Analicemos en
cada punto de congestion la posible causa.’ Generalmente tenemos
encuentros o cruces de dos 0 mas grandes vias con alto flujo de autos
y en todos los sentidos (con giros a la izquierda y a la derecha), buses
en doble y triple fila, autos realizando cruces a la izquierda en
trayectos seguidos y giros en “U”, buses parando a cada paso a
recoger o dejar pasajeros, semaforos no sincronizados, autos que van
demasiado lento impidiendo el flujo, autos estacionandose a veces en
doble fila. Cuando tenemos més de dos de estas causas juntas y un
alto trafico comenzamos a tener problemas graves de congestion. No
es problema de que la via sea insuficiente, podemos ensanchar
mas a las vias, pero si seguimos teniendo todo este desorden
siempre va a seguir siendo insuficiente.

22 pPor lo menos he podido aprovechar el tiempo durante los congestionamientos
entretenido en analizar sus posibles causas.
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La desorganizacion que existe en el transporte colectivo es una de las
maés visibles. Al no tener paradas establecidas, paran en cualquier
lugar, inclusive en las bocacalles impidiendo la fluidez del tré&fico
automotor; al no tener un carril exclusivo compiten con el resto del
trafico un sitio en la via, ocupando en algunos casos varios carriles a
la vez. En las horas picos, existe exceso de buses en seguidilla
algunos semivacios, que maniobran compitiendo entre si para ganar
usuarios.

Un ejemplo de que podemos mejorar los problemas de congestion es
la experiencia del trolebus. Esta nos ha servido para darnos cuenta
de cémo podemos mejorar el flujo de los autos, si es que
organizamos bien y coordinamos el sistema de transporte.

Conclusién

Analizadas las causas de la congestion podemos proponer las
soluciones. Como hemos visto, la solucién no esta en ensanchar vias
ni crear intercambiadores, con ello solo empeoramos las cosas,
también hemos visto que podemos hacer muy poco al respecto de la
morfologia de la ciudad. Pero si podemos trabajar en los otros
puntos. Podemos crear las condiciones para descentralizar las
actividades, igualmente podemos evitar el crecimiento disperso
de la ciudad y tender hacia la consolidacion de la misma.
Debemos urgentemente, priorizar al peaton, el transporte
colectivo y los transportes alternativos, y debemos organizar el
trafico y el transporte en general. Esto debe ser una politica de
ciudad con la participacion de todos.
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La desintegracion social

Este es uno de los problemas méas desastrosos que ocasiona el
automovil, sin embargo el que menos nos damos cuenta. Nos hemos
acostumbrado tanto a vivir infestado de automdviles y asfalto, que
nos parece normal y hasta necesario el destinar tanto espacio publico
para ellos y la circulacién y muy poco para otras actividades. El
problema al que aqui hacemos alusion se refiere a la funcion
que tenia la calle de espacio integrador de la comunidad, de
espacio facilitador de los encuentros y las actividades, del espacio
necesario para las mdultiples actividades sociales de una
comunidad.

¢Porque el automovil es el causante de este problema? Veamos a
continuacion.

El problema del espacio

El automovil es un gran consumidor de espacio, comparemos
algunos datos al respecto.

Un hombre ocupa ¥2 m2 de pie y mas o menos 1m2 caminando. Un
vehiculo estacionado aproximadamente 10m2, si tomamos en cuenta
el espacio que necesita para acceso y maniobra ocupa 32 m2 estando
quieto y a 50Km por hora con una distancia entre coches equivalente
a la longitud de tres ocupa aproximadamente 90 m2. Si el auto lleva
tan solo un ocupante cada auto ocupa 100 veces mas espacio que
cuando va caminando.

Esto nos lleva a dos conclusiones. La primera que esta muy clara y es

que los autos necesitan demasiado espacio para circular por lo
tanto son grandes consumidores de espacio publico. La segunda
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es que los automoviles alejan a las personas, desintegrando a la
sociedad.”®

En cuanto a la relacion existente entre espacio ocupado por los
distintos medios de transporte y la cantidad de personas
transportadas en promedio tenemos los siguientes datos:

El transporte pablico de 2 a 10 veces més que el peaton.
El transporte privado de 10 a 50 veces més que el peaton.
La bicicleta 5 veces mas que el peatdn.

Debido a la cantidad de congestionamientos diarios en la ciudad de
Quito, me ha sido relativamente facil, hacer varios muestreos,
respecto a la relacion entre nimero de pasajeros promedio por
automovil, y el resultado es menor a dos. (1,7 pasajeros por auto). Es
decir que aparte de que el automovil de por si es un gran consumidor
de espacio, al llevar pocos pasajeros en promedio, estamos
consumiendo el doble de espacio posible.

Estos datos son importantisimos para tomar conciencia sobre cuanto
de nuestro espacio publico debemos destinar al automdvil si es que
le damos demasiada importancia, como lo hacen las actuales normas
de planificacion municipal. Y cuanto de espacio plblico podriamos
ganar para otros usos, si es que damos mayor importancia al
transporte colectivo, la bicicleta y la caminata.

La pérdida de identidad barrial

El automovil aleja a las personas. Son maquinas grandes, que nos
facilitan el poder desplazarnos a grandes distancias en menor tiempo.
Si tenemos unas pocas de estas circulando a intervalos largos,
posiblemente no nos creardn ningln conflicto, si tenemos muchas

% Mas detalles, podemos encontrar en el patrén “Areas de transporte local” de
Christopher Alexander, Sara Ishikawa, Murray Silverstein et alt. A pattern Language /
Un Lenguaje de Patrones. Editorial Gustavo Gil. Barcelona 1980.
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de estas, circulando todo el tiempo, volveran el ambiente tan
desagradable y peligroso, que dificultaran el uso de la calle para
otros fines.

En las sociedades preindustriales, el espacio publico tenia muchas
funciones. Era el espacio de reunién de los ciudadanos, el lugar de
los encuentros, del intercambio comercial, de las ferias, de las fiestas,
de las actividades en comln y de esta manera reforzaban la
integracion entre los vecinos.

La calle tenia la funcién de ser el espacio de desarrollo de las
actividades de la comunidad. Era el espacio en donde se
desarrollaba la vida del barrio y en donde los vecinos se sentian
identificados con su lugar. Desgraciadamente, en algiin momento
de nuestras ciudades, comenzamos a darle demasiada
importancia a las necesidades de los automéviles, olviddndonos
de las nuestras.

Las ciudades fueron cambiando, los barrios se fueron disgregando.
Como una forma de suplir esas necesidades humanas que antes
realizdbamos en nuestros barrios, se fueron creando centros
comerciales, parques urbanos, clubes privados, espacios
concentrados alejados de los barrios, utilizados por la elite, a donde
hay que acudir en automavil. Se perdi6 la vida de barrio.

Si todavia tenemos dudas de la pérdida de identidad barrial
ocasionada por los automoéviles, veamos algunas estadisticas al
respecto.

Donald Appleyard y Mark Lintell* han comprobado que cuanto
mayor es el trafico en una zona, los vecinos menos la consideran
su territorio hogar, las calles son menos personales e igualmente
las casas que colindan a esas calles.

2 Tomado del libro de Christopher Alexander. Un Lenguaje de Patrones. Vecindad
identificable. P4ginas 94 a 98.
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En barrios con trafico ligero de hasta 200 vehiculos por dia los
residentes hablan de que conocen a los vecinos y han hecho
amistades, que la calle es acogedora. La alegria de la calle entra a la
casay da la sensacion de que la casa se extiende a toda la manzana.

En barrios con trafico moderado de hasta 6000 vehiculos por dia, los
residentes conocen a los vecinos pero no son amigos, es un lugar
como cualquier otro.

En barrios con trafico pesado 16000 vehiculos por dia, los residentes
hablan que no es una calle acogedora, nadie ofrece ayuda. La gente
tiene miedo de entrar en la calle por causa del trafico. Es impersonal,
el ruido de la calle se mete en la casa.

Segun los dos estudiosos anteriormente citados la calidad de vida de
una vecindad comienza a deteriorarse con mas de 200 coches por
hora.

En conclusion, un barrio solo puede tener una identidad fuerte si
esta protegido del trafico.
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Los accidentes

Hay muchas causas de la peligrosidad en las calles, una de ellas es el
automovil, tal vez la mayor. Veamos algunas estadisticas.

En los Estados Unidos los accidentes de transito quitan la vida a una
media anual de 48.000 personas.?

En Espafia matan cada afio a 9000 personas. Uno de cada dos
jovenes de entre 17 a 29 afios que pierden su vida lo hace debido
a accidentes de transito y son la primera y mayor causa de
mortalidad de los varones menores de 34 afios y de las mujeres
menores de 24 afios.?

En Europa cada afio mueren 65.000 personas por accidentes de
transito. En Alemania en el afio de 1992 las victimas mortales por
esta causa quintuplicaron el nimero de muertos por drogas.”’

Segun la OMS cada afio hay 800.000 victimas fatales de los
accidentes de transito. La mayoria gente joven.?

El Ecuador se encuentra entre los paises con mayor indice
relativo de accidentes de transito en el mundo. Segln datos de
ANETA, en los ultimos dos afios se han contabilizado cerca de 2000
muertes por accidentes de transito. En el pais existen muchos
discapacitados por la misma causa y constituia hasta hace poco la
cuarta causa de muerte en el Pais,?® constituyendo actualmente la
segunda causa de muerte externa.®

% Justo de la Cueva. Obra citada.

% Justo de la Cueva. Obra citada.

27 Justo de la Cueva. Obra citada.

% Justo de la Cueva. Obra citada.

# Datos tomados de la entrevista realizada al Director de ANETA, el dia 29 de Mayo
del 2002 por el Lcdo. Diego Oquendo en el programa “Buenos Dias” de Radio Vision.
% Carrién Fernando. Editor. “Seguridad Ciudadana” Espejismo o realidad. FLACSO.
OMS OPS. Quito-Ecuador.
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En el mundo, segin la OMS, dejan heridas cada afio a veinte
millones de personas. En Espafia dejan discapacitados a quince mil
personas cada afio y a 25.000 jovenes con traumatismo
craneoencefalico arrastrando durante afios secuelas psiquicas,
emocionales y fisicas.™

En estas estadisticas de los accidentes provocados por los
automoviles se toma en cuenta a las personas que viajaban en los
automotores accidentados o porque siendo peatones o ciclistas fueron
arrollados, sea en sectores urbanos o en carretera.

Justo de la Cueva dice que es evidente que la razon es que los
automoviles son maquinas disefiadas para alcanzar altas velocidades.
Y otra razén es que hay tantos que es l6gico que haya muchisimas
muertes.* Yo afiadiria una tercera. Las vias son disefiadas para que
los autos alcancen grandes velocidades, y al contrario, los
espacios destinados para los peatones no son nada seguros, son
insuficientes, (en muchos sitios son inexistentes), los espacios
destinados a las bicicletas practicamente son inexistentes, y los
pocos espacios publicos remanentes como parques o plazas, en
muchos de los casos estan rodeados de vias peligrosas,
desconectados de los espacios peatonales.

En definitiva el dominio del automovil sobre el espacio publico
hace que este sea inseguro y peligroso.

Y ese numero de muertos, enfermos, mutilados, heridos y
discapacitados aumenta si tomamos en cuenta los efectos producidos
por la contaminacion como ya lo hemos visto.

3 Justo de la Cueva. Obra citada.
% Justo de la Cueva. Obra citada.
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La inseguridad

La calle con dominio absoluto del automévil, no ofrece ninguna
seguridad al ciudadano.

Si el automdvil a velocidades incluso medias, representa un peligro
potencial, al salir a la calle estoy exponiendo mi vida. Los indices de
accidentes asi lo indican, pero no es solo por los accidentes que el
automovil crea inseguridad, lo es también como consecuencia directa
de la desagregacion social y fisica que produce.

Uno de los mayores problemas urbanos es la inseguridad. Esto
nos ha obligado a vivir encerrados en nuestras casas, atras de
rejas, con varias llaves y candados, en terrenos amurallados
dentro de urbanizaciones cerradas amuralladas, desintegrando
la ciudad.

Vivimos con miedo de dejar a nuestros nifios y adolescentes salir a
divertirse, miedo de salir a pie, miedo de salir solos por las noches,
miedo de dejar nuestras casas solas.

Hemos visto, como el alto trafico al interior de los barrios ha
hecho que se pierda el sentido de identidad barrial, el que se
creen nexos entre vecinos. Esta falta de nexos impide que los
vecinos se puedan cuidar y ayudar mutuamente. La vida es mas
individualista y puertas para adentro. Cada quien cuida por lo suyo.
Este es un terreno fértil para que los ladrones hagan de las suyas.

Las vias anchas “locales” al interior de los barrios, ademas facilitan
las altas velocidades y por lo tanto cualquier posibilidad de fuga.

La seguridad se vera reforzada si creamos espacios en donde se
faciliten los encuentros, conformados ademés de tal forma que la
mayoria de los lotes tengan relacion directa con el espacio publico
libre del dominio de los autos, en donde aparte del uso de vivienda,
se faciliten otros usos, en donde mientras el artesano, el ama de casa
o0 el comerciante trabajan, estan viendo lo que pasa a sus alrededores,
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en donde ademas para movilizarse en auto, lo tienen que hacer en
forma lenta y segura, de tal manera de dificultar una posible huida.

Ademas la organizacion barrial, posible gracias a que se han
reforzado los nexos y la identidad barrial, permitird a los moradores
crear sistemas de alarma, ayuda y control en caso de cualquier
intento de asalto, con rodeos de policias en bicicletas por toda la
urbanizacion y excelente iluminacion en todos los espacio pablicos.
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El deterioro urbano

El rapido deterioro de los grandes centros urbanos, tiene como
una de sus causas principales el uso y abuso del automavil. Los
ejemplos sobran. Uno de los mas dramaticos es la obra de Robert
Moses en Nueva York. En nombre de la modernidad y la
necesidad de movilizarse rapidamente en una sociedad en donde
el “tiempo es oro”, se construyeron vias expresas, dinamitando
decenas de manzanas densamente pobladas. Solo en el caso del
Bronx afectd a alrededor de 60.000 personas que fueron desalojados
de sus hogares durante la década de los 50. Pero lo peor del caso es
que como bien lo sefiala Marshall Berman® eso era tan solo el
comienzo de la destrucciéon. Apenas la construccion de la via quedd
terminada, kilémetros y kilometros a lo largo de esta sufrieron los
estragos de los gases, el polvo, el ruido. Departamentos que por
veinte afios habian sido seguros y estables quedaron vacios, las
familias se mudaron, perdieron réapidamente su valor y su
deterioro se acelerd vertiginosamente, hasta tener un aspecto
devastador.  En estudios realizados en 85 ciudades de los Estados
Unidos a mediados de la década de los sesenta, se concluy6 que el
valor de las propiedades descendia conforme el aire era mas
contaminado. La suciedad en las pinturas de las fachadas y los
muros, el ruido, el peligro, el mal olor contribuian a desvalorizar los
inmuebles.®* Algunos ejemplos en la ciudad de Quito, La Necochea,
el Barrio Larrea, La Mariscal, la América, Santa Clara, Belisario
Quevedo, el Centro Historico afectando inclusive a los bienes
inventariados.

El automovil y el paso de la modernidad han sido los causantes
de pérdidas irreparables de legado histérico y cultural de
muchos pueblos.

* Marshall Berman. Tudo que é s6lido desmancha no ar. A Aventura da modernidade.
Sao Paulo, Companhia das Letras, 1987.
% Barbara Ward. René Dubos. Obra citada.

44



En muchos ejemplos en todo el mundo, con el pretexto de la
modernidad y el estilo contemporaneo, o de renovacién urbana,
se liquidaron barrios enteros con gran legado histérico y
cultural. Tal es el caso del centro de Rio de Janeiro, en donde casi
desaparecid su centro histérico para dar paso a grandes avenidas y
altos edificios. Aparte de algunos monumentos aislados, como la
Iglesia de la Candelaria, el Convento de San Bento, la antigua
Universidad Federal de Rio de Janeiro, el Teatro Nacional, los Arcos
Da Lapa, entre otros, el resto tan solo quedd en fotografias y
grabados, como nostalgia de lo que alguna vez existio.

Por suerte, nuestro Centro Historico se salvo (aunque no del todo) de
la fiebre de la modernidad, talvez porque no tuvimos los recursos
econdmicos suficientes y por eso constituye en su conjunto, uno de
los mayores Centros Histdricos de Latinoamérica junto con el de La
Habana. Sin embargo, no se pudo salvar de la fiebre del automdvil.
Muchas de las calles que tenian adoquin de piedra, fueron cambiadas
por asfalto. Se suprimié el tranvia, para dar paso al automdvil. Se
crearon los nuevos ejes de crecimiento de la ciudad con la
prolongacion de la calle Guayaquil hacia el Norte, y la Maldonado
hacia el Sur, permitiendo con ello el alto flujo vehicular por el
coraz6n del Centro Historico. Méas tarde, como respuesta a los
problemas generados por el automévil se cred la Av. Pichincha con
el viaducto de La Marin, empeorando mucho mas la situacion, para
finalmente rematarla con la abertura de los tdneles en el lado
occidental.

La gente pudiente, duefia de los inmuebles en el Centro Histdrico,
abandond sus hogares, atraidas por la “comodidad” que representaba
la modernidad entre otras razones porque sus antiguas viviendas no
estaban disefiadas para albergar a los automoviles. Con esto
comenzaron a cambiar los usos de las viviendas en el centro. Pasaron
a manos de arrendatarios, o arrendadores que las tugurizaron o
cambiaron sus usos y consecuentemente su rapido deterioro. Y este
fendmeno se repite en muchos barrios antes residenciales alrededor
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del Centro Histdrico. Casos de La Larrea y La Mariscal. Se cambian
los usos y la gente deja de habitarlos, por lo que tenemos una
subutilizaciéon de la infraestructura existente, con el consecuente
desperdicio de recursos.

46



Los costos y las pérdidas

Los costos de la infraestructura urbana son cada vez mayores
debidos al uso del automovil. La actual planificacion de la ciudad,
basada en el automovil, ofrece una infraestructura para que se
facilite su uso. Es ldgico que los individuos los compren y los usen.
A medida que mas personas compran autos y los usan, la ciudad debe
crecer su infraestructura para satisfacer la demanda. Con la facilidad
de desplazamiento proporcionado por el automévil y las vias, la
ciudad se expande. Con la expansion de la ciudad, se necesitan
ampliar més la infraestructura existente aumentando sus costos y su
mantenimiento. A la vez la expansion de la ciudad hace que las
distancias se alarguen y se haga mas necesario el uso del automovil.
Por lo tanto la gente sigue comprando mas autos, lo que a su vez
genera que la infraestructura vial tenga que volver a ampliarse para
satisfacer la demanda. Y asi termina convirtiéndose en una espiral
interminable donde cada vez aumentan mas los costos de la
infraestructura que favorece a los automoviles.

De las “facilidades de transito” (intercambiadores, pasos a
desnivel, etc.,) existentes en la ciudad, tan solo el 35% son
aceptables, siendo el 65% restante indtiles. Estas obras han sido
realizadas mediante créditos externos que han aumentado el
endeudamiento externo del pais. Esto implica necesariamente una
gran cantidad de recursos financieros desperdiciados, privando
su empleo en otras obras prioritarias.®

Las pérdidas econdmicas. En los Estados Unidos, a mediados de la
década de los sesenta, el Consejo Norteamericano sobre Calidad del
Medio, estim6 que el dafio ocasionado por la contaminacion
atmosférica a la vegetacion y los trabajos del hombre sumo 4.900

% Antonio Narvaez. Tomado del articulo citado anteriormente, sobre estudios
realizados al respecto por la Facultad de Arquitectura y Urbanismo de la Universidad
Central del Ecuador.
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millones de ddlares anuales. La pérdida del valor de las propiedades
por la misma causa en unos 620 millones de dolares anuales y las
perdidas por jornadas laborables perdidas por enfermedades
ocasionadas por la contaminacién atmosférica en 6000 millones de
délares anuales.*®

Segun el Dr. Douglas Southgate, la pérdida econémica anual, por
causa de dias laborables perdidos por enfermedades respiratorias
causadas por la contaminacion atmosférica, en la ciudad de Quito,
asciende a 24°400.000 dolares.

Las pérdidas econdmicas por atrasos debidos a los
congestionamientos de trafico son cuantiosas. En los Estados
Unidos se calcula en cien millones de dolares las pérdidas de
productividad causadas por la congestién de transito.”’

Los costos “externos” del transporte (dafios ecoldgicos,
accidentes y congestion) constituyen el 8% del PIB de la union
europea.®

Los costos ecoldgicos debido a las emisiones producidas por los
automotores son incalculables. Las pérdidas debido a los efectos
de contaminacion son catastréficas. EI CO2 emitido en millones de
toneladas métricas por los automotores y no considerado toxico,
es el principal responsable del llamado efecto invernadero. Una
consecuencia directa de esto es el Fendmeno del Nifio que lo vivimos
en el pais cada vez con mayor frecuencia, con tremendas pérdidas
humanas y econémicas.

% Tomado del libro “ Una Sola Tierra” de Barbara Ward y René Dubos. Fondo de
Cultura Econémica. México. 1984. Tercera reimpresion. El libro constituye el informe
definitivo sobre el estado del medio humano, encargado por los organizadores de la
Conferencia de Estocolmo.

% Justo de la Cueva. Obra citada.

% Informe TERM 2001 de la Agencia Europea del Medio Ambiente.
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Las pérdidas irreparables de vidas humanas, enfermedades,
mutilaciones y discapacidades, otro de los altos costos que
tenemos que pagar por el uso del automoévil.  Si seguimos
sumando los otros efectos en la salud, como heridos, muertes,
mutilaciones, cancer, leucemia, afecciones a la piel, afecciones a la
vista, sordera, estrés, dolores de cabeza, pérdida de la capacidad de
concentracidn, las cifras se hacen mucho mas gigantescas.

El desperdicio de recursos no renovables. ElI consumo de
combustible. Un automévil en promedio rinde 36km por galén de
gasolina. En los Estados Unidos los ciudadanos realizan 900
millones de viajes en auto diario. Se considera que la mitad de estos
viajes son menores a 8km, (faciles de realizarlos en transportes
alternativos como el “Segway HT” o la bicicleta). Si tomamos como
que la distancia promedio recorrida por estos 450 millones de viajes
en auto diarios es de 5km, podemos decir que los estadounidenses
recorren diariamente 2.250 millones de kilémetros, lo que representa
un gasto diario de 62,5 millones de galones de gasolina.*® Lo cual es
un desperdicio si tomamos en cuenta que solo estamos considerando
distancias que pueden ser recorridas a pie 0 en transportes
alternativos.

Pérdidas por la ineficiencia en cuanto al nimero de personas
transportadas. NUmero de personas que pueden pasar en una hora
por un camino de tres a cuatro metros de ancho:

50.000 en tren urbano, 40.000 en tren rapido, de 18.000 a 25.000 en
tranvia, 20.000 caminando, 13.300 en bicicleta, 7.000 a 10.000 en
bus, de 900 a 2.300 en automévil.*°

Pérdidas por la ineficiencia en cuanto al consumo de energia. Un
auto consume entre 1500 a 5800kj/km en comparacion con 342kj/km
de un trole, 330kj/km de un peaton y 66kj/km de una bicicleta.

* Tomado del articulo “Imagine what Segway HT will save.” Del Internet.
“° Justo de la Cueva. Obra citada.
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Varios problemas una misma
causa

Sabemos que existen demasiados automaviles en la ciudad lo cual ya
ocasiona problemas, pero el solo hecho de que existan muchos autos
no ocasiona ningln problema grave, si su uso se lo pudiera controlar.
Como hemos visto en el analisis de los problemas, es la necesidad
creada del uso del automovil la que ocasiona que los problemas se
agraven a limites insostenibles.

Hagamos un breve recuento de los problemas y su causa.

Contaminacion; 80% producida por automotores.

El ruido; encuestas coinciden en sefialar a los automotores como la
principal causa del ruido en la ciudad.

Congestion; directamente relacionada con el exceso de autos.
Pérdidas de tiempo; la congestion produce retrasos en las
actividades.

Desagregacion social. La casi totalidad del espacio pablico en los
barrios estd destinada al automovil, esto dificulta el que los vecinos
salgan, se encuentren, ocupen la calle y creen nexos. Se ha perdido la
vida de barrio.

Inseguridad. EI dominio de los automéviles sobre el espacio publico
produce inseguridad en los peatones. La falta de dominio por parte de
los peatones sobre el espacio publico, provoca que este espacio se
vuelva inseguro, y facilite las acciones de los ladrones.

Peligrosidad. Los accidentes de transito son una de las principales
causas de muerte en el pais.

Insalubridad. Los contaminantes emitidos a la atmdsfera, el ruido y
los accidentes hacen que se considere a este un problema de salud
publica.
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Pérdidas econdmicas. Retrasos debidos a los atascamientos y dias
laborables perdidos por causa de la contaminacion y accidentes
provocan grandes pérdidas econdmicas.

Deterioro del ambiente. Todos los problemas anteriormente
detallados provocan el deterioro ambiental.

Pérdida de la calidad de vida. Consecuencia directa del deterioro
medio ambiental y la falta de espacio publico para otras actividades.

¢, Es el automovil un mal necesario?

Nunca se establecieron limites para el uso del automovil, lo que ha
provocado todos los problemas arriba detallados, con la consecuente
pérdida de la calidad de vida.

Es més, como hemos visto, la legislacion y la planificacion urbana,
no solo que no pone limites, sino que facilita su uso, haciéndolo méas
necesario de lo que deberia ser.

Entonces podemos hacernos la siguiente reflexion. ¢Si es que el
exceso de automoviles crea tantos problemas, serd que podemos
reducir su uso y con eso solucionarlos o por lo menos aliviarlos?

En paises como Suiza y Holanda, la mayoria de la poblacion tiene
la posibilidad de comprar automdviles, sin embargo no lo hace
porque no lo considera necesario. El transporte colectivo es
bastante eficiente, y los circuitos de bicicletas satisfacen bastante
bien la necesidad de transportarse. Inclusive la administracion de
los cantones, realiza inversiones costosas, como grandes puentes,
destinados solo para el uso de peatones y bicicletas. En Holanda se
trazaron diez mil kilémetros de carriles exclusivos para bicicletas.**
En Suecia y Noruega, consiguieron que un 80% de los usuarios de
trenes suburbanos usaran las bicicletas para trasladarse desde sus
casas a las estaciones.*” En Dinamarca el 30% de todos los traslados

! Tomado del articulo “ Buenos Aires en bicicleta “ del Internet.
4250 cosas que usted puede hacer para salvar a la Tierra”. Obra citada. pp. 111.
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urbanos se hacen en bicicleta.”* En Espafia, se aprob6 un proyecto
para crear circuitos de bicicletas que recorran todo el pais, como un
sistema de impulsar el ecoturismo, con sitios en donde descansar,
dormir, restaurarse, comer e implementarse de insumos a cada 20km
en promedio. Cada vez es mas comdn encontrar grupos de ciclistas
recorriendo el mundo. En nuestro pais en el afio 1999, un grupo de
estudiantes entre los 13 y 20 afios, acompafiados de algunos adultos
(algunos de ellos cercanos a los 60 afios), miembros de la Fundacion
Educativa Pestalozzi, recorri6 en bicicleta gran parte de
Latinoamérica.

Se calcula que cuatro de cada diez viajes son menores a dos
kildmetros,* trayectos faciles de hacerlos en bicicleta. Esto nos
da la pauta de la potencialidad de desarrollo de los transportes
alternativos si dejamos de depender tanto del automavil.

¢Por qué no planificamos para, en lugar de cada vez depender
mas del automdvil, podamos reducir su necesidad al minimo? Y
con mucha més razén si tomamos en cuenta todo el espacio publico
que podriamos ganar para la gente, los encuentros y sus actividades,
de esta manera facilitamos los encuentros, reforzamos las relaciones
entre personas y reducimos considerablemente la contaminacion vy el
ruido. Si tomamos en cuenta que inclusive reduciendo las vias
existentes no tendriamos congestionamientos. Si el espacio publico
se volveria méas agradable y menos peligroso. Si tomamos en cuenta
los beneficios directos en la salud de los ciudadanos. Si tomamos en
cuenta el gran ahorro econémico y energético que podriamos lograr
con el beneficio inmediato en la ecologia del planeta.

Podriamos empezar analizando como disminuir la necesidad de
usar el automdvil.

43«50 cosas que usted puede hacer para salvar a la Tierra”. Obra citada. pp. 111.

4«50 cosas que usted puede hacer para salvar a la Tierra”. Obra citada. pp. 111.
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¢ Qué tipo de tréafico podria reducirse?

Todo desplazamiento que pueda ser reemplazado por otro sistema en
forma mas eficiente, por ahorro de energia, tiempo, espacio y que
preserve los intereses de la mayoria.

Los autos que llevan un solo pasajero y no transportan ninguna
carga.

Trafico de paso al interior de vias locales, no de destino final.

En trayectos cortos. Faciles de hacerlos a pie — 1km en 15 minutos-
0 en bicicleta - 4km en 15 minutos.

Los trayectos al interior de los barrios.

Los que lo usan para ir y regresar del trabajo, solo lo utilizan en
las horas picos y el resto del tiempo — méas de cuatro horas el auto
pasa aparcado. Pueden utilizar el transporte colectivo.

Los jovenes, especialmente los estudiantes universitarios. Podemos
observar como ha crecido la necesidad de parqueaderos, alrededor de
la Universidad San Francisco en Cumbaya; de la Universidad
Catdlica o de la UTE, entre otros. Esto implica necesariamente que
una gran cantidad de estudiantes utiliza el automoévil para
transportarse. Esto se podria disminuir considerablemente si
mejoramos el transporte colectivo y damos posibilidad de acceder a
las universidades y centros de estudio en bicicleta.

¢, Quiénes necesitan usar el automovil?
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Los discapacitados, las sefioras embarazadas o con nifios de corta
edad, los sefiores de la tercera edad, quien va de compras y el
objeto o los objetos comprados hacen un bulto demasiado grande y o
pesado para necesitar transportarlo sobre ruedas, quien tiene que
realizar por causa de su actividad varios desplazamientos durante el
dia, quien lleva carga o mercaderia, quien trabaja con el automévil o
camioneta. Generalmente estas actividades se las puede realizar
durante diferentes horarios, no teniendo necesariamente que coincidir
con las horas pico, y suponen tiempos limitados de permanencia en
un solo sitio.

i¢ Como podemos evitar que la gente dependa
del automdavil?!!111

Si la gente prefiere usar el automovil porque “es mas seguro y
comodo”, se tiene una “gran libertad de movilizacion”, te da
“status” y se puede trasladar de “puerta a puerta”. ** Si las distancias
son largas el tiempo de movilizacion es menor en comparacion con
otros sistemas.

Si el transporte colectivo es pésimo, la gente se siente maltratada,
no existen paradas fijas, es inseguro, los buses compiten por ganar al
usuario (el sistema de destajo es la causa de ello)*®, es incémodo, no
tenemos horarios seguros, falta informacion respecto de las rutas y
los destinos. No hay coordinacion entre los diferentes sistemas de
transporte, ni integracion de las rutas. Hay muchos sitios en donde no
llega el servicio o lugares en donde toca tomar varios buses para
llegar al destino final. Por lo tanto la gente que puede no lo utiliza y

“ Por lo menos esas son las ideas que nos venden los anuncios publicitarios.

% E| sistema de destajo que actualmente funciona en la mayoria de cooperativas de
transporte pablico consiste en que los chéferes de los buses, deben responder a los
duefios por un ingreso fijo diario, como producto del recorrido del dia. Tan solo el
excedente de ese ingreso fijo queda como ganancia para los chéferes. Esto trae como
consecuencia el que a estos tan solo les interese llevar a la mayor cantidad de
pasajeros posibles para asi obtener mayores ganancias, no respetando las paradas,
compitiendo con los otros autobuses poniendo en peligro al usuario y estorbando el
tréfico del resto de vehiculos.
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prefiere el automovil, y el que no puede esta sofiando con tener un
automovil.

Si por el exceso de trafico la caminata se vuelve incémoda y
peligrosa, el humo de los carros y el ruido son desagradables, existe
peligro de ser atropellado o asaltado. Las aceras son pequefias. El
dominio de los autos sobre el espacio publico provoca una sensacion
de inseguridad y miedo en los peatones. No existe espacio publico
con dominio de la gente por donde caminar. No hay arborizacion,
mobiliario urbano, iluminacién, ni espacios verdes. La refraccion del
asfalto cuando hace calor es incomoda. Esto provoca que la gente no
camine ni para distancias cortas y utilice el automoévil para estos
traslados.

Si al utilizar la bicicleta como medio de transporte por el caético
transito de Quito, es jugarse la vida. Es demasiado peligroso. En
cambio en los senderos de peatones estas son molestas. Ademas el
humo de los carros es molesto para el que va en bicicleta. La ciudad
actual no estd disefiada para utilizar la bicicleta como medio de
transporte.
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Planificando para reducir
la necesidad del uso del
automoévil

Como hemos visto anteriormente, la actual planificacion de las
ciudades ha estado enfocada a cubrir las necesidades del automovil
lo cual nos ha traido muchisimos graves problemas. Le hemos dado
demasiada importancia al automovil y nos hemos olvidado de las
necesidades reales de las personas.

Un cambio de enfoque sobre el espacio publico es prioritario si es
gue queremos lograr cambios profundos en las urbes. Cualquier
planificacion debe entonces tomar en cuenta el que los seres
humanos no solo necesitamos circular velozmente en la ciudad,
sino también el quedarnos, el observar, el crear nexos, el
sentirnos parte de una comunidad, el de poder expresarnos
socialmente, el de identidad cultural y de sitio entre otras cosas.

Mientras mas problemas resolvemos, mejor es la solucién. Como
hemos demostrado en el andlisis de los problemas, todos los
problemas analizados tienen como causa comun, el uso irracional
del automovil. En conclusion si concentramos toda nuestra
energia a combatirla, podemos llegar en corto plazo a mejorar
sustancialmente la calidad de vida de la urbe.

Planificando para reducir la necesidad del uso del auto privado y

para ello es necesario abordar los siguientes topicos.

1. - Priorizar al peatdn e incentivar la caminata.
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2. — Mejorar el transporte colectivo.

3. — Facilitar el uso de transportes alternativos.

4. - Disuadir el uso irracional del automovil.

5.- Consolidar a la ciudad y descentralizarla.

6.- Disefar, reestructurar y rehabilitar barrios en donde se
minimice la necesidad del automovil al interior y recupere

espacios de encuentro y cambiar las ordenanzas por unas que lo
permitan.
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Incentivar la caminata

Para incentivar la caminata necesitamos:

Disefiar senderos para peatones que sean continuos, conectados
con plazas, parques, espacios verdes, espacios recreativos y
paradas de autobuses y que tengan relacion con las actividades
del entorno. De tal manera que sea agradable, segura y
entretenida la caminata.

Devolver el dominio sobre el espacio publico a las personas, de tal
manera que el trafico por esos sitios sea lento, limitado y seguro.
Para conseguir esto podemos hacer la simple relacion de la equidad
de la distribucion del espacio publico. Mitad para los autos, mitad
para las personas. Si queremos devolver el dominio a las personas
debemos garantizar que el espacio de aceras sea por lo menos
equivalente al espacio de via vehicular, mejor si es mayor. Un
espacio publico distribuido de esta manera, no solo garantizara que la
caminata sea agradable y segura, sino que invitara a los peatones a
quedarse, a encontrarse y a desarrollar actividades.

Crear calles peatonales. Calles donde los autos circulen pero tenga
prioridad el peatén. Plataformas Unicas. Calles semipeatonales donde
se permita el paso de bicicletas y transporte publico — mejor si es
eléctrico-.

Ensanchar y arborizar las aceras. Si las aceras son grandes, es
posible arborizarlas y crear trayectos agradables para la caminata.

Crear espacios de encuentro. Debemos proveer de espacios de
encuentro y sitios de descanso deliberadamente, para ello es
necesario disefiarlos con una buena iluminacién y mobiliario
urbano. Ademdas una buena iluminacion volvera al sitio de
encuentro y a la caminata actividades seguras por las noches.
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Enfatizar en la prioridad que por ley tiene el peatdn. El peaton
debe tener prioridad sobre cualquier otro sistema de transporte. Por lo
tanto al disefiar y planificar los espacios publicos, este siempre debe
tener prioridad sobre cualquier otro. Establecer multas y sanciones a
los automovilistas que irrespeten la prioridad del peatén. La
educacion vial debe poner énfasis en indicar la prioridad que tiene el
peatdn y previa a la obtencion de la licencia de manejo el aspirante
debera tener bien claras las prioridades de los otros sistemas de
transportes sobre el automavil, siendo el primero el peatdn. Crear una
ordenanza en la que se obligue a dejar minimo el 50% del espacio
publico para el peat6n en cualquier situacion.

Crear cruces continuos al mismo nivel de la acera, sobre el nivel
de la calle en donde sea necesario, semaforos peatonales, reduccion
de las vias en las esquinas y en los cruces, etc. Sobretodo en las vias
locales al interior de los barrios.

Creacidn del dia sin autos. En La Comunidad Europea se realiz6 en
septiembre del afio 2000 el dia nacional sin autos para que la
poblacion utilice los otros sistemas de transporte. Seria bueno el
declarar por lo menos un dia al afio el dia nacional sin autos. Podria
ser en Agosto “Mes de Las Artes”. Y que ese dia sea lleno de
actividades. Dia de fiesta, dia de integracion barrial. La fiesta libre
de autos.
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Mejorar el transporte colectivo

Para mejorar el transporte colectivo necesitamos:

Organizar el transporte colectivo: Si organizamos el transporte
colectivo, reduciremos bastante la congestion vehicular. Un ejemplo
de esto, es el caso de la via del trole en la Av. 10 de Agosto, a partir
de la implementacion del carril exclusivo y el servicio del trolebus, la
fluidez del trafico automotor mejord sustancialmente, pese a haber
perdido parte del espacio de circulacion vehicular.

Creacion de carriles exclusivos y paradas fijas, facilmente
identificables, distanciadas entre si en alrededor de 500m. Esto
permite que se dé prioridad al transporte colectivo y fluya a una
velocidad adecuada y previsible. Las paradas a su vez deben ser lo
suficientemente comodas y seguras, en lo posible que dispongan o
tengan una relacién directa con una caseta telefonica, un kiosco de
revistas y periodicos y tal vez una pequefia tienda. De tal manera que
sea agradable el tiempo de espera.

Sistema de buses tipo con gran capacidad de pasajeros sentados y
a pie en condiciones relativas de comodidad. Los ideales son los
articulados y trolebuses con capacidad de 180 pasajeros. Este
permite optimizar el espacio al llevar mayor nimero de pasajeros en
menor espacio.

Facil acceso a pie a las paradas desde cualquier punto del barrio,
se estima que la gran mayoria camina hasta las paradas de autobuses
si estas se encuentran a una distancia menor a 300 metros. A partir
de esta distancia el nimero decrece significativamente.

Alimentadores que lleguen a todos los barrios, de tal manera que

cualquier usuario pueda recorrer grandes distancias y atravesar la
ciudad por el costo de un mismo pasaje y en el menor tiempo posible.
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Pasajes econémicos, de tal manera que represente un verdadero
servicio a la comunidad. El sistema de transporte colectivo tiene que
ser entendido como un servicio, no como un negocio.

Frecuencias de acuerdo a la demanda y en todos los horarios.

Terminales y centrales de transferencias distribuidos en los
puntos clave. De tal manera de poder trasladarse desde cualquier
punto de partida a todos los destinos en la ciudad, con un solo pasaje,
haciendo las transferencias que sean necesarias.

Coordinacion entre todos los sistemas. Facil accesibilidad a las
paradas. Combinar los modos de transporte. Conexion autos con
terminales de autobuses. Disefiar parqueaderos para facilitar esta
conexién. Bicicletas con paradas, terminales de autobuses o centrales
de transferencia. Dar posibilidad de estacionar la bicicleta en un sitio
seguro para continuar el viaje en autobds.

En el caso de la ciudad de Quito, continuidad y empuje al “Plan
Maestro de Transporte”. Todo esto consta en los planes
municipales, ya iniciados con el sistema del trolebis y de la ecovia,
por lo que la politica a seguir seria la de continuidad y empuje a los
mismos para que se puedan concretar en el menor tiempo posible.
Desgraciadamente la politica municipal gasta demasiados recursos en
otras obras que retrasan la conclusién del plan, como
intercambiadores y ensanchamiento de vias.

Por su parte los empresarios del transporte y los chéferes deben
comprometerse a brindar el mejor servicio de tal manera que los
usuarios no extrafiemos para nada al auto privado. Ellos seran
los primeros beneficiados de esta mejora. Se debe entre otras cosas,
eliminar el sistema de destajo; establecer condiciones dignas de
trabajo para los chéferes con un maximo de seis horas de recorrido;
capacitacion de los choferes; y eliminacion de la asignacion de
licencias ilegales.
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Incentivar el uso de transportes
alternativos

Para incentivar el uso de transportes alternativos necesitamos:

Crear vias de bicicletas que sean continuas y acorten distancias
(funcionen como atajos), no necesariamente exclusivas, con tal que
sean seguras, pueden compartir espacio con automaviles si estos van
hasta a 30Km por hora en las calles locales’” o con peatones,
marcando sus limites diferenciando el piso por cambio de nivel,
color, textura o material.

Dotar de equipamiento necesario en donde aparcar las bicicletas,
gue sean seguros, no estorben a los peatones, y que su utilizacion
tenga un costo razonable.

Implementar en la ciudad una red vial de bicicletas conectadas
entre si, que abarque todos los puntos de la ciudad. Que conecten
con sitios de interés, centros educativos, lugares de trabajo, de
recreacion, de actividades ciudadanas.

Es relativamente facil crear un circuito central longitudinal para
bicicletas en la ciudad.

Tenemos tres parques, desde el centro hasta el norte: La Alameda, El
Ejido, y La Carolina, que pueden ser unidos por un circuito de este
tipo atravesando algunos barrios, algunos de ellos no consolidados
como La Pradera e Ifiaquito en donde existen terrenos baldios, lo
que facilitaria la creacion de una ciclo via, y otros en proceso de

4"La unica forma efectiva de no permitir que los autos vayan a mas de 30km por hora,
al interior de los barrios residenciales, es disefiando los carriles para autos, angostos
(no més de tres metros), sinuosos o cortados. No colocando letreros indicando la
velocidad maxima permitida.
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rehabilitacion como La Mariscal en donde existe ya un proyecto de
ciclovia. Ademas con la futura salida del aeropuerto, tendriamos la
oportunidad de continuar con este circuito hacia el norte. Hacia el
sur, atravesando el Centro Histérico, podria ir un circuito paralelo a
la via del Machangara (en proyecto), y continuar cruzando varios
barrios atin no consolidados.

Otro manera de aprovechar un circuito de ciclo via, es crear en las
avenidas principales de la ciudad, un carril exclusivo, que vaya
paralelo al carril de transporte colectivo.

Obligar por norma a las nuevas urbanizaciones, a dejar
senderos para bicicletas, que tengan conexion con los senderos de
las urbanizaciones vecinas para que exista continuidad, y conectadas
asuvez con el circuito central longitudinal de bicicletas de la ciudad
y con las paradas de autobus.

Fomentar el uso de la bicicleta en las escuelas, colegios y
universidades, dando facilidades para llegar a ellas y aparcarlas.
Crear una cultura del uso de la bicicleta, fomentando el uso de estas
desde los primeros afios de escuela. Carchi y la vecina Colombia son
un buen ejemplo de esto.

Abaratar los costos. Reducir el margen de utilidad de los
vendedores de bicicletas y reducir los impuestos de importacion, de
tal manera que sean mas economicas. El vehiculo popular. Si es
posible fabricarlas. Si se incrementa el uso de la bicicleta, los
vendedores pueden reducir su utilidad y sin embargo obtener
mayores ganancias. La topografia de nuestra ciudad puede ser un
limitante para el uso masivo de bicicletas. En algunos sectores
tenemos diferencias de mas de 200m de altura en menos de 2km. Sin
embargo la tecnologia desarrollada en las bicicletas en los Gltimos
afios, ha facilitado el que las cuestas puedan ser realizadas con mayor
comodidad, pero esta tecnologia es mas costosa que la tradicional.
Por lo que creo necesario el bajar los costos de aranceles y el margen
de utilidad para que estas puedan ser mas accesibles a la mayoria.
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Ventajas del uso de la bicicleta. *

El uso de la bicicleta podria significar un cambio cualitativo inmenso
en las ciudades del futuro, por lo que las autoridades deberian
promoverla como una de las mas eficientes soluciones. A
continuacion veamos algunas de las ventajas del uso de la bicicleta.

Ahorro de energia. La bicicleta es el medio de transporte de mayor
ahorro energético. 66kj/Km. por persona. El peatdon consume
330kj/Km., el trole 342, el tranvia 395, el metro 433, la motocicleta
535, el autobus 762, un pequefio auto 1483, un auto mediano 2925 y
un auto grande 5778.%°

No produce ninguna contaminacién de aire ni de ningun otro tipo.
Cero emisiones.

Ocupa poco espacio, cinco veces mas que un peatén, 10 veces
menos que un auto. Con esto no produce congestionamientos. Su
escala es mas humana. A menos que se trate en cantidades
considerables, no acapara el espacio publico, permite cohabitar con
los peatones. Diez bicicletas ocupan parqueadas el mismo espacio de
un automovil pequefio. Todo esto nos permite ahorrar mucho espacio
lo que nos significaria poder recuperar mucho espacio publico
destinado a los autos a favor de las personas.

Son baratas, lo que la hace accesible a la mayoria de la poblacién,
inclusive con la posibilidad de tener una para cada miembro de la
familia. Ademas los costos de operacion y mantenimiento son muy
bajos.

Es un medio de transporte relativamente rapido en los centros
urbanos, (de 15 a 25 kildmetro por hora). Sobre todo en viajes

“8 Datos tomados del cuadro “Un ejemplo de transportacion alternativa. Los
beneficios del uso de la bicicleta” (CORDAVI 1993.) Del libro Ecologia para lideres
de Byron Real. FESO. 1993. P4g. 123.

4 Kj/Km. Kilojoule por kilémetro de los diferentes medios de transporte.
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cortos, de hasta 2km. Se usa menos tiempo que los de un autobls o
un coche, tomando en cuenta el tiempo que se demora en esperar el
autobus y en parquear el auto.

Permite una gran libertad de movimiento y autonomia, en la
mayoria de los casos se pueden realizar trayectos de puerta a puerta.

Para los ciclistas a su vez es un ejercicio saludable. En los usuarios
de bicicletas la duracion de vida ha aumentado 5 afios, mientras los
que utilizan transporte convencional han aumentado en dos afios y
medio. Ademas, los que hacen ejercicio se sienten mejor y por lo
tanto producen mejor.

Recreativo. La bicicleta es uno de los medios mas eficaces de
recreacion publica. Promueve el turismo. Los trayectos se hacen mas
agradables en bicicleta que en automdvil. El contacto con el entorno
es mas directo, sea este urbano o rural  (siempre y cuando estén a
salvo del dominio de los autos.)
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El “Segway HT”

El “segway” es un invento reciente — diciembre del 2001- de Dean
Kamen, al que considero que podria revolucionar el sistema de
transporte en las ciudades. Se trata de una especie de scooter movido
por un motor eléctrico. Funciona como una extension del cerebro
para movilizarse, tanto asi que no tiene ni frenos ni acelerador. Su
mecanismo es tan ingenioso, que una persona que lo utiliza tiene que
hacer los mismos movimientos que cuando comienza a caminar para
que este se mueva, lo mismo en cuanto a los giros y la parada. Llega
a movilizarse a unos 20km por hora, suficiente y seguro para
compartir espacio con senderos de bicicletas y peatones. Ademas
tiene un sistema de estabilizacion por si encuentra algin obstaculo en
la via como un bache, una grada, un bordillo, etc., de tal manera que
cualquier persona lo puede utilizar con tranquilidad.

Como es un invento tan reciente, aln no existen vias especiales para
“segway”, 0 espacios compartidos con otro medio de transporte. Sin
embargo por el poco espacio que ocupa (casi igual espacio que ocupa
una persona), el crear vias especiales para estos no sera ningln
problema. Es un invento que puede remplazar a gran cantidad de
automoviles, sobretodo para distancias cortas, alrededor de 8km. Si
consideramos que en los Estados Unidos, con ciudades méas extensas
y difusas que Quito, la mitad de los desplazamientos son menores a
8km, tendremos mucho espacio publico (antes destinado al uso del
automovil) sobrando, en el cual pueden transitar tranquilamente el
segway HT, las bicicletas, los peatones, patinetas, scooters, patines,
sobrandonos ademas espacios de recreacién, encuentro, descanso y
areas verdes.

El segway como medio de transporte individual del futuro,
puede llegar a reducir considerablemente el uso del automoévil y
de esta manera recuperar una gran cantidad de espacio publico
para las personas.
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Disuadir el uso irracional del
automoévil

Para disuadir el uso irracional del automavil necesitamos:

Crear conciencia en la ciudadania de los gravisimos problemas
ocasionados por el uso excesivo del automovil y de las ventajas de
la utilizacion del transporte colectivo y alternativo, mediante
campafias de difusion, en los medios de comunicacion. Asi como
se hace con el tabaco y el alcohol, se deberia obligar a los anuncios
publicitarios de venta de automdviles a poner una nota aclaratoria
sobre los peligros de su uso irracional. (EI consumo y uso excesivo
de automoviles pone en riesgo su salud y la de los suyos. Ademas
puede causar dependencia, por lo tanto se lo debe usar con
moderacion. Ministerio de Salud Publica del Ecuador.)

Crear en el sistema de ensefianza una asignatura, que tenga que
ver con educacion para preservar el medio ambiente. En donde se
ensefie a los nifios y los padres los limites que debemos tener para
preservarlo, como formas de reciclaje de desechos, el no abuso del
uso de los automdviles y de los combustibles fésiles, el uso de
cultivos organicos, el uso de materiales biodegradables, cuidado y
preservacion de los bosques, etc.

Colocaciéon de parquimetros en toda la ciudad. EI servicio de
parqueo en las calle debe tener un costo, regulado segin el tiempo y
segun el impacto que realicen en la zona. Es decir, en las zonas
centrales y en donde exista mayor demanda el costo debe ser mayor,
que en las zonas periféricas.

Aparcamientos que incrementen sus costos segun el tiempo de
permanencia. A mas horas de permanencia parqueado, mayor el
costo hora. Por ejemplo la primera hora cuesta 50ctvos, las dos horas
1,5 dolares. Las tres horas 3 délares y asi se sigue incrementando el
costo. Esto disuadiria a los burdcratas y oficinistas el utilizar el
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automovil en las horas pico para ir al trabajo y regresar y tenerlo el
resto del tiempo parqueado.

No crear intercambiadores, a menos que se justifiquen plenamente
con un buen estudio de impacto ambiental y social y con la
aprobacion de los habitantes de su zona de influencia. Impedir que la
geometria de las vias locales al interior de los barrios incentive el uso
excesivo de los automoviles y se vuelvan vias de paso. Ya hemos
visto como estas “soluciones” a la congestion tan solo empeora las
cosas, porque incentiva el uso del automovil.

Obligar a los automoviles a realizar grandes recorridos para
llegar a distancias cortas, impidiendo en lo posible los giros a la
izquierda, y creando sistemas de vias largas y paralelas. Este a su
vez de disuadir el uso del automdvil para distancias cortas, mejora el
flujo de los automoviles para distancias largas.

Subir el costo de la gasolina de manera que genere buenos
excedentes y generen recursos para el mejoramiento y subsidio
del transporte colectivo y el mejoramiento del medio ambiente.
Se podria mantener el precio del diesel, ya que la mayoria de
vehiculos de trabajo, funcionan con este combustible. Este
incremento podria ser considerado como un impuesto, cobrado
directamente a quien afecta el medioambiente. En Costa Rica ya
existe algo similar.

Reducir el ancho de las vias en las calles locales al interior de los
barrios. Con esto se consigue tres objetivos. Recuperar espacio para
los peatones, devolviéndoles el dominio. Limitar la velocidad de
circulacion de los autos volviendo a las calles mas seguras. Impedir
el trafico de paso al interior del barrio.

Al disefiar nuevos barrios, evitar cruces de vias prefiriendo
encuentros en forma de “T”. En los cruces de cuatro esquinas
(intersecciones perpendiculares), hay 16 puntos potenciales de
colision, en los empalmes en “T” tan solo tres. Ademas con esto
conseguimos cortar los trayectos, impidiendo altas velocidades.
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Vias en sentido Gnico a manera de células o lazos. Esto
imposibilita el uso de estas vias como atajo. En Goteborg Suecia, un
sistema de células que permiten el acercamiento de los automoviles
a la zona central, pero no su cruce, ha generado como resultado un
aumento en el uso del transporte publico y el uso de los ciclistas ha
aumentado en dos afios tres veces.

Restringir el uso de vehiculos privados en ciertas zonas de la
ciudad, como en el Centro Historico, excepto habitantes o con
autorizacion especial, 0 casos de emergencia.

Aumentar los impuestos de importacion de automoviles y los
costos de matriculacion y repuestos. Evitar en lo posible los
llamados “ plan carro popular”, que en lugar de servir para que la
gente de menos recursos tenga acceso al automdvil, lo Gnico que
promueve es que las clases altas y medias altas, aumenten el nimero
de vehiculos motorizados a mas de uno por cada familia. Otra
posibilidad seria el crear un impuesto especial a la compra y venta de
automoviles que sea destinado para el mejoramiento del medio
ambiente.

Dar prioridad en las horas pico a los autos que lleven a tres o
mas pasajeros. Con ayuda de la policia, en los sitios de congestion,
crear carriles de flujo rapido, por donde transiten los vehiculos que
lleven a tres o mas pasajeros, con esto premiamos a los que
comparten vehiculo para trasladarse y castigamos el uso individual
del automovil, disuadiéndolo.

Pico y Placa. En las horas picos, permitir tan solo la circulacion de
carros con placas pares o impares alternadamente.

Realizar concursos invitando a la poblacion en general a
imaginarse como seria su barrio, si reducimos la necesidad del
automavil al minimo y recuperamos espacio publico para otras
actividades.
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Consolidar a la ciudad

Para consolidar a la ciudad necesitamos:

Consolidacion de la zona urbana. Evitar la especulacion de tierras
en el area urbana. Realizar proyectos de vivienda en los terrenos
baldios. Con esto podemos evitar la expansién de la ciudad.

Si es que conseguimos consolidar a la ciudad en su zona urbana,
aprovechando la infraestructura existente, de tal manera de evitar la
expansion desordenada de la ciudad, estaremos reduciendo el
namero de trayectos posibles en automovil o en transporte
colectivo, el numero de redes de infraestructura, vias, tendido
eléctrico, redes de agua potable, alcantarillado, telefonia, etc. Con
ello lograremos un gran ahorro energético y de recursos

Densidades sostenibles, preferencia por densidades medias, que
eviten el desperdicio de energia, generen muchas actividades, y
tengan bajo impacto sobre el paisaje, constituyéndose en una opcién
equilibrada.

Variedad y cohesién. Permitir la variedad. No a la segregacién
social, sino a la integracion de diferentes clases sociales, géneros,
edades, razas, religiones. Permitir de esta manera la cohesion social y
crear espacios para lograrlo. Espacios ricos por su diversidad. Que
podamos convivir artesanos, amas de casa, empresarios, trabajadores,
profesionales, comerciantes, jubilados, estudiantes, etc.

Reestructuracion de la periferia. Dotar a la periferia de
equipamiento y fuentes de trabajo. Ir consolidando los espacios entre
la urbe central y la periferia. Aprovechar estos espacios para la
reestructuracién de la periferia, equipamiento, costuras urbanas,
definicion de formas urbanas.

Rehabilitacion del Centro Historico y de los barrios aledafios. De
tal manera de volverlos atractivos e incentivar a la poblacion a
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volver a vivir en ellos, de paso estamos aprovechando la
infraestructura existente con el consiguiente ahorro para la ciudad.

Impedir la subutilizacion de construcciones o lotes. Por ejemplo,
en el Centro Historico, existen muchas edificaciones utilizadas como
bodegas, relacionadas con el comercio del sector de la Ipiales, por
esta causa existe peligro de incendio y de deterioro de la
edificacion, perdiendo cada vez mas su potencial de vivienda. En
toda la ciudad, existe gran cantidad de lotes subutilizados con
construcciones precarias. Se debe impedir esto e incentivar la
construccion de viviendas.

Establecer normas para que siempre el uso mayor sea el
destinado para la vivienda. No permitir edificaciones con uso
exclusivo de actividades terciarias. Se ha demostrado que cuando el
uso del suelo estd destinado en su mayoria a actividades terciarias,
este acaba dominando totalmente, en detrimento de la vivienda y por
ende del barrio.
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Descentralizar a la ciudad

Para descentralizar la ciudad necesitamos:

Descentralizar las actividades. Si es que conseguimos
descentralizar las actividades, al &ambito de los barrios, de tal manera
de poder realizar el mayor nimero de acciones ciudadanas como
trabajar, estudiar, comprar, divertirse, gestionar, etc., estaremos
reduciendo la movilidad urbana y con ello la dependencia del uso del
automovil. Por lo tanto es importantisimo el trabajar en una
planificacion y una politica municipal que descentralice y consolide a
la ciudad.

Integracion de usos. No a la zonificacion monofuncional, sino al
contrario, permitir la multiplicidad de funciones. Incentivar y
normar el uso mixto del suelo en los barrios. Permitiendo que
coexistan viviendas con comercios locales y sectoriales, talleres
artesanales, oficinas, centros administrativos, bares, cafeterias,
restaurantes, equipamiento educativo, de salud y deportivo. Todos
compatibles con la vida de barrio.

Creacion de centros municipales barriales. Que funcionen como
nexo entre los habitantes de los barrios con la administracion central,
gue permitan tomar decisiones a nivel del barrio, y realizar
tramites y funciones concernientes al barrio.

Equipamiento barrial. Dotar a cada barrio de un centro educativo
y cultural, un centro de salud, un centro espiritual, un centro
de seguridad ciudadana y su parada de transporte colectivo.

Permitir las ferias barriales. Que una vez a la semana el mercado
vaya al barrio, en una plaza organizada para el efecto. O mejor
todavia, permitir a los vecinos del barrio la realizacion de una feria
semanal con productos diversos de su propia produccion.
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Disefio y reestructuracion de
barrios

¢Como podemos disefiar, rehabilitar y reestructurar barrios en
donde se minimice la necesidad del automovil al interior y
recupere espacios de encuentro?

Participando los ciudadanos. Nadie mejor que los propios
habitantes de los barrios, para saber como quieren su entorno, que
falencias tiene y como se pueden mejorar. Todos tenemos nuestros
suefios de ciudad, si nos dejan participar podremos hacer
realidad esos suefios.

Que los espacios sean disefiados para crear comunidades. Al
disefiar nuevos barrios, debemos configurar el espacio publico para
que fortalezca la comunidad. Actualmente los creamos para facilitar
los flujos y no los encuentros.

Para conseguir esta union barrial, debemos aplicar criterios de
disefio urbano. Si los aplicamos correctamente, podremos recuperar
espacios, antes destinados a los autos, para el encuentro de vecinos y
con ello fortalecer la vida de barrio.

Que el disefio sea a escala humana. En donde tengamos la
posibilidad de realizar muchas actividades a la mano y de esa
manera evitar el uso del automdvil para realizarlas.

Que las normas permitan cumplir los suefios de los habitantes.
Hemos visto como las normas actuales favorecen el uso del auto
privado, por lo tanto es necesario cambiarlas por unas que nos
permitan participar a los ciudadanos y crear comunidades.

En la segunda parte de este estudio a publicarse posteriormente, seran
analizados estos postulados, con una propuesta de normativa para
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una ciudad humana y con ejemplos ilustrativos de los que podemos
lograr si es que aplicamos estos criterios para el disefio,
rehabilitacion y reestructuracion de barrios.
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La Participacion
ciudadana

Apreciado ciudadano. Analice y reflexione usted sobre el barrio
donde vive, su calle, el espacio publico, su entorno. ;Cumple las
condiciones enunciadas en el concepto de barrios para las
personas o se parece mas a un barrio para los autos?

¢Existe en su barrio sitios de encuentro, facilita la caminata, es
seguro transitar en bicicleta, es seguro para que los nifios deambulen
solos por la calle?

¢Conoce y es amigo de muchos de los habitantes del barrio, o por lo
menos de algunos de su calle?

¢Se identifica con el barrio en que vive?
¢Coémo le gustaria que fuera el barrio en el que vive?

¢Cree que es necesario dejar tanto espacio para el automovil y tan
poco para otras actividades como lo sefiala la norma?

Le invitamos a que reflexione sobre lo tratado en este libro, y
piense en como le gustaria que fuera su calle, su barrio, su
ciudad. Luego piense que se podria cambiar en su calle, o en los
alrededores para hacerlo mas agradable, saludable, seguro, amigable.
Vea si es factible poder realizar esos cambios, si no afecta a los otros,
y rednase con ellos y exponga sus ideas para ver si van con el suefio
de ellos, si esto es asi analice como, si se ejecutan las ideas que han
pensado, se puede contribuir positivamente a mejorar la calidad de
vida del barrio y de la ciudad. Si esto es asi entonces ya pueden
vender la idea a las autoridades, nosotros lo apoyaremos con un
colectivo que hemos formado para canalizar estos suefios ciudadanos.

7

Queremos que los nifios, nuestros hijos, puedan vivir en una
ciudad mejor, mas humana y solidaria.

Necesitamos alcaldes que se den cuenta de esto y ciudadanos que
participen ayudando a lograr estos resultados.

Eso queremos hacer y por eso hemos formado un Colectivo
Ciudadano que lo hemos denominado “Quito Para Todos”. En este
colectivo estamos personas representantes de algunas fundaciones
como Accién Ecoldgica, Biciaccion, Ciudad, Ecuador Sustentable,
Ecogestion, grupos ciudadanos como Vida de Barrio, Justicia Vial,
Cabildos barriales, Red U-Kom, personas de instituciones como la
Direccion Metropolitana de Salud, Corpaire y ciudadanos en
general.

Usted puede ayudar mucho. Si usted tiene una idea haganoslo saber.
Nos interesaria que se nos una en esta lucha por conseguir una ciudad
mas humana y para eso puede contactarse con nosotros al siguiente
correo electrénico: quito_paratodos@yahoo.es

Entérese un poco de lo que es el colectivo ciudadano “Quito para
Todos”.
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Colectivo ciudadano
“Quito para Todos”

Antecedentes

En febrero del 2003 se realiza el Seminario Taller “Ciclovias para
Quito”.

Fruto de este seminario se cred el Comité de Gestion de Ciclovias
para Quito.

Liderados por Biciaccion, con el apoyo de la Municipalidad y la
Policia Nacional, se ha conseguido en un afio realizar los ciclopaseos
mensuales y varios espacios para ciclorutas y ciclovias, (Itchimbia,
La Carolina, Machangara y La Mariscal).

Esto nos demuestra que la poblacién responde positivamente a
cambios que contribuyen a mejorar la calidad de vida en la ciudad y
nos ha incentivado a seguir luchando por lograr una ciudad mas
humana.

En enero del 2004 se realiza el Seminario Taller “Quito sin carros”.
En este seminario se plantea la creacién del dia sin carros.

El dia sin carros, se trata de que todos los que tenemos autos privados
los dejemos en casa, y ese dia nos transportemos en transporte
colectivo, en transportes alternativos o caminando. Uno de los
efectos del dia sin carro es que la poblacion se de cuenta de que el
auto no es tan necesario como nos lo pintan. Esto del dia sin carro ya
se realiza en varios paises, especialmente en Europa y aqui en
Latinoamérica el caso mas cercano es el de Bogota.
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También se conforma una veeduria ciudadana para el transporte y el
espacio publico, la que luego da origen al colectivo ciudadano Quito
Para Todos.

Creemos que si en un afio se han logrado muchos avances en ganar
espacios para las bicis, podemos lograrlo también en cuanto a
mejorar el transporte colectivo y recuperar los espacios pablicos. Si
queremos que la gente deje sus autos en casa, se debe mejorar el
transporte colectivo, facilitar el uso de transportes alternativos,
facilitar la caminata volviéndola segura y agradable y facilitar el que
se puedan realizar gran cantidad de actividades al interior de los
barrios. Si ya hemos dado un primer paso abriendo paso para las
bicis, creemos que es hora de trabajar para mejorar el transporte
colectivo y recuperar los espacios publicos para las personas y sus
actividades.

Objetivos del Colectivo

Recuperar al peaton como el principal actor de la
ciudad.

La planificacion actual ha entregado casi la totalidad del espacio
publico a los autos, inclusive en las calles locales, se exige dejar mas
del 70 % para los autos y menos del 30% para los peatones. Se gasta
grandes recursos en intercambiadores, ampliar vias y reducir el
espacio del peatdn. Queremos revertir esta situacion y de esa manera
devolver la calidad humana perdida, a la ciudad.

Aportar con el disefio de politicas para espacios
publicos.

La calle es el referente mayor de espacio publico, antiguamente la
calle cumplia la funcion de articulador de actividades sociales, era el

80



espacio de la comunidad, era en donde los vecinos se encontraban y
se creaban nexos, se daba espontaneamente la vida de barrio.
Desgraciadamente hemos entregado la calle a las necesidades de los
autos olvidandonos de las nuestras.

Creemos necesario recuperar la calle para las personas, para ello
existen propuestas de disefio urbano que lo permiten sin descuidar
una buena accesibilidad en auto hasta las viviendas.

Creemos necesario que exista una politica de espacios publicos que
de prioridad al peaton y facilite los encuentros. Para ello es necesario
ensanchar las aceras, que las calles prioricen al peatdn, que existe una
buena arborizacion iluminacion y mobiliario urbano, que exista una
red de calles, plazas y parques conectados entre si y relacionados con
las actividades ciudadanas de tal manera de facilitar la caminata.
Creemos que es necesario que los ciudadanos participen en la
conformacion de sus espacios publicos y para ellos es necesario que
las normas lo permitan hacerlo.

Conseguir un transporte publico seguro y de calidad
en la ciudad.

Para ello es necesario que los transportistas, la municipalidad y los
lideres barriales, gremiales, y ciudadanos se comprometan
publicamente a ir mejorando el servicio con la urgencia del caso
como una politica de ciudad.

Los transportistas deben saber que ellos son un pilar fundamental
para volver menos necesario el auto privado. Si ellos mejoran el
servicio mas poblacion los utilizard y dejaran el auto en casa. Si hay
menos autos en la via habrd menos congestion y los horarios podran
cumplirse. Ellos seran los primeros beneficiados y con ellos toda la
ciudadania.

Para ello los empresarios del transporte y chéferes deben
comprometerse a:

Eliminar el sistema de destajo.

Crear condiciones dignas para el chofer.

Acabar con la asignacion de licencias ilegales. Apoyamos en esta
lucha la accidn de Justicia Vial.
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Capacitarse para prestar un mejor servicio.

Realizar una reingenieria del transporte junto con la DMT vy la
EMSAT optimizando el servicio.

El municipio a su vez debe comprometerse a:

No otorgar permisos a nuevas cooperativas en rutas en donde el
servicio se encuentra saturado.

En Facilitar rutas en donde el servicio no llega o es deficiente,

En ampliar horarios de servicio de las unidades.

En lugar de invertir en intercambiadores y ensanchar vias, invertir en
completar el plan de transporte con la creacién de carriles exclusivos
y paradas fijas.

Creemos que si se optimiza el servicio de transporte colectivo este
puede dar una buena utilidad a los empresarios del transporte sin
necesidad de subir los costos, pero creemos que en ciertas rutas no
rentables, el municipio debe suplir cualquier déficit con algunos
excedentes de las rutas més rentables.

El transporte colectivo debe ser entendido como un servicio
ciudadano y si este funciona bien todos lo usaremos.

Fomentar el uso de transportes alternativos.

En una bicicleta podemos recorrer 5km en 20 minutos en promedio,
esto nos da la pauta de que podemos realizar muchos viajes en la
ciudad en corto tiempo si se nos facilitara el poder hacerlo. El
ciclopaseo es de 20 km y si lo hacemos de ida y vuelta tenemos 40
km, con ello los quitefios hemos tenido la oportunidad de probar que
si podemos movernos en la ciudad en bicicleta, a pesar de algunas
cuestas tipicas de la topografia quitefia.

La bicicleta es el medio de transporte de mayor ahorro energético,
esto quiere decir que es el medio de transporte mas eficiente que
tenemos a mano. Sin embargo en todo el mundo lo hemos relegado
al uso recreativo o deportivo que no son mas que otras dos ventajas
que tiene este medio de transporte.
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Si facilitamos el que nos podamos transportar en bici en forma
segura, contribuiremos de manera significativa a reducir el uso del
auto privado y con ello podremos recuperar gran espacio para las
personas. Por lo mismo apoyaremos y promoveremos el que se
construyan ciclorutas.

Si todos contribuimos podremos lograrlo

Es necesario crear espacios de participacion ciudadana para
tratar sobre los temas mencionados.

Mientras méas participemos los ciudadanos més facilmente podremos
transformar la ciudad. Todos tenemos nuestro suefio de ciudad, y
podemos citar algunos adjetivos que creo que van con el suefio de
todos:

Ciudad solidaria, saludable, limpia, segura, democréatica, humana,
etc.

Necesitamos que se nos abran espacios para la participacion, en los
barrios, organizandonos y decidiendo que hacer con nuestro entono.
En los medios de comunicacion, para difundir nuestro suefio de
ciudad. En las universidades y centros educativos, en donde
reflexionemos sobre nuestro espacio y propongamos mejoras. En los
gremios e instituciones y sobre todo en las autoridades para que se
permita la participacion efectiva de la comunidad.

La ciudadania representada por el colectivo ciudadano Quito para
Todos, a su vez se compromete, en difundir, capacitar, y concienciar
sobre el problema en los barrios, en los centros educativos, en las
universidades, en los gremios y en sumar esfuerzos con todos los
sectores ciudadanos, para lograr una ciudad mas humana.
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