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CORREDORES URBANOS COMO CONECTORES DE VIDA
PUBLICA. DIAGNOSTICO DE LOS CORREDORES URBANOS
CENTRALES EN LA AVENIDA 24 DE MAYO, AZOGUES

Urban corridors as connectors of public life
Diagnosis of central urban corridors on Avenida 24 de Mayo, Azogues

Resumen

El cambio de modelo urbano asumido durante el si-
glo XX, trajo un sinnimero de problemas como la
priorizaciéon del vehiculo, por lo que en la Gltima dé-
cada han surgido esfuerzos para dotar de importan-
cia al ciudadano de a pie, en el espacio publico. Esta
investigacion estudi6 las condiciones fisico-espacia-
les de un corredor urbano donde el modelo centrado
en el vehiculo se acentta, con la finalidad de generar
posibles estrategias que reviertan esta situacion. Se
tomo como caso de estudio a la Av. 24 de Mayo, en
Azogues, v se lo analiz6 mediante una metodologia
mixta, que evalud, detalladamente, tres zonas de
estudio, determinando que la falta de accesibilidad
y conectividad y el modelo de movilidad defendido
por la ciudadania, en general, influyen directamen-
te en las condiciones del espacio publico peatonal y
por ende en la habitabilidad urbana, perjudicando los
desplazamientos a pie.
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Abstract

The change of urban model assumed during the 20th
century, brought countless problems such as the
prioritization of vehicles, so in the last decade efforts
have emerged to give importance to the citizen
on foot in the public space. This original research
studied the relationship of urban habitability with
the physical-spatial conditions of an urban corridor,
where the vehicle-centered model is accentuated, to
generate possible strategies to reverse this situation.
The Av. 24 de Mayo in Azogues was taken as a case
study and analyzed using a mixed methodology that
evaluated in detail three study areas, determining
that the lack of accessibility and connectivity and the
mobility model defended by citizens in general have
adirect influence on the conditions of the pedestrian
public space and, therefore, on urban habitability,
which affects walking.
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Corredores urbanos como conectores de vida pablica

1.

Introduccion

1.1. Adopcién de un modelo excluyente

Una de las caracteristicas determinantes del siglo
XX ha sido, sin duda, el acelerado crecimiento de
las ciudades a escala global, 1o que modificé no solo
el territorio sino las practicas, habitos e imagina-
rios de sus habitantes, con implicaciones que, cla-
ramente, trascendieron lo urbano (Samper, 2003).
Este proceso, que arrancé en Europa a partir de la
Revolucién Industrial y se disemind al resto de con-
tinentes, cuenta con caracteristicas diferenciadas,
segln la latitud y la época. No obstante, uno de sus
aspectos recurrentes ha sido la transformacion del
sistema de movilidad, que cambié de un modelo
ajustado al ciudadano a pie, por otro, donde las vias
vehiculares y los servicios derivados asumieron el
protagonismo.

Este fenémeno, fomentado por el cambio de siste-
ma productivo, fue promovido tanto por la crecien-
te demanda de mano de obra de las fabricas y ma-
nufacturas emplazadas en las ciudades, como por la
aparicién del transporte motorizado que acort6 las
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distancias y facilit6 la dispersién del tejido urba-
no. Los asentamientos urbanos pasaron de ser pe-
quefios, densos y transitables a pie, a morfologias
discontinuas, dispersas y con bajas densidades,
donde los predios rurales en las periferias se fueron
ocupando cada vez con mayor premura (Hermida,
2018).

Dar un lugar preponderante al automdvil provocd
la pérdida de las caracteristicas fisico-especiales
que anteriormente fomentaban y permitian inte-
racciones cotidianas entre las personas. Gehl (2010)
sostiene que esta situacion definia a la ciudad como
“una maquina compuesta”, en donde se zonifi-
caron usos y usuarios con base en una concepcioén
cartesiana de las dinamicas urbanas. Todo lo cual
dio como resultado espacios aislados, vacios y sin
actividades humanas, debido a las largas distancias
entre la vivienda y el trabajo, que eran solventadas
Unicamente con el transporte motorizado.

En este contexto, el uso del automévil privado,
entendido como el modo de desplazamiento mas
seguro, de mayor estatus y liberador, se masifico
significativamente en todo el mundo, en periodos y
con ritmos diversos, pero de manera predominan-
te. Las urbes empezaron asi a ampliar los espacios
requeridos por este medio de transporte con la con-
secuente reduccién de la cantidad y calidad de los
espacios publicos peatonales, siendo comtn encon-
trar aceras, plazas y parques con serios problemas
de accesibilidad, iluminacién, seguridad y confort
(Hermida, 2018). El nuevo paradigma de movilidad
incidié no sélo en la manera en que los ciudadanos
se movian, sino que tuvo consecuencias directas
con la forma de las ciudades, su espacio publico y
dinamicas urbanas, lo que afect6, de manera direc-
ta, a los ciudadanos a pie y ciclistas, conformados
mayoritariamente por los grupos mas vulnerables,
que por variadas razones no podian acceder a un
vehiculo propio, como nifios, adultos mayores, mu-
jeres, personas de escasos recursos y con cierto tipo
de discapacidad.

1.1.1. Insercién del modelo en territorio ecuatoriano

En el caso ecuatoriano, el crecimiento de sus urbes
fue posterior al caso europeo y marcé la segunda
mitad del siglo XX, cuando las principales ciuda-
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des se convirtieron en modelos urbanos dispersos.
Por ejemplo Quito, capital de la nacién y una de las
dos metroépolis ecuatorianas, debido a su desarrollo
econdmico, dio paso a la consolidacién y expansion
de la mancha urbana hacia sus polos, volviendo
indispensable el uso del vehiculo -principalmen-
te privado- y priorizando el financiamiento de in-
fraestructuras viales como grandes avenidas di-
sefladas Unicamente para vehiculos motorizados,
excluyendo modos de desplazamiento mas susten-
tables y afectando a los ciudadanos a pie y ciclistas
(Carrién y Erazo, 2012).

Pero este fendmeno no se dio Unicamente en las
grandes urbes ecuatorianas, ya que ciudades inter-
medias como Cuenca -tercera en importancia a ni-
vel nacional-, también modificaron su tejido hist6-
ricamente compacto por el nuevo modelo disperso,
con una movilidad centrada en el vehiculo privado
y la afectacion de los espacios publicos peatonales
(Hermida et al.,, 2015). Del mismo modo, a finales
del siglo pasado, ciudades de menor jerarquia como
Azogues, Machala, Ibarra o Tulcan, iniciaron proce-
sos de expansién urbana, basados en un sistema de
movilidad ajustado a las demandas del transporte
motorizado, particularmente del vehiculo privado.

Dentro de estas ciudades de menor jerarquia, Azo-
gues buscaba mejorar su comercio con otros canto-
nes a través de la conexién mediante vias, las mis-
mas que generaron una expansion descontrolada,
con baja densidad, por lo que en la actualidad se
pueden vislumbrar diferentes corredores urbanos
desprovistos de lugares adecuados para el ciudada-
no a pie, lo que genera espacios que desconectan el
tejido peatonal (GADMA, 2015).

1.2. Necesidad de priorizar el espacio publico pea-
tonal

Si bien la definicién de espacio publico puede abor-
darse desde el aspecto legal, politico, ambiental,
cultural o econémico (Fonseca, 2015), para esta in-
vestigacion se lo considera como lugar de encuen-
tro, abierto e idéneo para el desarrollo de la vida
urbana, ya sea a través de actividades recreativas,
productivas, deportivas, artistico-culturales (SE-
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DESOL, 2010). Con lo que queda claro que su uso
es multifuncional y su dominio es ptblico (Borja,
2000), por lo que estd sometido a la regulacion es-
pecifica de la administracién pablica, que garantiza
su accesibilidad a todos y fija las condiciones de su
utilizacion y actividades permitidas (Segovia y Jor-
dan, 2005, p.17).

Al referirse al espacio publico Borja (2000) lo define
como el corazon de la ciudad, de vocacién ciudada-
na, donde se reflejan las problematicas de la ciudad
moderna. Gehl (2006), se refiere ala ciudad como su
espacio publico peatonal, dada su condicién de lu-
gar de encuentro; mientras Samper (2003) mencio-
na a este Gltimo como el componente mas impor-
tante en una urbe. En tanto Ledén (1998), resalta el
papel de los espacios publicos como areas destina-
das al transito, ademaés de areas para la recreacion
activa o pasiva de los habitantes, lo que fomenta la
seguridad y tranquilidad de la ciudadania. Efectiva-
mente, el espacio publico es la ciudad en si misma,
donde se interrelacionan las personas y se reflejan
las dinamicas econémicas, sociales y politicas de
quienes la habitan. Un entorno que masifica el uso
del vehiculo motorizado en perjuicio del ciudada-
no a pie, evidencia asi conflictos socioecondémicos
como segregacion, injusticia social y desigualdad,;
ambientales como la perspectiva antropocéntrica
que ve en el medio fisico una fuente de recursos; vy
politicos como la invisibilizacién de ciertos grupos
sociales.

Resulta fundamenta,l entonces, modificar este mo-
delo, en btsqueda de una ciudad mas inclusiva, ca-
paz de proporcionar espacios pensados para todo
el mundo (Jacobs, 1961), que permitan y fomenten
una gran cantidad de actividades en el espacio pt-
blico para la gente de a pie, como: “caminatas de un
lugar a otro, paseos, paradas cortas, otras mas lar-
gas, mirar vidrieras, conversaciones y encuentros,
ejercicios, bailes, actividades recreativas, inter-
cambio y comercio, [...] juegos, espectaculos calle-
jeros y hasta mendigos” (Gehl, 2006, p. 19).

Por lo tanto, se vuelve trascendental concebir la
ciudad como una red interconectada y accesible de
espacios publicos, que permita realizar tanto acti-
vidades obligatorias como opcionales; en donde las



Corredores urbanos como conectores de vida pablica

82 |}

primeras no se ven influenciadas por las condicio-
nes del entorno fisico ya que son parcialmente ne-
cesarias; mientras que las segundas se realizan si
las condiciones del espacio publico son las adecua-
das, ya que es decision del usuario permanecer por
mas tiempo (Ibid.).

1.2.1. Corredores urbanos como conectores de la
vida puablica

Si la trascendencia del espacio publico radica en su
condicién de escenario donde la vida urbana tiene
lugar, los elementos conectores que lo articulan
no son menos importantes, ya que permiten inte-
rrelacionar dicha vida publica. Para Ganges y Sanz
(2008) los elementos conectores se definen por su
capacidad de enlace o conexion, y constituyen el
componente fundamental de la red de espacios pt-
blicos peatonales, pues a mas conexiones directas
existe mayor conectividad dentro de la ciudad, dado
que los tiempos de recorridos disminuyen y permi-
ten desplazamientos mediante transportes activos.

El concepto de conectividad, ligado a la definicién
de calle, tiene gran relacién con la accesibilidad,
referida a la calidad de la infraestructura que per-
mite el desplazamiento de los usuarios sin impor-
tar sus condiciones fisicas. Estos conceptos no son
iguales, pero aparecen como interdependientes y
estan presentes en la nocién de corredores urbanos,
entendidos como: “elementos conectores de areas
centrales en la ciudad, que en algunos casos tienen
caracteristicas especificas en aspectos de movili-
dad, como lineas troncales de transporte masivo,
alta cantidad de flujo vehicular, densidad comercial
y de servicios” (Instituto Municipal de Investiga-
cién y Planeacién Ciudad de Juarez, 2016, p. 5).

Estos corredores constituyen articuladores urba-
nos y sus condiciones fisico-espaciales, especifica-
mente aquellas relacionadas con la conectividad y
la accesibilidad, determinan el tipo de interrelacién
entre los distintos espacios publicos peatonales de
una ciudad. Es decir, los corredores urbanos emer-
gen como uno de los principales espacios ptblicos
que pueden permitir la priorizacién del ciudadano
a pie y de nuevos medios de transporte alternati-
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vos al vehiculo privado, mejorando asi la calidad
de vida de quienes habitan el lugar. Ademas de que
los corredores urbanos que priorizan el recorrido
peatonal, estarian fomentando usos cotidianos y
mejorando la percepcién del peatén que lo recorre
mediante el adecuado disefio de las caracteristicas
fisicas de este espacio publico (Valenzuela y Tala-
vera, 2015).

En consecuencia, se debe considerar a los corredo-
res urbanos como parte estructurante del espacio
publico, pues constituyen un medio de conexién
entre nodos dentro de una ciudad. Estos tienen im-
pacto directo en la cantidad de personas y el grado
de interaccién entre ellas, siendo imperativo exa-
minar y mejorar las condiciones fisico-espaciales
que influyen en su uso. En especial, aquellas que
permitan libertad de movimiento al ciudadano a
pie, sin perder el vinculo directo con la primera li-
nea edificada (Morgan, 2006).

2.
Caso de estudio

Bajo estas reflexiones, la presente investigacién
toma como caso de estudio a uno de los corredo-
res urbanos mas importantes de Azogues. Se decide
trabajar sobre una ciudad ecuatoriana menor, para
analizar la incidencia del sistema de movilidad cen-
trado en el automévil en este tipo de asentamientos,
menos estudiados. Finalmente, se elige a Azogues
debido a su contexto de planificacién actual' y se
formula la siguiente pregunta: ¢Cémo las condicio-
nes fisico-espaciales, centradas en la conectividad y la
accesibilidad, de los corredores urbanos afectan el uso y
la percepcidn del espacio publico peatonal?

San Francisco de Peleusi de Azogues, es una ciudad
ecuatoriana ubicada al sur de la provincia de Cafiar,
considerada Patrimonio Arquitecténico, Urbano y

1. El GAD Municipal de Azogues se encuentra, a la fecha (2021),
desarrollando el Plan del Buen Vivir y Ordenamiento Territorial,
que hace énfasis en la necesidad de dotar de mayor importancia
alamovilidad peatonal.
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Cultural de la nacién. Como se muestra en la Figura 1, este asentamiento limita hacia el sur con la provincia
del Azuay, y forma parte de la conurbacién de la ciudad de Cuenca a través de la autopista Cuenca-Azogues.
Esta urbe se ve fuertemente condicionada por su topografia, con pendientes mayores al 50% en direcciones
este-oeste, lo que provoca un crecimiento urbano alargado en direccién norte-sur, guiado por el cauce del
rio Burgay.

Figura1

Ubicacion y limite de la Ciudad de Azogues, 2021

Av. 24 de

Provincia de Mayo

Cafiar

Rio Burgay

Av. 16 de
Abril

Azogues

0 500 1000

A partir del primer plano de registro, realizado en 1909, se pudo evidenciar que Azogues fue concebida -al
igual que todas las ciudades de fundacién espafiola-, con un desarrollo en torno a una plaza y su iglesia
matriz, distribuyendo alrededor edificios administrativos y servicios, conformando los primeros aman-
zanamientos en forma de damero (GAD Municipal de Azogues, 2015). Entre 1916-1940, se planificaron los
primeros corredores de crecimiento como la calle Bolivar y el eje del Ferrocarril, el cual fue la clave para la
expansion de la ciudad. Sin embargo, ya existian zonas mas consolidadas ubicadas al norte cerca a la Av.
Juan Bautista Cordero. Asi también, a finales de los 60 se dieron cambios en el paisaje urbano, debido al
cambio de tipologia de vivienda y la introduccién de nuevos corredores arteriales como la Av. 24 de mayo,
la misma que se prolongé hasta la zona de Charasol.

Asi, hasta los 80, estos corredores se convirtieron en ejes de desarrollo comercial y de vivienda debido a la
inversién proveniente de migrantes que salieron del pais por la falta de empleo y la desvalorizacién de la
agricultura. El crecimiento urbano, mostrado en la Figura 2, junto a la introduccién del automévil, convirtié
a grandes areas de sectores rurales como Charasol y Aurelio Bayas en territorio urbano.



Py Corredores urbanos como conectores de vida pablica
4 Diagnostico de los corredores urbanos centrales en la Avenida 24 de Mayo, Azogues

Figura 2

Mapa histérico de la expansién urbana de Azogues
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Desde 2004 la expansion urbana hacia el sur se ha ido intensificando, fortaleciendo atin mas la dependencia
del automévil para solventar grandes distancias dentro de la ciudad, lo que ha dado como resultado una
ciudad dispersa, con espacios publicos destinados al vehiculo, sobre todo a lo largo de las arterias viales
principales. Tras esta revision histérica, se eligié como caso de estudio a la Av. 24 de Mayo, la cual es una
avenida paralela al rio Burgay y a la Av. 16 de abril, que atraviesan de norte a sur toda la ciudad. La eleccién
de este corredor se debe a la importancia del mismo, ya que fue planeado como un eje conector con otras
ciudades como Gualaceo, Cuenca, Cafiar, entre otras, lo que le permitiria el desarrollo comercial de la re-
gion.

Debido a la extension de este corredor, se decidié tomar Uinicamente la seccién central de la avenida, rela-
cionada con la ciudad histérica y delimitada al norte por la calle Trajano Carrasco y al sur por la via Guaran-
gos Chico, mostrado graficamente en la figura 3. A lo largo de esta seccién, de 6,9 km, se puede encontrar
un gran nimero de equipamientos de importancia como el Coliseo Eduardo Rivas Ayora, ademas de un
sinnimero de usos tanto comerciales como de vivienda. En la actualidad, esta avenida se ha convertido en
un eje que, si bien divide la ciudad por su ubicacién, también conecta la plataforma oeste, conformada por
los primeros amanzanamientos y el centro histérico de la ciudad, con la plataforma este, que tiene menores
pendientes, y abarca el rio Burgay, equipamientos recreativos como el parque “El migrante”, entre otras
zonas de vivienda y comercio como se muestra en la Figura 4.
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Figura 3

Delimitacion del corredor
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Figura 4

Vista aérea de la Av. 24, de Mayo

UNIVERSIDAD
DEL AZUAY




36 I Corredores urbanos como conectores de vida pablica

Diagnostico de los corredores urbanos centrales en la Avenida 24 de Mayo, Azogues

3.

Metodologia

Para el desarrollo de la investigacion se plante6 un disefio metodolégico dividido en seis fases:

3.1. Definicion de las variables de analisis

En la primera fase se analizaron varias investigaciones con la finalidad de encontrar y definir parametros de
evaluacién del espacio publico, especificamente, el peatonal, que permitieran generar asi una metodologia
mixta, que recogiera datos cuantitativos y cualitativos. A continuacién, se describen los aspectos principales
de las investigaciones elegidas.

Tabla1

Revisién de investigaciones previas

Investigacion

Autoresy
fecha

Variables de anélisis

Metodologias

Claves para
proyectar es-
pacios publi-
cos conforta-
bles

Minguez et
al. (2013)

1. Condiciones térmicas:

Datos climéaticos, materiales del espacio ptblico.

2. Escala urbana:

Ancho de la seccidn, altura de las edificaciones.
3. Ocupacion:

Uso previsto, aforos, masa critica.

4. Paisaje:

Atractivo del entorno.

5. Percepcion de seguridad:
Transparencias y visibilidad, ocupacién.
6. Condiciones acusticas:

Decibelios dia/noche.

7. Calidad del aire:

T CO2 hab/afio.

8. Ergonomia:

Calidad del disefio urbano.

1. Revisién documental
(Municipio de Murcia)

2. Levantamiento en
campo.
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Modelo de | Esquivel et | 1. Escala urbana (Tiempo de recorridos) 1. Revisién documental
accesibilidad | al.(2013) | salud, educacién, recreacién, transporte, cultura, | (PENUE, INEGL, CINUM)
(MAP) abastecimiento, asistencia social. 2. Levantamiento en

2. Escala de Barrio campo

Cruces. Facilidad de cruce, sefializacion e infraestruc-

tura peatonal, dispositivos de control de transito, tipo

de seccién de vialidad.

Aceras. Ancho de la acera, obstaculos verticales, obsta-

culos horizontales, alumbrado publico, arbolado, mo-

biliario urbano.

Percepcion y confort. Estado de la fachada.
How to study | Gehly 1. NUmero de usuarios 1. Conteo
public life Svarre. 2. Actividades en el espacio piblico 2. Mapeo

(2013) 3. Patrones de movimiento 3. Rastreo

4. Velocidad del desplazamiento 4. Seguimiento

5. Registrar huellas 5. Buscando rastros

6. Datos cualitativos 6. Fotografia

7. Tiempos de espera 7. Llevar un diario

8. Obstaculos en el recorrido 8. Caminatas de prueba
Mediciéon  y | Hermida et | 1. Compacidad 1. Revisiébn documen-
representa- | al (2015) | pensidad urbana de viviendas, densidad de habitantes, | tal (Catastro municipal,

ciéon espacial
para ciudades
compactas vy
sustentables

compacidad absoluta, reparto del viario publico pea-
tonal, proximidad a redes de transporte alternativo,
accesibilidad del viario ptblico peatonal, porcentaje de
condominio cerrado, area de predios vacios.

2. Diversidad de usos

Complejidad urbana, relaciéon entre actividad y resi-
dencia, actividades comerciales cotidianas, continui-
dad espacial y funcional de la calle corredor.

3. Verde urbano

Permeabilidad del suelo publico, superficie verde por
habitante, volumen de verde en el espacio publico,
proximidad al verde mas cercano, proximidad simul-
tanea a tres tipos de areas verdes

4. Integracion socio-espacial

Dotacién de equipamientos, porcentaje de viviendas
con carencias, segregacion espacial

Censo de poblacién y vi-
vienda)

2. Levantamiento en
campo mediante formu-
larios digitales

E
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Medicién vy
representa-
cién para los
margenes de
los rios urba-
nos

Hermida et
al. (2019)

1. Conectividad

Accesibilidad vial y del transporte ptblico, accesibili-
dad del viario peatonal, altura ponderada de las edifi-
caciones, permeabilidad del suelo, diversidad vegetal.

2. Confort

Mixticidad de instalaciones para actividades de es-
tancia, superficie con sombra, iluminacién nocturna,
mantenimiento y gestion del espacio publico, diversi-
dad de usos, integracion socio-espacial, porosidad de
la linea edificada, accesibilidad de la linea edificada.

1. Revision documen-
tal (Catastro municipal,
Censo de poblacién y vi-
vienda)

2. Levantamiento de da-
tos primarios mediante
formularios digitales

A partir de las variables planteadas en las diferentes investigaciones analizadas, las mismas que son mostra-
das en la Tabla 1, se eligieron las mas relevantes para el estudio de corredores urbanos. Dicha eleccién se vio
determinada por el tiempo de duracién de la investigacion, por la informacién disponible y por los datos de
levantamiento factible, lo que dio como resultado el listado de variables sintetizadas en la Tabla 2.
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Tabla 2

Variables de andlisis elegidas

Escala de analisis Variable Método Ambito

Revisiéon documental (Censo

Densidad. de poblacién y vivienda)

Acceso al transporte publico, usos de la pri-
mera linea edificada, alturas de la primera | Observacién in situ

linea edificada. Conectividad

Corredor

Dotacién de equipamientos, reparto del
viario publico peatonal, accesibilidad al via-
rio publico peatonal.

Mapeo y férmulas para deter-
minar porcentajes

Aceras

Dimensiones, altura de bordillo, materiali-
dad, continuidad

Cruces

Rampas, lineas de cruce, presencia de pisos
podotéctiles

Calzada

Porcentajes de viario publico destinado al
automévil/peatén

Paisaje Urbano Observacién in situ
Atractivo del entorno Accesibilidad
Verde urbano
Volumen de verde
Zonas de estudio Mobiliario urbano

Paradas de bus, rejillas de alcantarillas, al-
corques y luminarias

Sefialética
Ubicacion y funcionamiento de sefialética
vertical

Numero de usuarios Conteo

Flujos dominantes y subordinados Seguimiento

Infraestructura vial

Medios de transporte, infraestructura pea-
tonal, requerimientos fisicos Encuesta Percepcién

Factores ambientales

Contaminacién del aire, ruido
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3.2. Caracterizacion del corredor

Se analizé el nivel de conectividad del corredor den-
tro de la ciudad de Azogues, en funcién de siete in-
dicadores de analisis: densidad, dotacién de equipa-
mientos, usos, alturas, acceso al transporte publico,
reparto al viario publico y accesibilidad al viario pi-
blico peatonal.

Con este fin se realiz6 una serie de mapas que fue-
ron sintetizados en la Figura 5, estos permitieron
representar graficamente los datos, por una parte.
Para determinar la densidad se tomo la informacion
existente del dltimo Censo de Poblacién y Vivienda,
de 2010, con el fin de tomar las manzanas con in-
fluencia inmediata dentro del corredor y se sinteti-
zaron los datos mediante una tabla. Para determinar
el indicador de dotacién de equipamientos se tomo la
informacién del Plan del Buen Vivir y Ordenamien-
to Territorial 2015, sin embargo, esta tuvo que ser
actualizada, debido a la presencia de nuevos equi-
pamientos; posteriormente se analizé el radio de
influencia de cada uno, segtin su tipo: salud, educa-
cién, cultura y recreacion.

Por otra parte, para determinar el indicador de ac-
ceso al transporte publico se mapearon todas las pa-
radas existentes, con su radio de influencia, 300m,
para determinar qué tan servido estd el corredor.
Finalmente, mediante observacién, la toma de me-
didas in situ y el uso de las respectivas férmulas, se
identificaron los indicadores restantes.

En base a esta caracterizacién se destacaron areas
extensas con caracteristicas similares por lo que se
optd por dividir el corredor en tres tramos de di-
mensiones proporcionales, con la finalidad de poder
agrupar de manera precisa las propiedades del co-
rredor y generar un analisis mas especifico como se
muestra en la Figura 6. En base a las siguientes dis-
paridades encontradas se delimitaron los tramos de
estudio.

El primer tramo posee una densidad promedio de
60,41 hab/Ha, lo que lo convierte en el tramo con
mayor densidad dentro del corredor; ademas, la pri-
mera linea edificada estd conformada mayoritaria-
mente por viviendas de aproximadamente 3 a 4 pisos
de altura, a diferencia de los tramos periféricos del
corredor, que poseen alturas menores.

Diagnostico de los corredores urbanos centrales en la Avenida 24 de Mayo, Azogues

El segundo posee una densidad promedio de 55,55
hab/ Ha, considerada como baja, debido a que las
edificaciones de este tramo son usadas mayormente
como zonas comerciales. Se caracteriza principal-
mente por la presencia de amplias circunvalaciones
vehiculares. A pesar de que posee una cantidad me-
nor de equipamientos que el primer tramo, cuenta
con gran diversidad de estos, ademas de que la ma-
yoria de actividades comerciales confluyen en esta
zona.

En el tercer tramo se puede destacar que es un sector
en reciente expansion, que no se encuentra dotado
adecuadamente de equipamientos lo que provoca
que los habitantes del lugar tengan que realizar un
mayor nimero de viajes hacia las zonas centrales
para acceder a estos.
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Figura 5

Mapa sintesis del indicador dotacion de equipamientos

Zonas Agricolas

Equipamientos

I Abastecimiento Vias
—— Servici . e Av. 24 de Mayo
—— orvicios W Educacién M Cultura
0 500 1000 Iglesias Salud Recreacion === Provincial / interprovincial

3.3. Seleccion de zonas de estudio

Posteriormente a estos resultados se propuso encontrar una zona de estudio en cada uno de los tramos, en las
cuales se pueda realizar un analisis mas detallado para la investigacién, dichos puntos se representan grafi-
camente en la Figura 6. Como criterios de seleccion, se planted que cada zona debia ser una interseccién con
alta conectividad y diferentes conflictos viales representativos a escala del corredor.
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Figura 6

Seccién de tramos y ubicacion de las zonas de estudio
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Para la delimitacién de cada zona se considerd el drea del corredor, comprendida desde la interseccién selec-
cionada hasta la siguiente interseccion, en todas las direcciones. Sin embargo, en el caso de existir manzanas
con distancias mayores a 100 m se marcé el limite en funcién de esta distancia. Asi se puede observar en el

ejemplo mostrado en la Figura 7.

Figura7

Delimitacion de zona de estudio 2




Universidad Verdad, n° 79. 2021 / Revista Cientifica de Ciencias Sociales y Humanas
Julio — Diciembre 2021 /ISSN impreso: 1390-2849 ISSN online: 2600-5786. 9 3

3.4. Andlisis fisico-espacial de las zonas de estudio

Se analizaron siete grupos de variables referidas a las condiciones fisico-espaciales de cada zona de estudio:
cruces, aceras, calzadas, paisaje urbano, mobiliario, sefialética y verde urbano, mostradas en la Tabla 2. Estas
fueron analizadas mediante fichas fisico-espaciales que se levantaron en campo.

Figura 8

Mapa sintesis de problemas encontrados en el andlisis fisico-espacial de la zona 2

Posteriormente, con el uso de Microsoft Excel se cre6 una tabla de tabulacién en donde se colocaron los datos
recogidos mediante las fichas. En ellas se daba una valoracién positiva (1 punto) o negativa (0 puntos) se-
gun las condiciones fisico-espaciales de cada variable existente en las zonas de estudio. Estos valores fueron
normalizados posteriormente en una escala entre 1 a 5 para determinar una calificacién tnica por cada zona.

3.5. Identificacion de flujos y conteo de usuarios

Para determinar el nimero de usuarios que transitan por las zonas de estudio y sus respectivos flujos se uti-
lizaron las herramientas de conteo y seguimiento planteadas por Gehl y Svarre (2013).

En cuanto al conteo se utilizaron grabaciones de UVA (unmanned aerial vehicle), debido a la extension de las
areas de analisis. Para ello, se eligieron 3 dias con mayor movimiento dentro de las zonas y ademas se esta-
blecieron dos horas pico y una hora valle, en cada uno de ellos, a lo largo de dos semanas. Esto con el fin de
registrar y comparar cuantas personas se mueven dentro del espacio publico peatonal, durante periodos de
20 minutos.

Por otra parte, para determinar los flujos de rutas dominantes y subordinadas, como se muestra en la Figura
8, se eligid la herramienta de seguimiento, para la cual se utilizaron las grabaciones de uno de los dias de las
dos semanas de andlisis, en donde se encontrd un mayor nimero de ciudadanos a pie en cada una de las zonas
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de estudio, para marcar graficamente los recorridos realizados con mayor y menor flujo.

Figura 9
Mapa de flujos de la zona 2

] Flujo Alto === Flujo Medio Flujo Bajo
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3.6. Encuestas

La Ultima fase metodolégica abarcd la percepciéon de los usuarios, por lo que, en base a las fichas y a la obser-
vacién de campo previamente realizada, se cre6 una encuesta para esta investigacion, en la que se analizaron
dos grupos de variables, la primera con respecto a la infraestructura vial, en donde, el objetivo de esta era
entender cémo las personas interpretan el estado actual de dicha infraestructura y cémo esto afectaba direc-
tamente a su modelo de movilidad. Asi también, se buscaba recopilar informacién de las necesidades de los
transetintes dentro de los recorridos peatonales, las mismas que fueron tomadas en cuenta en la propuestas
de urbanismo tactico mostradas méas adelante.

Por otra parte, el enfoque del segundo grupo de variables trataba acerca de los factores ambientales como el
ruido y la contaminacién provocada por automotores, el objetivo de este era dar a conocer el problema a las
autoridades, ya que no se contaba con un registro previo; sin embargo, por cuestiones de tiempo no fue posi-
ble levantar valores cuantitativos, razén por la cual se decidié tomar en cuenta tinicamente la opinién de los
usuarios en relacioén con estas variables.
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Para determinar el nimero de encuestados se utiliz6 la férmula de muestreo finito, considerando como uni-
verso al nimero total de residentes, segin el Gltimo Censo de Poblacién y Vivienda de 2010, de las manzanas
de influencia inmediata (con frente a la zona de estudio) como se representa en la Figura 9, y manejando un
margen de error del 10%. Con lo cual, se establecié un total de 70 encuestas, distribuidas proporcionalmente
en las tres zonas. Se determiné la siguiente cantidad de encuestas: 32 encuestas en la zona 1; 27 encuestas en
la zona 2; y 11 encuestas en la zona 3.

Para el procesamiento de datos recopilados, al igual que las fichas de analisis fisico-espacial, las 70 encuestas
fueron importadas a Microsoft Excel, en donde, mediante una tabla de tabulacién se gener6 un conteo de las
respuestas de cada zona de estudio, posteriormente se pudieron tomar los apartados con mayores y menores
puntuaciones, ademas de datos relevantes para la investigacion.

Figura 10

Manzanas de influencia inmediata en la zona de estudio 2
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4.
Resultados

A continuacién, se exponen los resultados, tras la aplicacién de la metodologia propuestaen el caso de estu-
dio, los mismos que se sintetizan en tres ambitos: conectividad a escala de corredor, accesibilidad y percep-
cién de usuarios a escala de zonas de estudio.

4.1. Conectividad del corredor

Aescala de corredor se determind que la Av. 24 de Mayo posee un déficit del 49%, respecto de la conectividad
a equipamientos primarios como centros de salud, educacién, recreacién y cultura. Los resultados son repre-
sentados graficamente en la Figura 10, en donde se puede observar que dichos equipamientos se concentran
en la zona céntrica de la Azogues, por lo que se genera una mayor dependencia del vehiculo, con la finalidad
de desplazarse a estos lugares, lo que incrementa el trafico y dota, Uinicamente a cierta parte de la ciudad de
estos equipamientos esenciales para el desarrollo de la vida.

Figura 11

Mapa de dotacion simultdnea de equipamientos
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Asi también, a escala de corredor, se identificaron mas de 700 usos en primera linea edificada, y establecia a
la vivienda como uso dominante. No obstante, muchos de los usos restantes se orientaban al satisfacer nece-
sidades del sector automotor (venta de automéviles, gasolineras, parqueaderos, mecanicas, venta de repues-
tos, etc.) y construccion, lo que provoca congestién vehicular a lo largo del corredor. Es importante resaltar
que estas actividades poseen un porcentaje similar al de los usos cotidianos, al mismo tiempo que, son supe-
riores a los equipamientos de primera necesidad. Esto se puede observar en la Figura 11.
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Figura 12

Usos en primera linea edificada
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La marcada presencia del automévil privado a lo largo del corredor, reforzada por el nimero significativo de
usos | relacionados con €él, se evidencia en los resultados sobre el reparto del viario ptblico peatonal, donde se
determiné que el 84% del area ptblica esta destinada a circulacién vehicular, cuestién que contrasta signifi-
cativamente con el 16% que corresponde a los habitantes del lugar.

Por otra parte, se identificé baja densidad poblacional, con un promedio de 38,89 hab/Ha a lo largo del co-
rredor; efecto que se tiende a repetir en las zonas mas centrales de la ciudad, principalmente en la historica.

Respecto del acceso al transporte putblico, se determind que el corredor posee un porcentaje favorable gracias
alabuena dotacién de paradas de bus, aunque éstas son utilizadas por buses interparroquiales y urbanos, por
lo que, junto con los altos indices de uso de vehiculo privado y de carga, congestionan la via. Asi también, se
cuantificé la accesibilidad al viario peatonal en relacién con el ancho y pendiente, encontrando que el corre-
dor tiene una topografia leve; sin embargo, un importante porcentaje de aceras presentan obstaculos dentro
de su recorrido, como se muestra en la Figura 12. Sumado a esto, solo el 47% de las mismas cuentan con las
dimensiones minimas normadas, esto sin contemplar la presencia de obstéaculos en la franja de circulacion,
por lo que en varios casos este porcentaje tiende a disminuir considerablemente.
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Figura 13

Recorridos discontinuos: A) Prohibicion de recorrido peatonal, B) Paso peatonal elevado, C) Ausencia de acera , D)
Aceras con dimensiones minimas y obstdculos

4.2. Accesibilidad de las zonas de estudio

En las tres zonas de estudio se encontraron aceras deficientes, cruces discontinuos o inexistentes, los mismos
que se replican a lo largo del corredor. Con un porcentaje del 86% para aceras discontinuas, con obstaculos y
en mal estado y un 96% para cruces discontinuos, debido a la ausencia de rampas, sefialética en mal estado y
la presencia de un sinnimero de obstaculos. Todos estos valores reflejan el grave problema de accesibilidad,
no solo en las zonas de estudio, sino a lo largo de todo el corredor.
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4.3. Percepcion de los usuarios

En la mayoria de los casos la percepcién de los usuarios guarda concordancia con el analisis fisico-espacial,
ya que los ciudadanos a pie consideran que estos problemas existen, es decir, estan conscientes del déficit
fisico-espacial en la infraestructura peatonal y de la fuerte presencia de contaminacién y ruido provocado por
los automotores.

Sin embargo, en la Figura 13 se puede mostrar que, a pesar de que los usuarios reconocen estos problemas y
los relacionan con el disefio vial, siguen considerando que es indispensable priorizar al vehiculo. Es decir, la
encuesta nos permitié corroborar que el estado fisico-espacial influye directamente en el modelo de movili-
dad, lo que provoca que los habitantes de Azogues sean partidarios de un sistema vial centrado en el vehiculo
motorizado, debido a las facilidades de este dentro de la ciudad.

Figura 14

Respuestas a la prequnta 8 de la encuesta: ¢Qué considera como indispensable en el disefio vial?

Que exista una ciclovia

100% Reducir las areas de parqueo de vehiculos

Priorizar al vehiculo

Colocar vegetaciéon en las aceras
75%
Ampliar aceras

50%
25%

Zona 1 Zona 2 Zona 3
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5.
Conclusiones y recomendaciones

Los resultados resaltan como problema principal del corredor, la priorizacién del vehiculo, en detrimento de
condiciones adecuadas para el recorrido a pie. Esto afecta a la infraestructura peatonal y por ende a la calidad
del espacio publico, y a los usuarios de la zona, independientemente de como realicen su movilidad. Lo cual
permite afirmar que Azogues se perfila, al igual que muchas de las ciudades intermedias ecuatorianas, como
una ciudad para el automévil y no para el ciudadano a pie.

Resulta, por lo tanto evidente, que esta ciudad requiere de un cambio en su modelo de movilidad, que la pro-
yecte como una urbe accesible e inclusiva, que permita el libre desplazamiento de cualquier usuario, sobre
todo de aquellos mas vulnerables.

Con base en los tres ambitos analizados se propone una serie de recomendaciones para cada uno de ellos, que
intentan ser replicables y perfectibles, de tal manera que puedan ajustarse y aplicarse en otras ciudades de la
region.

5.1 Conectividad

Se plantea una ciudad de 15 minutos, definida como un modelo policéntrico y descentralizado, donde el re-
corrido de los ciudadanos hacia equipamientos de primera necesidad como: recreacién, educacién, cultura
y salud, se dé en periodos cortos de 15 minutos (Moreno, 2020). Para conseguir ciudades de 15 minutos se
proponen 3 lineamientos generales:

L1. Nuevas centralidades

Con esto se busca descentralizar los usos de primera necesidad, donde es primordial la configuracién de nue-
vas centralidades a lo largo de la ciudad, por lo que se consideraron las propuestas de Azogues 2032, concurso
llevado a cabo por la Municipalidad de Azogues, con la finalidad de lograr una ciudad sostenible. Estas pro-
puestas se conectan directamente con las zonas de estudio. A, qui se considera la rehabilitacién de espacios
publicos y equipamientos de abastecimiento, asi como también, buscan generar espacios gastronémicos en
las zonas centrales, y configurar zonas productivas y autosustentables con la incorporacién de ecobarrios en
el sector de Charasol, al sur de la ciudad.
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Figura 15

Esquema de las nuevas centralidades
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L2. Movilidad sostenible

Se recomienda realizar estudios para saber si es factible la incorporacién de una red integrada de ciclovias en
los ejes principales de la ciudad, tanto longitudinales como transversales. Ademas, para conectar, de manera
eficiente, mediante el transporte ptblico, se plantean estudios para lograr un equilibrio dentro de la avenida,
por medio de la redistribucién de lineas de buses que pueden ser trasladadas a la Av. 16 de abril, eje nuevo, pa-
ralelo y cercano, que cuenta con un bajo nimero de paradas, con lo que se aprovecharia al maximo el objetivo
de su construccion, mencionado en el plan de ordenamiento territorial.

L3 Diversificacion de usos

Potencializacion de las zonas ya consolidadas mas cercanas al centro, junto con la implementacién de usos
cotidianos, con el fin de alinear el crecimiento de Azogues con la ciudad de 15 minutos, logrando que un mayor
numero de personas puedan acceder a diferentes servicios a pie, evitando asi la necesidad de nuevos equipa-
mientos en las zonas de expansion, consiguiendo un crecimiento progresivo hacia éstas y contribuyendo a
detener el fenémeno de la expansiéon urbana.

5.2. Accesibilidad

Para que estas estrategias a nivel de ciudad puedan funcionar, debe existir una red peatonal y vial que per-
mita la libre circulacién, por lo que se plantean diferentes estrategias de disefio que buscan solucionar los
problemas fisico-espaciales del corredor, con la finalidad de mejorar la accesibilidad. Por lo que se propone
la implementacién de calles completas, que se definen como estructuras que posibilitan la libre circulacién
de cualquier tipo de usuario e integra diferentes tipos de transporte, en consecuencia, se genera un aumento
de viajes a pie, gracias a que existe una infraestructura que lo permite, disminuyendo asi el uso del vehiculo
privado y por ende se reducen las emisiones de CO?, con lo que mejora la calidad de vida de los ciudadanos
(Welle et al., 2016).
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En la via debe existir coherencia entre su uso, dimensién y volumen de transito, dado que esto permite de-
terminar la posibilidad de elementos segregados o compartidos. Es decir, el disefio de la via condiciona los
tipos de medios de movilidad que pueden implementarse o no, por lo que si no se da espacio para que existan
medios alternativos, estos no podran ser implementados y por ende el vehiculo privado seguira siendo el
mayoritariamente usado (CECI, 2016). Por lo que se proponen cinco lineamientos que permiten configurar
calles completas:

L1: Cruces seguros:

La dimensioén de las manzanas y la distancia entre los cruces influye en el recorrido peatonal y la velocidad de
los vehiculos, ya que si estas intersecciones no existieran, su recorrido y velocidad aumentarian, por lo que
las manzanas tienen que oscilar entre 75m y 150m. Respecto a cuadras mayores a 200m, es indispensable que
existan cruces cada 100 m (Welle et al., 2016). Una estrategia de reduccién de cruces es la ampliacién de la
acera, ya que reduce el tiempo de exposicién del peatdn y limita la velocidad vehicular durante los giros, por
lo que se logra visibilizar a los peatones y ciclistas.

Figura 16

Cruces seguros

L2: Integrar medios alternativos

Como se menciond anteriormente, se debe dar paso a medios alternativos, por lo que es necesario implemen-
tar carriles exclusivos para estos medios ya que minimizan el tiempo de viaje y aumenta su efectividad. No
obstante, para laimplementacion de este carril segregado se deben realizar estudios con la finalidad de que su
conexion con la ciudad sea efectiva. Estos carriles pueden ser implementados, sobre todo en lugares con alto
flujo vehicular como zonas urbanas o centralidades consolidadas, vias de gran capacidad o en vias de uso ex-
clusivo (Distrito Metropolitano de Quito, 2017). Dentro de los medios alternativos se propone el estudio para
ciclovias, donde su tipologia dependera de la seccién de la via en la que se implementen.
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L3: Trafico calmado

Dado que el corredor debe albergar distintos tipos de movilidad y equipamientos, como escuelas, centros de
salud, espacios de recreacion, entre otros, es imperativo reducir el kilometraje dependiendo de la zona. Esta
reduccién debe ir acompariada del estrechamiento de la calzada, ya que disminuye la circulacion de vehiculos
donde su circulacién sera controlada a través de reductores de velocidad, con base en la implementacién de
estos elementos en conjunto, se logra generar transito calmado, donde todos los usuarios puedan circular de
forma libre y segura.

L4: Zonas de seguridad

Minimizan el riesgo de usuarios vulnerables, dado que se norma la distancia de cruce del ciudadano a pie y se
permite el refugio de los peatones en vias de grandes dimensiones. En algunos casos estas zonas de seguridad
pueden estar acompafiadas de zonas verdes, con la finalidad de aumentar el verde urbano y el confort de los
ciudadanos.

L5: Infraestructura peatonal

Respecto de la infraestructura peatonal hay diferentes elementos que la componen, como bandas podotac-
tiles y distintas franjas de uso compartido, las mismas que tienen diferentes elementos urbanos, como vege-
tacion, bancas, paradas de bus, luminarias, etc. Todos estos elementos deben tener medidas normadas y su
ubicacién no puede interrumpir la circulacion de peatones. Esta infraestructura debe implementar materiales
uniformes y antideslizantes, con la finalidad de evitar accidentes. Ademas, no deben existir fisuras, piezas
sueltas o grietas dado que imposibilitan el paso de coches de bebé o sillas de ruedas.

Figura 17

Lineamientos 2 representados en seccion
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5.3. Percepcion ciudadana

Finalmente, se determind que, para configurar estas calles completas, es primordial un cambio de modelo de
movilidad en los ciudadanos, por lo que, a través de los resultados encontrados, se proponen los siguientes
lineamientos para incidir en la percepcién de quienes habitan estos espacios. Estos son:

- L1. Incentivos positivos

- L2. Informacion de conceptos

- L3.Vinculacién multidisciplinaria y social
- L4. Estrategia de mercadotecnia

- L5. Educacion vial en centros educativos
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- L6. Politicas y regulaciones

- L7. Actividades en el espacio publico

Dentro de las actividades en el espacio publico se propone el uso del urbanismo tactico, se trata de una he-
rramienta que busca generar alto impacto mediante acciones a corto plazo, donde los ciudadanos participan
y logran apropiarse del espacio (Contreras, 2021). Esta herramienta se consider6 dentro de una de las solu-
ciones, dado que busca involucrar a los habitantes de la zona, los cuales, como se mencioné anteriormente
poseen una falta de concientizacion vial y sin esta los lineamientos propuestos no podrian funcionar ade-
cuadamente, por lo que la vinculacién ciudadana a través de este tipo de herramientas perfectibles se vuelve
esencial para el desenvolvimiento del proyecto.

En base a esto se realizaron propuestas esquematicas, como se muestra en la Figura 17, las mismas que se
pueden llevar a cabo en las zonas de estudio, lo que las transformarian en lugares mas humanos y con alto
grado de conectividad.

Figura 18

Propuestas de urbanismo tdctico en la zona de estudio 1

Uno de los principales hallazgos de la investigacién es que, tanto los ciudadanos como la infraestructura
vial de Azogues, se continda fomentando el uso del automévil, volviéndose un ciclo de muerte lenta. Esto
afecta, de manera negativa, a los ciudadanos, debido a recorridos discontinuos y poca accesibilidad, mi-
nimiza los desplazamientos a pie y el tiempo de estancia dentro del espacio publico, lo que genera una
dependencia del vehiculo privado.

Con base en esto, se propone un concepto clave para cada &mbito, con el objetivo de mejorar las condiciones de
habitabilidad referidas a la conectividad y accesibilidad dentro de los corredores urbanos, mejorando la calidad
de vida de sus habitantes. Esta informacion es sintetizada en la Figura 18. Por lo que se determina que la conec-
tividad de una ciudad mejora a través de la activacién de ciudades de 15 minutos, las mismas que deben poseer
infraestructuras accesibles a través de la implementacién de calles completas que promuevan el uso de medios
alternativos, y esto, a su vez, debe estar acompafiado de la vinculacién con los usuarios de la comunidad, con la
finalidad de incidir en su percepcién y fomentar una nueva movilidad, que priorice al ciudadano a pie.
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Figura19

Diagrama resumen de lineamientos
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La dependencia vehicular puede convertir a Azogues en una ciudad dispersa, con un incremento exponencial
del parque automotor, es decir, insostenible. Sin embargo, es de gran relevancia destacar que el objetivo de la
investigacién no consiste en desalentar el uso del automoévil, sino, evitar su uso descontrolado. Este estudio,
es, por lo tanto, imprescindible para que esta urbe y otras menores, a lo largo del pais, que repiten los mismos
patrones de movilidad, tomen acciones a futuro, dentro del espacio publico peatonal,o en la planificaciéon y
disefio, con el objetivo de crear ciudades mas caminables y humanas.
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