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RESUMEN

La presente investigacion analiza la caminabilidad como alternativa de movilidad
sustentable para la Ciudad de Loja, en el caso de estudio de la calle 18 de Noviembre,
avenida Orillas del Zamora, calle Mercadillo y calle Catacocha. Aborda la evaluacion de
la infraestructura peatonal, y la percepcién de los ciudadanos sobre la caminabilidad de
la ciudad. Es un aporte a la evaluacion del espacio publico para propiciar la movilidad
peatonal como medio de transporte relevante para combatir el cambio climatico con

beneficios para la salud a los ciudadanos.

Para la evaluacion de los ejes se utiliza la metodologia MAPS-Global la cual, ademas,
es adaptada al contexto local proponiendo un puntaje denominado MAPS-Local. Este
método permite evaluar la caminabilidad de manera cuantitativa y geolocalizar los puntos
satisfactorios o débiles para la caminabilidad. Por otro lado, se recoge la percepcion de
los usuarios a través de una encuesta que, posteriormente, se relaciona con la
metodologia antes sefialada, dando como resultado una lectura objetiva de la
caminabilidad en los ejes propuestos para evidenciar cuales son las mejoras que se

requiere.

Los resultados indican que las zonas mas propicias para caminar son las ubicadas en el
centro de los ejes, es decir, en el centro de la ciudad; esto influye en la eleccién de los
ejes para transitar, asi como también es vital la accesibilidad a comercios y servicios,
comodidades de la infraestructura peatonal, dimensiones, relacion con el medio
construido, conexién a otros medios de transporte y la estética del espacio publico. Por
otro lado, se determina que los peatones que caminan en la zona lo hacen de modo
principalmente funcional y no de manera recreativa, de este modo se debe incentivar la
diversidad de usos en toda la extension de la ciudad ademas de proveer de continuidad

a aceras e infraestructura peatonal.
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INTRODUCCION

La caminabilidad ofrece beneficios como, reducciéon de costos de consumo, mejora la
salud de sus usuarios, favorece la seguridad y favorece la vida de comunidad (Litman,
2007). Ademas, impulsa el uso de los espacios de la ciudad, lo cual mejora la seguridad
de una zona, segun Jacobs (1961), dicha vida peatonal es una caracteristica destacada

de los barrios urbanos con vitalidad y vibrante actividad.

La investigacion de caminabilidad en la ciudad de Loja se presenta bajo la necesidad de
dar una respuesta a la movilidad de la ciudad de manera sostenible, debido a los
evidentes problemas de congestion en el centro de la ciudad. Se busca obtener un
analisis para una optimizacion de este medio de transporte, de manera que se lo

promueva y sea una alternativa eficiente para los usuarios.

En el desarrollo del presente documento aborda los antecedentes que contextualizan la
caminabilidad en la ciudad de Loja, y los ejes seleccionados a través de un conteo de
peatones en el sitio. Los objetivos de la investigacion se desarrollan en la siguiente

seccion junto con la importancia de la investigacion de la caminabilidad.

A continuacion, el marco teérico marca un punto de partida de la teoria de la movilidad
sostenible y la caminabilidad. Posteriormente, se desarrolla el levantamiento de
informacion de la infraestructura peatonal segun la auditoria MAPS-Global, herramienta
gue evalla y puntta la caminabilidad respecto a las condiciones y variables fisicas de

los ejes seleccionados.

Los resultados obtenidos de MAPS-Global son graficados en mapas del centro de la
ciudad de Loja, que posteriormente se relacionaran y discutiran con las encuestas
realizadas. Estas encuestas recogen las razones y motivacion de los peatones para la

caminabilidad y la eleccion de ejes mas transitados.
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ANTECEDENTES

La ciudad de Loja al igual que muchas ciudades latinoamericanas, se fund6 dentro de
una reticula ortogonal, configurandose en torno a una plaza central y ubicando los
servicios y dependencias principales en su perimetro. Esta ciudad puede ser catalogada
como intermedia debido a su extension territorial y nimero de habitantes, de 11 066 km?
y 170.280 hab. (INEC, 2010). Se encuentra en constante crecimiento y en un proceso de
consolidacion, lo que permite evidenciar sectores de baja densidad y configuraciones
pseudo rurales en su periferia, ubicando una gran extension de areas verdes destinadas

a la agricultura dentro del limite urbano (Llop y Vivanco, 2017).

A pesar de estas condiciones, Llop y Vivanco (2017) indican que la ciudad posee las
dimensiones y caracteristicas correctas para una movilidad peatonal, desde el centro
hasta la periferia urbana. Pese a lo anteriormente mencionado, aun se requiere el uso

masivo de autos privados, lo que provoca problemas en la movilidad de la ciudad.

Loja presenta 745.93 km de longitud total en la red vial, dotada de aceras y espacio
urbano para la movilidad a pie (Jaramillo, 2016). Sin embargo, esta movilidad no es la
predilecta debido a la ineficiencia de los recorridos, la obstruccion de las vias peatonales
y la presencia de obstaculos fisicos y sociales. Ademas, no se cumple con estandares
en la infraestructura para la caminabilidad, lo que desencadena en conflictos para los
peatones, que se dirigen a distintos destinos de la ciudad, resultando en incomodidad

para los usuarios (Malla, 2017, p. 44).

Al observar la ciudad de Loja, a modo general, se evidencian atributos fisicos asociados
a condiciones de caminabilidad. Medina (2020), menciona variables que acotan la
movilizacion peatonal como zonas de transito calmado, integracion y continuidad de
calles, y la conectividad de usos mixtos del suelo. Ademas, se realizan estudios como
el “Plan de Ordenamiento y Desarrollo Sostenible del Casco Urbano Central”
desarrollado por el municipio de Lojay el Banco de Desarrollo de América Latina, que se
recepta en el afio 2021 (GADML, 2021). El proyecto “Regeneracion Urbana” dio
ampliacion y continuidad a aceras, redujo el estacionamiento de vehiculos, aumento las

ciclovias y peatonizé la calle 10 de Agosto (CAF, 2015).
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Por otro lado, la topografia de la ciudad influye en la accesibilidad ademas de elementos
como los rios que se encuentran desatendidos, a pesar de entrar en el “Plan Regenerar”
(GADML, 2014). Los rios no presentan un uso importante e influyen en la eleccién de los
ejes para transitar debido a la mala percepcion que tiene en los ciudadanos. Para la
presente investigacion se tomard dos ejes longitudinales y dos transversales para

analizar la movilidad a pie, a manera de ejemplos tipo.

El primer eje la calle 18 de Noviembre, posee un valor histérico debido a ser de las
primeras dentro del damero de fundacién de la ciudad, dotando de identidad a los
habitantes. Al ser central se presenta un gran flujo de peatones espontdneamente, ya
gue ubica equipamientos y servicios importantes como el mercado central, por
consiguiente, requiere una respuesta de movilidad urbanistica satisfactoria a sus

necesidades.

En oposicién a lo anterior, se tomara una via con condiciones evidentemente menos
favorables y con menor uso, para contrastar los resultados obtenidos en la investigacion.
Esta es la Av. Orillas del Zamora que tiene menor niumero de transeuntes, es una via
rapida, por lo que los peatones se limitan naturalmente a utilizarla, ademas de presentar

menor mixticidad de usos con fachadas y actividades menos estimulantes.

Transversalmente la calle Mercadillo forma parte del caso de estudio, esta también posee
valor historico, conecta una de las plazas con mayor relevancia de la ciudad con puntos
estratégicos de afluencia como parada de buses, equipamientos, entre otros (GADML,
2020). Continuando con la misma légica se contrasta con un eje opuesto a las
condiciones mencionadas anteriormente para la calle Mercadillo. Esta es la calle
Catacocha, condicionada por variables fisicas como la topografia en la que se implanta

y menor niumero de usos de suelo en su recorrido.

En base a lo expuesto el interés de esta investigacion y tomando en cuenta los ejes de
analisis explicados, se expone a continuacion la pregunta de investigacion que guiara el

trabajo de investigacion.

PREGUNTAS DE INVESTIGACION

10
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° ¢, Como es la caminabilidad en los ejes transversales y longitudinales de la ciudad
de Loja?

° ¢, Cual es la percepcion de los transeulntes sobre la caminabilidad en la ciudad?

° ¢,Cuales son las variables con mayor influencia en la caminabilidad de la ciudad

tanto positivas como negativas?

) ¢ Cudl es la relacion entre la infraestructura fisica para los peatones con la

predileccion de los ejes para caminar?

11
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JUSTIFICACION

La caminabilidad es relevante debido al derecho de los habitantes a la ciudad, que
requieren movilizarse, para acceder a los servicios necesarios para vivir de manera
independiente y autbnoma. De este modo se asegura la dignidad de los ciudadanos,
ademas la caminabilidad da una respuesta sostenible a la movilidad urbana. Asi esta
investigacion se orienta al objetivo 11 “Ciudades y Comunidades Sostenibles” de los
objetivos de desarrollo sostenible de las Naciones Unidas, que promueve la cohesion
social, con acceso a sistemas de transporte seguros, accesibles y sostenibles. (Ruiz et
al., 2022)

Los aportes realizados de esta investigacion resultan en la valoracion de la caminabilidad
de la ciudad procurando una vision de la realidad y la situacién actual de Loja, a través
del caso de estudio. Por consiguiente, se resaltan las fortalezas y debilidades que posee
la infraestructura de la ciudad (Riviera et al., 2018), de este modo, se pretende generar
una alternativa para la movilidad sostenible de la ciudad ya que posee las dimensiones

ideales para fortalecerla.

Esta investigacion beneficia a las politicas y gestion de la ciudad, genera una sintesis de
las necesidades de los usuarios, parametrizando sus sensaciones y significado con
respecto a la caminabilidad. Asi mismo sirve como herramienta para la municipalidad a
formular ordenanzas y en general, al uso y gestion de suelo de la ciudad (Talavera et al.,
2014).

El municipio poseera un instrumento que potencie las actividades que ya se realizan en
la ciudad, mediante politicas que las incentiven, por ejemplo, la mixticidad de usos de
suelo, la consolidacion de la ciudad y no su dispersion (Peradalta et al., 2021).
Generando mejores niveles de vida dentro de lo ya construido, agregandole elementos
gue refuercen la caminabilidad en la ciudad y este se convierta en un medio de transporte
eficaz, dando respuesta a los problemas de movilidad que en la actualidad se genera en

Loja.

12
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OBJETIVOS

Objetivo general

Analizar la caminabilidad en la ciudad de Loja en relacion con su infraestructura la y
percepcion de los peatones; caso de estudio Alonso de Mercadillo, Catacocha, Av. Orillas

del Zamora, 18 de Noviembre y sus prolongaciones.

Objetivos especificos

1. Realizar un levantamiento de la infraestructura existente mediante el formulario
MAPS-Global de los ejes transversales y longitudinales, Alonso de Mercadillo,

Catacocha, y, Av. Orillas del Zamora, 18 de Noviembre y sus prolongaciones.

2. Evaluar la caminabilidad con respecto a la metodologia MAPS-Global de los ejes
propuestos

3. Localizar la valoracion para la caminabilidad segun MAPS-Global para los ejes.
4. Determinar las razones de predileccion de los peatones para los ejes mas

transcurridos del caso de estudio.

5. Relacionar los resultados de la metodologia MAPS-Global con las preferencias de

caminabilidad de los peatones.

13
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MARCO TEORICO

CAPITULO 1. Movilidad urbana

La movilidad como tal se refiere a la motivacion del individuo o colectivo a desplazarse,
frente a barreras que se superan para llegar al destino deseado, cumpliendo con sus
necesidades (Pérez et al., 2022). Estas barreras son las presentes en un desplazamiento
geografico, a partir de esto, se revoluciona la movilidad con la invencion de los vehiculos
a motor en el siglo XX. Con su invencién se accede a realizar recorridos mas largos, por

lo que las ciudades pudieron expandirse en territorio (Banister, 2008).

La urbanizacion se toma espacio rapidamente a nivel global, presionando la
infraestructura de las ciudades, estas acogen a un numero creciente de usuarios
(Recasens, 2020). Segun la ONU (2017) para el afio 2007, “mas de la mitad de la
poblacién mundial residia en ciudades, y se espera que esta cantidad aumente a un

porcentaje mayor de 70% para el 2050”.

Frente a la constante expansion y la irreversible urbanizacién del planeta, las grandes
ciudades se enfrentan a ser repensadas. Cada vez requieren mas recursos, generando
una problematica al momento de dar respuesta a las necesidades de movilizacion de sus
habitantes (Birche et al., 2021, p. 74). Desde este punto de vista, las ciudades de
menores dimensiones requieren atencidn ya que por su morfologia, poseen una
oportunidad para la movilidad sostenible, sin inversiones o modificaciones

desmesuradas (Moreno, 2021).

14
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1.1 Cambio climatico y movilidad en la ciudad

Por otro lado, en el tltimo siglo el clima ha variado apresuradamente, afectando la vida
del planeta. Al buscar la causa de esta aceleracion, los cientificos relacionan el
calentamiento global y la emision de gases de efecto invernadero, provocado por los
procesos industriales y la contaminacion, vinculado con el consumo de combustibles
fésiles (Liverman & Brien, 1991). La mayor preocupacion del calentamiento global son
los cambios de clima inesperados y extremos, que ocasionan pérdidas constantes de
vidas, recursos naturales y econdmicos (Lopéz & Lopéz, 2015).

Desde esta perspectiva, uno de los principales gases que influye en el calentamiento
global es el diéxido de carbono, que desde 1970 a 2010 representd el 78% de las
emisiones totales. De este total, el primer lugar corresponde a la generacién de energia
con 26%, seguido por el transporte con un 13% (IPCC, 2006). Se prevé que seguiran
aumentando debido a: el aumento de las distancias en las ciudades, el crecimiento del
parque automotor, y la predominancia de vehiculos ineficientes en paises en vias de

desarrollo (Asian Development Bank, 2009).

En América Latina las emisiones en términos per cépita por transporte es de 35% frente
a un 28% en paises desarrollados (Miralles, 2012). Segun los datos de INEC (2015) en
el Ecuador se aumenté un 57% los vehiculos motorizados con respecto al 2010, siendo
el 91% patrticulares. Loja se ubica en el noveno puesto a nivel nacional, de las provincias

con mayor tasa de vehiculos matriculados por cada mil habitantes.

Por lo tanto, con el crecimiento de la poblacién y con el crecimiento en extension de la
ciudad, y la baja densidad resulta en largas distancias entre destinos, que cada vez
requieren mas tiempo y recursos para el desplazamiento dando lugar a una creciente

dependencia del transporte privado motorizado (Figueroa et al., 2015).

La densidad urbana influye en el consumo de recursos, los disefios urbanos sostenibles
se realizan con mayor facilidad en ciudades densas, debido a que alternativas como el
transporte publico son mas factibles para movilizar un mayor nimero de personas

(Pereira et al., 2017). En la figura 1, se representa la densidad urbana en relacién con la

15
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energia ocupada en el transporte; las ciudades con mas densidad como Hong Kong,
tienen un consumo energético menor a ciudades como Houston con menos densidad y

mas de 80 Giga Joules consumidos per capita en el afio (UNACLA, 2013).

Figura 1. Densidad urbana y transporte relacionado con la contaminacion energética
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Por esta razon, se debe actuar contra el cambio climatico adoptando nuevos retos
referentes al sector de transporte, densificando y optimizando la manera en como se
mueven los usuarios (Ramirez & Vasquez, 2020). Surge asi el concepto de movilidad
sostenible donde se pretende contener el impacto del transporte en el medio ambiente,
permitiendo que este continle cumpliendo sus funciones econémicas y sociales (Pérez
et al., 2022). En estas cifras mencionadas, se reconoce la necesidad de repensar la
movilidad para asegurar el desarrollo de las ciudades, incorporando modos de movilidad
sostenible con imperativa urgencia. Iniciativas como la ciudad de 15 minutos son una

salida para los problemas de movilidad (Birche et al., 2021).
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1.2 Movilidad urbana sostenible

Desde esta perspectiva, la movilidad urbana sostenible viene ligada de la optimizacién
de recursos para la transportaciéon. La accesibilidad a servicios y a la ciudad como tal,
debe ser independiente del transporte, debido a que cada usuario posee distintas
condiciones (Vega, 2017). El tipo de transporte y la eleccion de ruta son determinados
por las preferencias de los ciudadanos, que pueden ser fisicas o econémicas, ademas
se ven limitadas por otras variables como, el atractivo del recorrido, la facilidad de
accesibilidad, las conexiones, la seguridad y confort, por lo que la proximidad de

actividades es imperante en la movilidad (Morency et al., 2011).

Por lo tanto, se destaca la estrecha relacion que mantiene la movilidad con el desarrollo
urbano, el ordenamiento territorial, y la morfologia de las ciudades (Pereira et al., 2017).
Es entonces que la planificacion de la accesibilidad se considera clave para equilibrar las
necesidades de la sociedad dando como resultado ciudades sostenibles (Bocarejo et al.,
2014). Asi se garantiza la optimizacion de recursos destinados al desarrollo y
conservacion a partir de la humanizacion de los recorridos, cumpliendo con el derecho a

la ciudad que todos los habitantes poseen (Rosas et al., 2022).

La sostenibilidad en el transporte dentro de las ciudades enriquece la vida de sus
habitantes, mejora su salud, promueve la cohesion social, y vela por el desarrollo
econdmico desde la consideracion al medio ambiente y a los recursos disponibles (ONU,
2020). La adopcién de medidas realmente ambiciosas en este campo podria llevar a
una reduccion del 40% de las emisiones del transporte de pasajeros en las ciudades de
cara a 2050 con los consecuentes co-beneficios para la salud de sus ciudadanos
(Moreno, 2019).
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CAPITULO 2. Modos de transporte sostenible y accesibilidad

Es evidente la necesidad de disminuir el uso del automévil privado, debido a lo ineficiente
gue resulta su uso en forma masiva, perpetuando la contaminacion ambiental (Andara,
2020). Ademas, su democratizacion, es casi imposible, debido a que el aumento de sus
usos lo vuelven mas ineficiente y afecta también todo el transporte viario ocupando cada

vez mas espacio en las ciudades (Pereira et al., 2017).

No obstante, segun el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF) entre las iniciativas
para el transporte sostenible en Latinoamérica se observan estrategias como: movilidad
compartida privada, vias que priorizan vehiculos con varios pasajeros, transporte publico
subsidiado, renovacion y aumento constante de vias de metro, tranvias, autobuses y
teleféricos de manera que se procure su eficiencia (Ardana, 2020). Es importante
destacar que desde la pandemia causada por el coronavirus denominado COVID-19 se
incentiva el transporte no motorizado, las ciclovias y la infraestructura para el peaton,

debido a la autonomia y versatilidad que proveen (Sarrade et al., 2020).

2.1 Jerarquia de movilidad en la ciudad

De esta manera, para la movilidad sostenible conforme a los ODS de las Naciones
Unidas, incorpora esta vision en donde se antepone al peaton, al ciclista y al transporte
publico (ONU, 2017). Esto constituye a su vez, en una toma de decisiones para las
ciudades donde lo mas importante son los usuarios, con politicas donde participan
diferentes actores, con un modelo enfocado a partir de los menos poderosos. Dicha
vision es la jerarquia de movilidad de la ciudad, en donde se prioriza al peaton como se

muestra en la figura 2 (Tanikawa & Paz, 2021)
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Figura 2. Jerarquia de la movilidad urbana

I Piramide de e
JERARQUIA &0

Més deseable

Menos deseable

Nota. Tomado de ITDP, 2012, https://mexico.itdp.org/multimedia/infografias/jerarquia-de-la-movilidad-urbana-
piramide/

La jerarquia de movilidad deja en el dltimo peldafio al automadvil privado, aun cuando
insta a mejorar la tecnologia de estos para ser cero emisiones e incorporar alternativas
como autos compartidos (Valdivieso, 2019). Por otro lado, sobresale la implementacion
de sistemas integrados de transporte, concepto que trasciende la concepcion del
desplazamiento de vehiculos motorizados. Propone articular la totalidad del transporte
publico, y con ella distintos tipos de movilizacién, desde los ya mencionados autos
compartidos, hasta bicicletas publicas (Poole, 2017).

En la parte alta de esta jerarquizacidon se ubica la movilidad peatonal, aguella capaz de
satisfacer y asegurar el derecho a la ciudad, con menor impacto medioambiental

(Armijos, 2021). De este modo se cubre la necesidad de la sociedad de realizar
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actividades como movilidad, comunicacion y comercio sin poner en riesgo el futuro

bienestar de la tierra (Rosas et al., 2022).

2.2 Accesibilidad

Con respecto a la vision de movilidad sostenible se hace referencia a la movilidad y
accesibilidad. La movilidad es el potencial de movimiento que se relaciona con la posible
dificultad de llegar a un destino, por lo que las politicas de ordenamiento de ciudades
segun Deng, Chan, Wu y Wang (2011), generalmente aumentan la accesibilidad
facilitando alcanzarlos. Con respecto a la accesibilidad indica la facilidad y proximidad
fisica, sin barreras y autbnoma, para llegar a varios destinos o lugares, ofreciendo
oportunidades para realizar las actividades deseadas (Ministerio de Desarrollo Urbano y
vivienda, 2019).

Desde esta perspectiva una ciudad puede presentar buena accesibilidad con poca
movilidad, donde no requiere que los usuarios alcancen grandes distancias para cubrir
sus necesidades, porque residen cerca de los servicios haciendo que la accesibilidad no
dependa de la movilidad (Handy, 2002, p. 6). Segun Santos y De las Rivas Sanz, 2008
“Una accesibilidad favorable es aquella que pasa desapercibida a los usuarios, busca un
disefio equivalente para todos, cdmodo, estético y seguro”, esto relacionado con el

peatén.

En contraste a lo mencionado es posible presentar una buena movilidad, pero mala
accesibilidad, esto se presenta muchas veces cuando las calles son amplias con bajos
niveles de congestion, pero con relativamente pocos destinos proximos siendo
indispensable el uso de transporte motorizado, acentuando la necesidad de recursos
ambientales, humanos y econdmicos para cubrir esta demanda de movilidad (Peralta,
2019).
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CAPITULO 3. Caminabilidad

Citando a Villalobos (2020), la accesibilidad posibilita la caminabilidad, la definicion de
caminabilidad es un constructo multidimensional compuesto de diferentes factores, las
definiciones més caracteristicas son: la capacidad de desplazarse a pie, por los entornos
urbanos, en ausencia de obstaculos o barreras, conjuga la mixticidad de usos que
facilitan el desarrollo de esta actividad juntamente con la efectividad del desplazamiento
(UN-Habitat, 2015). Desde el contexto del planeamiento urbano se tiende a definir la
caminabilidad como la disposicion espacial de &reas urbanas que favorecen el acceso a
usos mixtos sobre usos segregados (Alvarez & Alvarez, 2014).

Esta accesibilidad, ademas la menciona Boudeguer et al. (2010), “supera barreras
fisicas de los entornos y permite el derecho a disfrutar, utilizando los espacios y servicios
de la ciudad de manera equitativa” . Asi pues, para que la accesibilidad sea universal y
se efectle la caminabilidad, se basa en el principio, de densificar las ciudades, crear
conexiones para los peatones y articular el paisaje, cuidando el entorno natural para

transitar de manera saludable (Fontan, 2012).

Por lo tanto, estas caracteristicas del entorno construido y uso del suelo propician los
recorridos peatonales para acceder a los servicios (Castro, 2017). Se resalta la
infraestructura peatonal que incluye los servicios basicos desarrollados para promover
movilidad de manera segura, tales como veredas, senderos y puentes peatonales
Salazar et al., 2020, p. 405).

Como sefialé Jacobs (1961), estas infraestructuras urbanas como son las aceras y las
esquinas tienen importancia para las transacciones sociales de la ciudad, en donde los
encuentros informales entre los habitantes de distintas edades y sus actividades

enriquecen la vida de la ciudad.
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3.1 Caminar como medio de transporte

A partir de esto se analiza la movilidad peatonal como el espacio donde nace el
comportamiento, el uso, el encuentro social, la expresion cultural y el intercambio
comercial;, se refiere entonces a la movilidad peatonal como la practica social de
desplazarse (Riviera et al., 2018). Este desplazamiento desde una vision de
accesibilidad, inclusién y equidad, aprovechando al maximo la capacidad que tiene el ser
humano de trasladarse sin emplear vehiculos, cubriendo las necesidades del usuario en

la urbe con el menor y més autonomo desplazamiento (Malla, 2017, p. 16).

En el contexto ecuatoriano, los estdndares y normativa que aseguran la dignidad,
integridad y accesibilidad se las reconoce en la Ley Orgénica de Ordenamiento
Territorial, Gestion y Uso de Suelo (Ministerio de Desarrollo Urbano y Vivienda, 2019).
Por lo que, a partir de la accesibilidad se garantiza la caminabilidad, mediante la

normativa existente y con ello, el buen vivir de los ciudadanos.

En los dltimos afos, se han aumentado los estudios sobre las condiciones para caminar
en la ciudad, donde se centran en las variables espaciales como continuidad,
dimensiones de la acera, condiciones de los cruces, y valorar como influyen las
condiciones del paisaje urbano para la caminata (Medina, 2020). Ademas, se agregan
aspectos subjetivos como la percepcion de seguridad y la vecindad en los recorridos
(D’Alessandro et al., 2016).

Decisiones como limitar 30km/h la velocidad de las calles en la ciudad de Bilbao, sirve
como ejemplo a otras ciudades a plantearse medidas similares, que apuesten por la
movilidad peatonal. Esta medida disminuye la densidad de autos, ademas de adaptar la

infraestructura para ampliar el espacio peatonal (Ayuntamiento de Bilbao, 2020).

Otra iniciativa es Funda Peaton que nace en 2015 en la ciudad de Medellin, surge con el
objetivo de resignificar al peaton, e incidir en la toma de decisiones para lograr ciudades
accesibles. Proyectos como “pequefios pasos hacia adelante” evaluan la percepcion de
la caminabilidad desde los ojos de los nifios. La relevancia de este ejemplo radica en la

incidencia del proyecto sobre la administracién local, mejorando la infraestructura, el
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compromiso politico en la movilidad peatonal y la construccién de indicadores desde los
datos de las organizaciones civiles (Tanikawa & Paz, 2021).

3.2 Ciudad de Loja, movilidad sostenible con enfoque en la caminabilidad

La Ciudad de Loja, al igual que muchas ciudades, han sufrido una significativa
transformacion, enfocada al futuro, pero a pesar de los esfuerzos por contar con
infraestructura y conexion con el territorio nacional, se han descuidado la movilidad y
conectividad interna, es decir, no se estan aprovechando los bienes publicos de manera
efectiva. Aspecto que denota la necesidad de aportar soluciones integrales y eficaces sin

incrementar la inversion en infraestructura (Andara, 2020).

Una variable importante para el crecimiento de la ciudad ha sido la topografia irregular,
esto ha provocado que la estructura de movilidad y accesibilidad se descuide (Armijos,
2021). En Loja la inadecuada sefalizacion, la obstruccion de las vias peatonales y
vehiculares, el deterioro progresivo de las calles y avenidas principales, con
agrietamientos y falta de iluminacion es evidente, provocando conflictos de circulacion e
inseguridad (Malla, 2017, p. 47). Una respuesta adecuada es fomentar una movilidad
peatonal con espacios adecuados que, sin la necesidad de recursos exuberantes, doten

de movilidad a sus habitantes.

Para mejorar el sistema de transporte de la ciudad de Loja, la caminabilidad es una
alternativa clara, requiere Unicamente un impulso en la infraestructura propia de la
ciudad, que tenga presente la accesibilidad incluyente y sostenible, ademas de integrar
los espacios y servicios (Jaramillo, 2016). De esta manera el peatdn obtendrd mayores
opciones de movilidad con accesibilidad universal y se podran generar planes de

sostenibilidad que relacionen y articulen las intervenciones de la ciudad de Loja.
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METODOLOGIA

La caminabilidad se ha estudiado aplicando distintos andlisis, en general se utilizan
herramientas de recopilacion de datos basados en la observacion. Los métodos
cuantitativos ocupados califican los factores fisicos de las vias y de los espacios por
donde transitan los peatones, empleando fichas que sintetizan esta evaluacion (Freire,
et al., 2020). Ademas, se utilizan métodos cualitativos, que recopilan la percepcion del
usuario mediante la aplicacién de cuestionarios que recogen las opiniones y deseos que

influyen en la movilidad peatonal.

En la ciudad de Loja en el ano 2015 previo a la implementaciéon del ‘Plan Regenerar” se
realiza una valoracion de la caminabilidad donde se analiza la accesibilidad, el espacio
publico, los espacios peatonales, el perfil de la via, tramos, cruces, esquinas e
intersecciones (CAF,2015). Para la presente investigacion se realiza el diagnéstico de la
caminabilidad después de la implementacion del anterior estudio mencionado, utilizando

las herramientas que se presentan a continuacion.

Se utilizara el método de auditoria de microescala de espacios urbanos peatonales
MAPS-GLOBAL por sus siglas en inglés y una encuesta cuantitativa basada en Paramo
y Burbano (2019), desarrollada en Bogota para recoger informacion sobre percepcion y

preferencias de los usuarios.

MAPS-Global fue desarrollada por Geremia y Cain (2016) con un enfoque internacional
aplicado en ciudades estadounidenses, donde se califica numéricamente variables
asociadas a la caminabilidad: se valora la diversidad de usos de suelo, infraestructura
vial, la estética, la calidad de la infraestructura peatonal, la seguridad para el peaton e

interconectividad con bicicletas y transporte publico (Hanibuchi et al., 2019).

En relacion con las encuestas, se realiza una adaptacion de las variables desarrolladas
por Paramo y Burbano (2019), en un contexto Latinoamericano similar al del caso de
estudio. Recogen la experiencia peatonal mediante un cuestionario a partir de tres
dimensiones: el propdsito que persigue la persona al caminar, el lugar por donde camina,

la frecuencia de la caminata y las condiciones socioespaciales al caminar. El cruce de
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los datos recopilados y las encuestas permite obtener una lectura clara del caso de

estudio, incluyendo variables objetivas y subjetivas en el andlisis de resultados.

La vinculacién de los métodos mencionados ha sido aplicada en el contexto ecuatoriano
por Pulla (2021), quien evalla la infraestructura vial, interconectividad, uso de suelo,
entre otras de manera cuantitativa, y cualitativamente mediante encuestas y entrevistas
semiestructuradas en la ciudad de Cuenca obteniendo resultados del entorno urbano
construido. La tabla 1 muestra un resumen de los objetivos a desarrollar junto con la

informacion requerida y los métodos de recopilacion y analisis de la informacion.
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Tabla 1. Disefio de métodos de investigacion.

Objetivo Especifico

Informacion/

Datos

Recoleccion

Analisis

Realizar un levantamiento de la
infraestructura existente
mediante el formulario MAPS-
Global de los ejes transversales
1 y longitudinales, Alonso de
Mercadillo, Catacocha, y, Av.
Orillas del Zamora, 18 de
Noviembre y sus

prolongaciones.

Infraestructura vial,
uso de suelo,

estética.

Observacion y
recorrido de los
tramos.
Recoleccion guiada
mediante ficha de
estudio con las
variables de MAPS-
GLOBAL

Sintesis de las fichas
MAPS-Global, segun
rutas, segmentos y
cruces de acuerdo con

la metodologia

Evaluar la caminabilidad con
respecto a la metodologia
MAPS-Global de los ejes

propuestos

Fichas MAPS-
Global

Puntuacion de las
fichas MAPS-Global

Tabulacién y sintesis
de la valoracion de las
fichas recalentadas

segun la metodologia.

Localizar la valoracién para la
3 caminabilidad segin MAPS-
Global para los ejes.

Determinar las razones de
predileccién de los peatones
para los ejes mas transcurridos

del caso de estudio.

Tabulacion fichas
MAPS-Global

Razones,
motivacion, opinion
y percepcion de los

habitantes

Cartografia centro
de la ciudad de Loja
y fichas MAPS-
Global

Encuesta de
elaboracion propia
para la ciudad de

Loja

Ubicacion de la
puntuacion de rutas,
segmentos y cruces

determinadas.

Tabulacién de
respuestas recogidas

resultando en
condensacion de la
percepcién y opinién
mayoritaria de la
caminabilidad en los

ejes.

Relacionar los resultados de la
metodologia MAPS-Global con
las preferencias de

caminabilidad de los peatones.

Tabulacién de
fichas MAPS-Global
y encuestas de

elaboracion propia.

Sintesis de las
determinantes y
razones que
influyen en la
caminabilidad.

Contraste y discusion
de las variables mas
representativas e
influyentes que se
relacionan en la

caminabilidad.

Para cumplir el objetivo numero uno y dos “Realizar un levantamiento de la
infraestructura existente mediante el formulario MAPS-Global de los ejes transversales y
longitudinales, Alonso de Mercadillo, Catacocha, y, Av. Orillas del Zamora, 18 de
Noviembre y sus prolongaciones” y ‘Evaluar la caminabilidad con respecto a la
metodologia MAPS-Global de los ejes propuestos’ se realizara el levantamiento de la

caminabilidad mediante la metodologia MAPS-GLOBAL mencionada anteriormente y se
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contextualiza la metodologia adaptandola al caso de estudio de acuerdo a las
puntuaciones maximas obtenidas, esta adaptacion se la denomina como MAPS-Local.

A continuacion se aplican las fichas para evaluar los ejes elegidos, utilizando tres fichas:
la primera ficha evalua las rutas, que se configuran por cuatro a cinco cuadras como se
muestra en la figura 3. En las rutas califican a nivel general el uso de suelo, paisaje

urbano y estética-social como se aprecia en la figura 4.

Figura 3. llustracion de Rutas auditoria MAPS-Global
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Figura 4. Ficha modelo (ruta) MAPS-GLOBAL

MAPS Global Survey 3/2/2016 (Spanish version)

Fecha Auditor ID#
Ruta #

Hora inicio Hora Fin:

RUtQ 7en en cuenta ambos lados de ta calte®
Seccion: Uso del suelo/destinos

1. (Como estis recogiendo la informacion?
A pie (ruta andando)
En coche (ruta en coche)
Ambos (ruta andando y en coche)
Online (Streetview)

2. ;Qué tipo de usos residenciales existen?
Marca todas las que existan en la ruta

I. Entretenimiento (e.g.. teatro, cine, salas de juegos)
0 1 2 3 4 S
m. Otros servicios (e.g., salon belleza, contable, tintoreria,
ayuntamiento u otros edificios institucionales, antoescuclas)
0 1 2 3 4 5t
n. Otros pequeios comercios (e.g.librerias, tiendas de ropa,
informdatica, heladerias, etc.)
0 1 2 3 K 5+
0. Sitios para oracion (e.g., iglesia, sinagoga, convento,
mezquita, etc.)

0 1 2 3 B 5+
p. Colegios/institutos/universidades/otros centros educativos
0 1 2 3 - S+

q. Lugar privado interior de ocio (e.g., gimnasio, academias
de baile, ete)

0 1 2 3 “ S+
r. Lugar piblico interior de ocio (e.g., centros sociales,
piscinas, etc.)

4. ;Qué otras caracteristicas presenta la calle?
(especifica cudntas de cada tipo)
Reductores velocidad trifico (sefales, sefales de
velocidad, monticulos, bordillos)
Bordillos redondeados (si hay en 1odo ¢l
segmento = 1)
Ninguna de las anteriores
5. Presencia de equipamicnto urbano
Marca todas las que existan
Papcleras (publicas) / contenedores
Bancos u otros sitios para sentarse
Aparcamientos de bicis
Taquillas para bicis
Kioscos o cabinas de informacion
Vendedores ambulantes / tiendas / carritos
Ninguna de las anteriores

Seccion: Estética y Social

Cuses yuifuniiarce 0 o1 o2 3 04 D8 1. ;Se observan elementos de adomo agradables, como
Viviendas multifamiliares (duplex, 4-plex, s. Lugar privado exterior de ocio (e.g.. club de golf) fuentes, esculturas o arte (pablico o privado)?
adosados) 0 1 2 3 4 Yes No
Pisos o condominios (urbanizaciones) 1. Lugar pilblico exterior de ocio de pago (... piscinas)
Pisos encima de pequedios o grandes comercios 0 1 2 3 4 5+ 2. ;Se obscrvan zonas naturales de agua (rios, mar, lagos)?
Ninguno de los anteniores u. Parque piblico Yes No
0 2 3 4 5+ . cleme: o = " es (e
3. (Cudntos de los siguientes tipos de destinos no X : : 3. (Observas elementos como jardines o paisajes (¢.g.
residenciales existen? v. Pists o camino para andar miradores, estanques)?
2 + 5
0 1 2 3 4 ) Yes No
a. Restaurante de comida ripida (cadenas locales o w. Zona o calle peatonal )
nacitonales, hamburgueserias, pizzerias, etc.) 0 1 2 3 4 54 4. ;Estin los edificios bica mantenidos?
0 1 2 3 4 54 x. Tienda de bicis 0% 1-49% 50-99% 100%
surante . 2 3 5+
b. Restaurante o bar ”:‘"” las edades) 26 0 ! & . 4 . 5. ¢ Esta ¢l paisaje, la zona, bicn mantenida?
0 1 2 3 4 5+ entros comerciales % 1-49% 50-99% 100%
¢. Tienda de comestibles/supermercado/mercados bajo techo Marca todos los que existan
0 1 2 3 4 + Centro comercial o pasaje/galeria comercial 6. ;Hay grafitis o pintadas (no murales)?
d. Tienda abierta 24 h (gasolinera, opencor, elc.) Centro comercial alincado con parking Yes No
0 2 3 4 5+ Mercado ¢ - .
o ! 3 creado al airc libre 7. {Hay sucicdad perceptible / excesiva?
¢. Cafeteria Ninguno de los anteriores Yes Ne
C No
0 1 2 3 4 54
f. Panaderia Seccion: Calle 8. (Hay cacas de perros o excrementos humanos?
0 ! 2 3 4 5+ 1. Nimero de paradas de transporte piblico. Si NO hay Yes No
g. Pub, discoteca o club noctumo (edad restringida) 2 opr e Z
] - “valua la cantidad de gralitis, sucics O excrementos.
* oo m o2 3 04 . paradas, patara la preg 3 9. Evalia | dad de grafit dad "
¥ a Nada Poco (solo presencia)
h. Tienda alcohollicores 2. ;Qué hay disponible cn la primera parada? [Marca todo _ P
0 1 2 3 4 54 lo que exista) Algo (presencia imp) Mucho (demasiada)
i. Banco/caja de ahorros/cajero Bus  Busexpres . Tren | Metro | Tranvia 10, (Hay alguien andando?
0 ! 2 3 4 5¢ Banco Zona cubicrta Horarios Yes No
j. Farmacia/Parafarmacia
0 1 2 3 4 5+ 3, JQué otras opeiones de transporte observas cn las rutas? 11, (Hay cerca alguna carretera (calle de 70-80km/h o con

mis de § carriles)?

k. Profesionales relacionados con la salud (e.g.. fisioterapia. y
'cs No

médicos privados, odortologia, podélogos, etc.)
0 1 2 3 4 5+

[Marca todo lo que exista)
Tuktuk/Motocarro Coche compartido Taxi
Autobls privado Sistema de bicicletas plblicas

Nota. Tomado de MAPS and Parks Global Field Procedures and Picture Guide por Geremia & Cain (2016)

La segunda ficha analiza los segmentos que corresponden a una cuadra y la tercera
ficha puntla los cruces ilustrados en la figura 5 . La metodologia MAPS-Global también
considera los finales de via, no obstante, al no existir estos en el sistema a analizar, se
los omite. La ficha para los segmentos analiza: a) Los carriles de trafico, b) el porcentaje
de aparcamientos, c) las dimensiones, continuidad y elementos de la acera como buffers,
d) la cobertura de arboles o de otros elementos para los peatones, f) la relacién
acera/edificio, g) el porcentaje de muros ciegos o ventanas al exterior y h) las
comodidades para el uso de la bicicleta (Ver figura No.6). Para la puntuacion de los

cruces se puntua: a) la sefalizacion, b) los bordillos de pre-cruce y post-cruce, c) las
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comodidades para cruzar, d) la distancia del cruce y f) las comodidades del cruce de
bicicletas (ver figura 7).

Figura 5. llustracién de Segmentos y cruce auditoria MAPS-Global

SEGMENTO

SEGMENTO
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Figura 6. Ficha modelo MAPS-Global, Segmento

MAPS Global Survey 3/2/2016 (Spanish version)

Segmento: Calzada/Aceras
Segmento ID#
Auditor ID #
Tipo: Residencial / Comercial

(contar ambos lados)

Calle Lado NS E O
Cruce Inicio:

Cruce Fin:

1. (Cuantos carriles de trafico hay? (incluye carriles de
circulacion y de giros: elige lo mas predominante en el
segmento)

0 (calle o zona peatonal - pasar a #7)

1 2 3 4 5 6 T+

2. ;Se permite aparcar en ¢l segmento?
No 11-25% 26-50% 51-75% 76-100%

3. ;Laacera es continua en todo el segmento?
Si. la acera pavimentada es continua
No, la acera pavimentada no es continua
Acera no pavimentada con camino informal
No, no hay acera ni camino informal [pasar a #10]

4. ;Cual es la anchura de la mayoria de la acera/camino?
<Ilm (1 persona) I-1.5m (2 personas)
>1.5m (3 o mas personas) No hay acera/camino

5. ¢La acera tiene alguna separacién con la calzada?
Si No N/A (no hay acera/camino)

6. (Hay partes de la acera/camino en mal estado que
constituyan serios peligros para el viandante?
(e.g..elevaciones, desalineacion, grietas, crecimiento
excesivo)

Ninguna Una Pocas Muchas

No hay acera/camino

7. (Hay vendedores ambulantes o tiendas en la acera/camino
o calle/zona peatonal?
Ninguno/a Uno/a Pocos/as
No hay acera/camino/zona peatonal

Muchos/as

8. (Hay sefiales, marquesinas, quioscos o mobiliario urbano

obstruyendo la acera/camino o calle/zona peatonal?
Ninguno/a Uno/a Pocos/as Muchos/as
No hay acera/camino/zona peatonal

9. ;Hay coches o motos que bloquean la acera/camino o la
calle/zona peatonal?

Ninguno Uno Pocos Muchos

No hay acera/camino/zona peatonal

10. ;Hay un camino informal (atajo), no una calle sin salida,
que te pueda conectar con otro lugar?
Si No

11. ;Qué pendiente tiene la mayoria del segmento?
Sin pendiente o pendiente suave
Pendiente moderada
Mucha pendiente

12. ;Cuantos arboles existen a menos de 1.5m de cada lado
de la acera/camino/paseo/otro lugar para andar (puede ser
como separacién o en la zona delante del edificio: también
cuentan los arboles que estén a mas de 1.5m si dan sombra)?
061 2-5 6-10 11-20 21+
N/A (no hay acera/calzada)

13. ;Qué porcentaje de la longitud de la acera/calzada esta
cubierta por arboles?
1-25% 25-50%
51-75% 76-100%

No hay cobertura
N/A (no hay acera)

14. ; Qué porcentaje de la longitud de la acera/calzada esta
cubierta por toldos o por cualquier otra cobertura (e.g.
salientes edificios, etc.)?
1-25% 25-50%
51-75% 76-100%

No hay cobertura
N/A (no hay acera)

15. ;Cudl es la menor distancia desde la acera/calzada hasta
el edificio?
No hay edificios 71 Om 1-3m 3-6m
[16-15m [115-30m [1>30m

16. ;Cual es la mayor distancia desde la acera/calzada hasta
el edificio?

No hay edificios || Om 1-3m 3-6m

6-15m 15-30m [1>30m

17. ;Qué altura tiene el edificio mas bajo? (Ten en cuenta
ambos lados de la calle)
No hay edificios [ 1-3 plantas 4-6 plantas
7-12 plantas 13-20 plantas | 21+ plantas

18. ; Qué altura tiene el edificio mas alto? (Ten en cuenta
ambos lados de la calle)
[ No hay edificios 7 1-3 plantas
7-12 plantas 13-20 plantas

7 4-6 plantas
21+ plantas

19.;Cudntas propiedades estan protegidas por puertas,
paredes o vallas altas (2 m 0 mas)?
Ninguna 1-25% 26-50%
51-75% 176-100%

20. ;Cuantas entradas/accesos para coches hay? No contar
callejones.
Ninguna 1-2 3-5 b6+

21. Estima la proporcion del segmento que tiene ventanas o

escaparates en la planta baja o a nivel de la calle a menos de

12m de la acera/calzada (o calle si no hay acera/calzada).
1-25% 26-50% No hay ventanas
51-75% 76-100%

22. ;Hay un cruce que se pueda dividir en segmentos o se
pueda parar porque es peatonal?
Si No

23. Si lo hay, es un puente/paso elevado peatonal o un
tinel?
Si No N/A

24. ;Hay una zona cubierta o con aire acondicionado para
andar por la calle o para conectar edificios (no un centro
comercial)?

Si No

25. ;Hay carril o zona para bicis? Selecciona uno.

Si, en la acera

Si, separado del trafico por una linea continua

Si, separado del trafico por un bordillo elevado

Si, separado del trafico por un “buffer” (arboles, plantas,
coches aparcados, vallas, etc.)

No

26. ;Qué calidad tiene el carril o zona para bicicletas?
Baja
Media
Excelente
N/A (no hay carril o zona para bicis)

27. ;Hay sefales/dibujos que indiquen que es de uso para
bicis?

Si

No

28a. ;Cuantas farolas altas (para coches) hay instaladas?
Ninguna Alguna Bastantes

28b. ;Cuantas farolas bajas (para peatones) hay instaladas?
Ninguna Alguna Bastantes

Nota. Tomado de MAPS and Parks Global Field Procedures and Picture Guide por Geremia & Cain (2016)
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Figura 7. Ficha modelo MAPS-Global, Cruces

MAPS Global Survey 3/2/2016 (Spanish version)

Cruce

Cruce ID#
Auditor ID#

Interseccion de &

Cruzandodesde N S EO a NS E O

1. Control de la interseccion
Marca todo lo que exista en la interseccion (no sélo el
cruce)
Senales de ceda el paso
Sefiales de stop
Semaforos
Semaforos que no funcionan
Rotondas
N/A — Calle cortada
Ninguno de los anteriores

2. (El cruce tiene lugar en un paso a desnivel, un paso
subterraneo/tinel o sobre un puente?
Si No No en funcionamiento

3. Seiializacion
Semaforos para peatones
Semaforos que no funcionan
Semaforos con pulsadores
Semaforos con cuenta-atras
Semaforos para bicis
Ninguno de los anteriores

4. (a) Bordillo pre-cruce
Marca solo una opcion
Rampa en linea con el cruce
Rampa que no esta en linea con el cruce
No hay rampa

(b) Bordillo post-cruce
Marca solo una opcion
Rampa en linea con el cruce
Rampa que no esté en linea con el cruce
No hay rampa

Nota. Tomado de MAPS and Parks Global Field Procedures and Picture Guide por Geremia & Cain (2016).

5. (Hay pavimento tactil (o superficie diferenciada) en la
zona cerca del bordillo?
Si, en la zona de uno de los bordillos
Si, en las zonas de los dos bordillos
No

6. (Hay sefiales o algun tipo de aviso en el cruce (e.g.,
sefales, banderas, pancartas)?
Si No

7. Tipo de paso de peatones
Paso de peatones marcado (2 lineas laterales)
Paso de peatones marcado con numerosas bandas
(alta visibilidad)
Paso de peatones con diferente material al de la
carretera
Acera ampliada con zona peatonal previa al paso
de peatones
Paso de peatones elevado
Ninguno de los anteriores

8. (Hay una zona protegida, tipo isleta, en el cruce?
Si No

9. Distancia del cruce a pie, incluyendo los todos los carriles
de trafico
n° carriles de trafico que se cruzan

10. ;{Hay una zona de espera para bicis (‘bike box’) para los
ciclistas que paran en el cruce?
Si No

11. ; Tiene el cruce carril/camino para bici?
Si No
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1.1 Evaluacion de la caminabilidad segun la Auditoria MAPS-Global

Para el objetivo dos ‘Evaluar la caminabilidad con respecto a la metodologia MAPS-
Global de los ejes propuestos’, se puntian las fichas de acuerdo a los valores
correspondientes de la metodologia, a través de una hoja de célculo que genera la
sumatoria de los puntos positivos y resta de los negativos al total de la puntuacion, segun
las rutas, segmentos y cruces respectivamente. En el capitulo de resultados se amplia

sobre los maximos de puntuacion y los rangos para la valoracion del caso de estudio.

Con respecto al objetivo tres ‘Localizar la valoracion para la caminabilidad segun MAPS-
Global para los ejes’, después de obtenidos los resultados de las fichas, se los representa
en el plano de la ciudad. Primeramente, con un mapa general donde se observan todos
los ejes en conjunto y posteriormente los ejes longitudinales y transversales, de esta
manera se genera un total de siete mapas de caminabilidad de los ejes del caso de
estudio, donde se observa graficamente que zonas podrian ser las mas aptas para la

caminabilidad y cuales podria presentar deficiencias.

1.2 Encuesta de percepcion de caminabilidad

Para el desarrollo del objetivo cuatro se desarrolla una encuesta que recoge la
percepcion de los transeuntes, esta se la realiza en base al marco teorico obtenido y
como principal referente Paramo y Burbano (2019), seleccionando las preguntas que
permita recolectar la informacién de acuerdo con el contexto de la ciudad de Loja, que
contextualice los datos de caminabilidad regordidos por la metodologia MAPS. La

encuesta elaborada se muestra en la figura 8.
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Figura 8. Encuesta de Caminabilidad en Loja

Caminabilidad Loja En general que tan segura se siente caminando en el centro de la ciudad de Loja

Edad
Genera

Mujer

Considera usted que las vias son adecuadas para los peatenes
Hombre
Muy Adecuada

Razon por la que camina Adecuada

Evitar el trafico vehicular

Medianamente adecuada
Poco adecuada

Totalmente inadecuada

Cree usted que estas vias necesitan mejoras para caminar

Si

Mo

Cuales?

Segun la importancia para usted. 1 2 3 4 5
Cuantas veces por semana camina de 1a 15 minutos Pergue elige la Calle Mercadill i

1-2 veces por semana

34 veres por semana

4-5 veces por semana Seguridad vialfanche de acera,
o luminaria, proteccion a los vehiculos)
57 veres por semana
Seguridad (asaltas, robos)
na camina por mas de 15 minutos
Comercio y servicios
Presencia de gente

Comodidad y confort

Que tan impertante es para usted estar acompafiado de otros peatenes mientras camina
Muy importante
importante
Moderadamente impartante
De poca importancia

Sin impertancia

Nota. Adapatdo de Paramo y Burbano (2019).

Para determinar el nimero de encuestados, se selecciona una muestra probabilistica
aleatoria, a partir del eje mas transitado como universo, con un numero de 2352
peatones, un nivel de confiaza del 95% y un margen de error de 9, resultando 114
usuarios por encuestar (Hernandez & Mendoza, 2018). En la encuesta se recopila datos
referidos a la percepcion de la caminabilidad en la ciudad de Loja y las razones por las

gue elige los ejes con mayor afluencia.
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Para finalizar, teniendo en cuenta los puntos y variables analizadas anteriormente,
respondiendo al objetivo cinco “Relacionar los resultados de la metodologia MAPS-
Global con las preferencias de caminabilidad de los peatones”, desde la tabulacion de
los resultados de las encuestas obtenidos y el analisis de los mismos, se realiza una
discusion de resultados donde se contrasta las principales razones y opiniones de los
usuarios con la infraestructura fisica que evalia MAPS-Global llegando a conclusiones
tales como, la influencia de esta infraestructura mencionada sobre la preferencia de los
ejes para caminar o, por el contrario, si no existe relacion y son elegidos estos ejes de

manera aleatoria.

1.3 Seleccidon de ejes para el caso de estudio

Para la seleccién de los ejes a analizar en la ciudad de Loja se hace una aproximacion,
mediante observacion. Se considera cuales son los mas transitados y los menos
transitados, ademas de las similitudes que poseen, considerando su seccion de via
configurada por aceray calle con transito vehicular, que es la mayoritaria en el centro de

la ciudad como se observa en la figura 9.
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Figura 9. Tipo de seccion de calle a analizar.

Transito vehicular

Por lo tanto, se descartan vias peatonales como la calle 10 de Agosto, pues esta se
considera una excepcion a la morfologia general de las vias de Loja. A partir de esta
premisa, se realiza un conteo peatonal en cuatro ejes longitudinales y cuatro ejes

transversales, en los puntos donde exista mayor niumero de transeuntes.

Los longitudinales se escogen la calle 18 de Noviembre, la calle Bolivar, la calle Juan
José Pefa y la Av. Orillas del Zamora; para los ejes transversales se opta por la calle
Imbabura, la calle Miguel Riofrio, la calle Mercadillo y la calle Catacocha. Se contabilizd
a los transeuntes durante 15 minutos y el resultado se multiplico para obtener el dato de
peaton por hora. Las puertas de conteo se ubican en los puntos sefialados en la figura
10.
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Figura 10. Ejes y puertas de conteo.

S

[fas

- Parque Bolivar l: Pargue Central

‘\T\

Lag BN
i N

=

PENA|

o =

i | REEAY
i~~~ ®— JUAN JOSE
oo —=

" 1 =y

e

ATACOCHA| | -

[ Plaza San Sebastian

36



Pontificia Universidad Catdlica del Ecuador Jhulissa Lilibeth, Serrano Torres
Facultad de Arquitectura, Disefio y Artes Trabajo de Titulacion, 2022

Tabla 2. Conteo de peatones en los ejes

Calle/Avenida Cdodigo | 15 min | 1 hora
18 de Noviembre P1 588 2352
W
= Bolivar P2 378 | 1512
£
S Juan José Pefia P3 135 540
E=)
§ Av. Orillas del Zamora P4 27 108
o Imbabura PS5 135 540
o
b Miguel Riofrio P& 220 880
L]
E Mercadillo P7 445 1780
= Catacocha P8 57 228
Figura 11. Conteo peatonal en una hora.
Conteo de peatones
2500
2000
1500
1000
. I I I
. - L]
P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8

B 1 hora
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El resultado del conteo peatonal reflejado en la figura 11 evidencia que las puertas P1y
P7 posee en mayor numero de transeuntes. La primera corresponde a la calle 18 de
Noviembre y la segunda a la calle Mercadillo por lo que se seccionan ambos ejes para

el caso de estudio.

Para poder realizar una comparacion entre los ejes mas utilizados y los menos utilizados
se analiza ademas los ejes de las puerta P4 longitudinal correspondiente a la Av. Orillas
del Zamora y P8 transversal la calle Catacocha. De esta manera se compara los dos
extremos de manera que se pueda analizar cuales son las diferencias que existen entre
las morfologias de la ciudad, para propiciar la caminabilidad, y comprender las razones

de eleccion de los ejes.
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RESULTADOS

1.1 Auditoria a microescala de paisajes urbanos peatonales: Aplicacion a ejes

viales en el Centro de Loja

Como se evidencia, el contenido de las fichas modelo comprende una variedad de
informacion, basada en la presencia de elementos urbanos relacionados con el disefio y
caracteristicas fisicas del espacio del peaton. Permite identificar aquellas zonas donde

se propicia la caminabilidad geograficamente y en donde se podria mejorar.

Para presentar los resultados de los ejes analizados se utiliza una gama de color naranja
y rojo para la calle 18 de Noviembre, tonos amarillos para la Av. Orillas del Zamora,
verdes para la calle Mercadillo y azules en la calle Catacocha. Se ilustran los colores en

la figura 12.

Figura 12. Nomenclatura para los resultados obtenidos.

RUTA  SEGMENTO CRUCE  UBICACION

18 DE NOVIEMBRE @ @ —a

AV. ORILLAS DEL ZAMORA | (R1 S1 C1

MERCADILLO @ @ —i
CATACOCHA @ @ —

Estas calles, a su vez, se subdividen en las rutas mencionadas en la metodologia MAPS-

Global para su andlisis. La intensidad del color se asocia con los resultados alcanzados,
siendo el mas intenso la representacion del valor mayor y el mas tenue el menor, de

acuerdo al color seleccionada para cada eje.

A través del analisis de las rutas, se obtienen los porcentajes de la tabla 3, esto de
acuerdo con la sumatoria de las variables de las rutas. Se obtienen dos valores: El
primero muestra el resultado de la aplicacion de la metodologia MAPS-Global donde el

100% representa 144 puntos y el segundo valor corresponde a los resultados de la

39



Pontificia Universidad Catdlica del Ecuador Jhulissa Lilibeth, Serrano Torres
Facultad de Arquitectura, Disefio y Artes Trabajo de Titulacion, 2022

puntuacion local que se lo denomino como MAPS-Local, en la que el méximo valor 53

gue corresponde a la ruta mas puntuada siendo este el 100%.

Lo mencionado se debe a que los ejes estudiados no llegan a los valores maximos de la
metodologia original y se procura contextualizar los valores obtenidos. Se valoran las
siguientes variables: usos de suelo que incluyen, espacios publicos y privados; calle
positiva con la presencia de transporte publico como metro, tranvia, buses compartidos,
etc y la estética que corresponde al mantenimiento, presencia de jardines y limpieza de
la calle. Estas variables no se aplican a la realidad local en su totalidad, por lo que se
introduce MAPS-Local como se mencion6 anteriormente. La ruta dos de la calle 18 de
Noviembre y la ruta tres de la calle Mercadillo poseen el valor maximo de 100% respecto
al valor MAPS Local (Ver Tabla 3).

Tabla 3. Valores maximos segun MAPS-Global y el caso de estudio

MAPS Caso de estudio
Valor maximo Valor maximo

Usos de suelo 111 53
Calle positiva 29 4
Estética 4 1
Valor maximo 144 53
Porcentaje 100% 100%

40



Pontificia Universidad Catdlica del Ecuador Jhulissa Lilibeth, Serrano Torres
Trabajo de Titulacion, 2022

Facultad de Arquitectura, Disefio y Artes

Figura 13. Porcentaje de caminabilidad segun MAPS-Global y MAPS-Local

18 DE NOVIEMBRE|

= I
NS [ ‘ ‘I [ S L

| Plaza San Sebastian

. Parque Bolivar l ',I Pargue Central

En la figura 13, los porcentajes mas altos de acuerdo al caso de estudio, se ubican en la
parte central de la ciudad. Los mayores valores se presentan en la calle 18 de Noviembre

con un rango del 100% al 62%, y los valores mas bajos se ubican en la Av. Orillas del
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Zamora con un rango del 36% al 11%. Esto quiere decir que la caminabilidad en el centro

de la ciudad es mas favorable, que en el perimetro.

En los ejes transversales existe una diferencia significativa entre la Mercadillo y la calle
Catacocha, siendo la calle Mercadillo la que posee porcentajes superiores, entre 100%
y 15%; pero se destaca que en la ruta 1, el porcentaje decae drasticamente, mientras
gue en la calle Catacocha se mantiene en un rango mas consistente entre 51% y 24%.
Por consiguiente se afirma que la caminabilidad es mas satisfactoria en las zonas

céntricas de la ciudad que en su contorno.

1.2 Anélisis de Rutas segun MAPS-Local

A continuacion, se presenta el resultado de la puntuacion de los ejes transversales y
longitudinales de la metodologia MAPS-Global adaptada al caso de estudio (MAPS-
Local). Se analiza como se menciono lo siguiente: a) uso de suelo que corresponde al
namero de servicios, comercios y actividades que se realizan en esta porcion de la via.
b) la calle positiva que valora la existencia de transporte publico, asi como también
caracteristicas como bordillos redondeados y la presencia de equipamiento urbano,
estos son bancas, basureros aparcamientos de bicicletas, etc.; y, c) estética que puntla
los elementos de adorno, jardines, mantenimiento, y como puntaje negativo la presencia
de carretera rapida con mas de cinco carriles, suciedad perceptible, grafitis o

excrementos.
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Figura 14. Resultados de RUTAS, ejes longitudinales segin MAPS-Local
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Como se muestra en la figura 14, la ruta con mayor puntuacion y, por ende, mejor
caminabilidad es la calle 18 de Noviembre, a pesar de poseer el menor valor en estética
(-2 puntos), tiene el mayor nimero de usos de suelo del estudio (53 puntos). Ademas el
valor de calle positiva, es 2 puntos siendo favorable para la sumatoria total que llega ser
el valor mas alto en todo el caso de estudio con 53 puntos. Esto se debe a la presencia
de usos de suelo importantes como el Mercado central y a su alrededor un sinnimero de
otros comercios. El valor negativo en estética, se relaciona con la presencia de un mayor
namero de usuarios y, como consecuencia, la presencia de basura y desorganizacion.
Con lo que respecta a calle positiva el valor es resultado de la presencia de taxis como

medios de transporte disponibles y basureros (ver figura 15).

Figura 15. Calle 18 de Noviembre Ruta 2.

Por otro lado la Av. Orillas del Zamora, la caminabilidad es menor, en este eje se presenta
valores bajos en usos de suelo,15, 17 y 5. La calle positiva presenta los valores mas
altos del caso de estudio con una puntuacion de tres, debido a la presencia de paradas
de transporte publico, bancas y basureros; elementos naturales que suman a la estética
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en esta zona, por la presencia del rio. A continuacion, se presentan los resultados de
MAPS-Local de los ejes transversales calle Mercadillo y Catacocha.

Figura 16. Resultados de RUTAS, ejes transversales segin MAPS-Local
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En el andlisis de los ejes mostrados en la figura 16, se debe considerar que estas vias
poseen pendiente del 10%, y consecuentemente, poseen valores mas bajos a los
longitudinales. La ruta mas puntuada tiene una sumatoria de 53 puntos ubicada en R3
de la calle Mercadillo, debido a la presencia de una variedad de usos de suelo y valores
positivos para la calle, ya que en ella se ubica la plaza San Sebastian la cual posee
equipamiento urbano como basureros bancas y quioscos, lo que corresponde a una

caminabilidad positiva.

El valor mas bajo también se ubica en esta via, en la R1, esta no presenta variedad de
usos de suelo, el valor en calle positiva es cero y la estética presenta el puntaje mas bajo
de todo el estudio, con 12 puntos, ya que se observan edificios sin mantenimiento, grafitis

y suciedad (ver figura 17).

Figura 17. Calle Mercadillo Ruta 1.

La calle Catacocha tiene valores intermedios bajos en uso de suelo 15, 26 y 16.
Correspondiente a calle positiva y estética posee valores similares al resto del estudio,
por lo que se consideraria en general que las rutas para este eje son regulares para la

movilidad peatonal.
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1.3 Anélisis de Segmentos segun MAPS-Local

Para el andlisis de los segmentos se valoran las variables mencionadas en la
metodologia anteriormente que corresponden a dimensiones de acera, escala humana,
carriles de trafico, ciclovia etc. Estas representan las principales variables que influyen
en la puntuacion de los resultados para el caso de estudio, donde se obtuvieron los

siguientes resultados para los ejes longitudinales mostrados en la figura 18.
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Figura 18. Resultados de SEGMENTQOS, ejes longitudinales segin MAPS-Local
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El valor maximo para una caminabilidad positiva con respecto a los segmentos en el caso

de estudio es de 24 puntos, ubicada en R4,S3 del eje de la calle 18 de Noviembre. Este
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valor sera el maximo a alcanzar para MAPS-Local, esta ruta posee continuidad en las
aceras, cobertura a los peatones mediante los aleros de las edificaciones, la escala
humana con respecto a los edificios es satisfactoria y posee un 100% de escaparates
gue dan a la calle. Para el eje de la Av. Orillas del Zamora, el segmento mas puntuado
se encuentra en la R1,S3 con una puntuacion de 12 puntos. Los elementos que mas
puntdian son la cobertura de arboles, la presencia de un buffer o separacién de la via de

automoviles y existen varios escaparates.

El valor mas bajo de estos dos ejes se encuentra en R4,S2 de la avenida mencionada
anteriormente, con una valoracion de tres puntos debido a la presencia de muros ciegos
y obstrucciones para los peatones. Aungue posee cobertura de arboles, el segmento en
su mayoria no posee edificios convirtiéndolo en un tramo sin vida para los peatones. Con
respecto a los ejes transversales, la calle Mercadillo y la calle Catacocha se presentan
los resultados en la figura 19 presentada a continuacion.
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Figura 19. Resultados de SEGMENTQOS, ejes transversales segin MAPS-Local
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Como el mayor puntuado es el ubicado en la calle Mercadillo en R3,S4 con 21 puntos.
Esta cuadra sefialada consigue este valor por que se ubica la plaza San Sebastian, que
posea cobertura de arboles, posee veredas mas amplias, los edificios se ubican sobre la
linea de fabrica, con un 100% de escaparates y ventanas a la calle ademas es

homogéneo el numero de pisos de las edificaciones en este segmento.

En la calle Catacocha el valor mas alto conseguido es 16 ubicado en la R2, S1, esta
cuadra posee la mayor variedad de escaparates debido a los comercios que se ubican,
a pesar de no poseer cobertura de arboles, las edificaciones presentan aleros que

ofrecen cobertura para los transeulntes lo que suma a la puntuacién de este segmento.

El segmento mas débil en caminabilidad es el R1,S5 con un valor de 0 debido a que la
acera es discontinua, posee pendiente, existen obstaculos y la altura de los edificios es
notablemente diferenciada entre si. Los valores mas bajos obtenidos se encuentran en
la calle Mercadillo que a pesar de ser de los ejes mayormente transcurridos, la ruta 1
presenta un descuido evidente. Para los ejes transversales la topografia influye como
factor para la caminabilidad, haciéndolos menos accesibles, afectando el mantenimiento

de las aceras y en general el confort.
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1.4 Analisis de Cruces segun MAPS- Local

La valoracién de los cruces puntua la presencia de semaforos, la sefialética en general,
el bordillo de pre-cruce y post-cruce y el nimero de carriles que tiene que cruzar el peatén
como se lo sefalo en la metodologia. En la siguiente figura se localizan los valores
obtenidos para los ejes longitudinales, la calle 18 de Noviembre y la Av. Orillas del

Zamora.
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Figura 20. Resultados de CRUCES, ejes longitudinales segun MAPS-Local
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El valor mas alto, con el mejor cruce de todo el caso de estudio se encuentra en la calle
18 de Noviembre en C3, R4, con un valor de 11 puntos -figura 17-, este sera el valor
maximo a alcanzar para MAPS-Local con lo que respecta a cruces. Obtiene este valor
por la presencia de semaforos, ademas de rampas en el cruce, pavimento tactil y

sefalizacion. EI mas bajo para los ejes longitudinales se encuentra en C2,R4 de la Av.
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Orillas del Zamora, estas no poseen ninguna sefalizacién y la distancia de cruce es de
tres carriles lo que puntua negativamente a este elemento. La calle Mercadillo y

Catacocha se presentan a continuacion para la valoracion para los cruces.

Figura 21. Resultados de CRUCES, ejes transversales segun MAPS-Local
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La calle Mercadillo presenta 10 puntos en 5 cruces, estos cruces ubicados en las zonas
mas céntricas de la ciudad, ellos corresponden a C5 de R2y C1, C2, C3 de R3, ya que
las condiciones fisicas son similares, debido a la regeneracion urbana realizada por el

GAD municipal de la ciudad, con recepcién de obra en el afio 2021.

Entre ellas resaltan las rapas alineadas a los cruces, sefializacion en el piso, y pavimento
tactil. A pesar de que el valor es alto con respecto a estas variables de la metodologia,
los cruces no son completamente satisfactorios, pues el material de la acera y rampa

como tal, son un peligro para los peatones, pues estos no son antideslizantes.

El valor mas bajo es -4 ubicado en la calle Catacocha, este valor se genera debido a que
no existe bordillos en esta zona, la acera es inexistente por lo que el cruce no se puede

realizar en lo absoluto, ademas de ser una zona con cuatro carriles por cruzar.
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1.5 Discusién de resultados de la auditoria MAPS-Global y MAPS-Local

La metodologia MAPS- GLOBAL permite realizar una auditoria de las vias de la ciudad
resultando en valores numéricos que dan una clara lectura de rutas, segmentos y cruces
a estudiar. Este andlisis permite comparar y relacionar informacién del &rea de estudio,
debido a que se puntua un numero constante de variables para todo el analisis,
obteniendo una vision objetiva y clara de la caminabilidad, asi mismo posibilita localizar

las zonas positivas 0 negativas para la movilidad peatonal.

Por otro lado, los valores maximos de esta metodologia pueden ser excesivos para el
contexto de una ciudad con las caracteristicas de la ciudad de Loja, ya que la dimension
de los segmentos (cuadras), alberga un niumero limitado de usos de suelo a comparacion
del maximo indicado en el formulario original. A pesar de valorar caracteristicas
relevantes para la caminabilidad, no se puede pretender que las rutas alcancen este
valor, porque se saturaria de elementos y servicios a los ejes, por lo que estos son

proporcionales a las demandas de los usuarios.

Considerando lo anterior, se contextualizan los valores con la realidad del caso de
estudio con lo que se nombré6 como MAPS Local; asi, el analisis se asienta sobre la
realidad de la ciudad, y los valores maximos no son aquellos pautados por la metodologia
MAPS-Global sino valores adaptados a la realidad local. Gracias a ello es posible
precisar de mejor manera que tan satisfactoria o débil es la movilidad peatonal en los

ejes de la ciudad.

Tomando en cuenta los resultados del contexto local, el uso de suelo mixto destaca como
variable importante para incetivar la movilidad peatonal pues dinamiza y atrae a los
usuarios. También resaltan otras variables como la calle positiva, que corresponde a la
presencia de transporte publico, basureros, bancas, reductores de velocidad, jardines y
edificios con buen mantenimiento. Al proporcionar estos elementos en las calles, se
genera mayor vitalidad en las zonas, se promueve la conservacion, y la imagen de la

ciudad, asi se procura la caminabilidad de los ejes.
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Lo mencionado se observa claramente en las rutas céntricas del area de estudio a la
calle 18 de Noviembre y la calle Mercadillo. Estas poseen mayor numero de usos de
suelo, lo que influye directamente en la valoracion posterior de segmentos y cruces,
generando cuadras mas amenas para la caminabilidad, con mayor nUmero de ventanas
y escaparates, sin obstrucciones y mayores dimensiones para la acera, lo mencionado

generara inevitablemente espacios de encuentro y una conveniente vida de ciudad.

En cuanto a los segmentos, el perfil de la calzada es mayoritariamente los mas valorado
en la metodologia; la presencia de buffer, la distancia del edificio con la acera, el arbolado
y el alumbrado, priorizan el confort y seguridad del peatéon. En la ciudad de Loja esta
caracteristica se ve influenciada por la reciente regeneracion urbana, que se realizé en
el centro de la ciudad principalmente en el area configurada entre los dos rios como se

muestra en la siguiente figura 22.
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Figura 22. Area de regeneracion urbana

.‘h: S

o = - k.' “\ -
f?‘ AV. ORILLAS DEL ZAMORA
e Y T
A A N
=L ,
Vl‘:_‘ﬂ I AN
SO TR .
N
S
— X r\.u
18 DE NOVIEMBRE | -
3:;..:‘ Lol ‘. ,l A ) "‘.,n
: [
50 2 (4}
1 fog) -/ : 500
= I7 /%} !
.‘_-_". Area de Regeneracién Urbana [ ] Parque Bolivar ] Parque Central Plaza San Sebastian

Nota. Adaptado de Municipio de Loja, 2021.

La regeneracion realizada, en algunas areas genera un peligro para el peaton debido al
material del suelo de la acera,variable que no se contabiliza en la metodologia pero para
el caso de estudio es relevante, pues es un claro peligro para los viandantes -figura 23-.
De manera positiva con la regeneracion urbana de la ciudad se mejoro la dimensiones
de las aceras y la continuidad de las mismas, se adecuo rapas alineados a los cruces
con diferenciacion de piso en estos, ademas del soterramiento de los cables de alta
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tension, que mejoran el aspecto visual de la ciudad. Por otro lado, en las zonas que no
se realizO esta intervencién no existen rampas, ni cruces sefialados, y muchas veces

presenta obstaculos para los peatones, o discontinuidad, dificultando la caminabilidad en
los ejes -figura 24-.

Figura 23. Piso en el area de regeneracién urbana
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1.6 Percepcion de la caminabilidad en el centro de Loja

Una vez auditado el espacio fisico mediante MAPS-Local, es relevante conocer la opinion
de los usuarios desde su percepcion subjetiva del espacio para la caminabilidad, la
satisfaccion del usuario de la calle podria no conectarse directamente con la condicion
de caminabilidad, sino depender de la experiencia basada en costumbres, creencias y

percepciones individuales de seguridad.

Las encuestas cuantitativas de percepcion de caminabilidad en el centro de la ciudad de
Loja, se realizan en una distribucién equitativa de entrevistados por género pues se

incluye un 50.43% de participantes mujeres y un 49.57% de hombres.

Respecto a las razones por las cuales el usuario opta por caminar, un 29% busca evitar
el trafico vehicular, un 20% camina por deporte o actividad fisica, un 18% camina por
distraccion o recreacion, un 17% por ahorrar dinero, el 12% desea evitar la
contaminacion ambiental y por ultimo el 3% por otras razones varias, siendo la mas
repetitiva la cercania ver figura 19. Por lo tanto los lojanos encuentra una salida
sostenible para la congestion vehicular, en la caminabilidad, ademas de velar por su
enonomia y salud, por lo que esta alternativa de transporte es viable para la ciudad -

figura No. 25-.
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Figura 25. Razones por las que camina
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En relacion con la frecuencia con la que los usuarios caminan se presentan los resultados
en aquellos que caminan entre 1 y 15 minutos diarios y por mas de 15 minutos. Al
respecto se observa que el 28.7 % camina con una frecuencia de 3-4 veces por semana
y el 24.35% de 4-5 veces por semana, lo mencionado con respecto a 1 a 15 minutos.
Por otra parte, en lo que respecta a caminar por mas de 15 minutos el rango mayor se
expresa en el valor de una a dos veces por semana con un 43.48%, a continuacion, con
el 28% de tres a cuatro veces por semana, en el rango de cuatro a cinco veces por
semana se presenta el 18% y para finalizar el 11.3% con lo que respecta a cinco a siete
veces por semana (Ver figura 26). Al interpretar estos resultados se resalta lo habitual
de transitar tramos cortos para los usuarios. Por otro lado, las caminatas largas son
menos frecuentes, corroborando que se opta por este modo de transporte de manera
funcional y no recreativa, alcanzando destinos cercanos ubicados aproximadamente a

uno o un kilometro y medio del punto de origen.
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Figura 26. Frecuencia de caminatas.
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Posteriormente se analiza lo importante que es para los usuarios: la presencia de otros
peatones, la percepcidon de seguridad, lo adecuado de las vias para caminar y si estas

requieren mejoras. El resultado se ilustra en la figura 27.
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Figura 27. Percepcion, preferencias y mejoras para la caminabilidad segin los usuarios
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En cuanto a la importancia que el peaton reporta respecto a sentirse acompafiado o
transitar por una calle ocupada por mas peatones, mas del 70% representan los rangos
positivos de importancia que son: muy importante, moderadamente importante e
importante. Lo cual implica que existe una influencia de la vitalidad y ocupacion de un
calle para tener altos flujos de peatones. Este resultado se relaciona con lo obtenido en
la auditoria MAPS-Global, sobre los usos de suelo mixtos, es indudable que, gracias a

estos, se atrae a mas habitantes potenciando aun mas la vitalidad de la calle.

Para la percepcion de seguridad al momento de caminar en el centro, el 47% de los
encuestados perciben como moderadamente seguro y el 36% con poca seguridad. Esto
corrobora la eleccion de estos ejes ya que al sentirse moderadamente seguros, transita
un mayor numero de usuarios, por consiguiente, relacionandolo con los valores de
caminabilidad del medio fisico de MAPS-Local, esta percepcion se da debido al mismo

dinamismo generado por los usos de suelo mixtos y las dimensiones para el peatén,
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respetando la escala humana. Las vias mas sélidas y con muros ciegos son las que se
perciben como mas inseguras, lo cual se acentla cuando existen problemas de
iluminacion.

En cuanto a las condiciones adecuadas de las vias para los peatones, la sumatoria de
los dos primeros rangos positivos (muy adecuada y adecuada) es de 69% y el 24% poco
adecuado, lo que significa que las calles son propicias para la caminabilidad, pues estas
se realizaron en las calles 18 de Noviembre y la calle Mercadillo. Asi, se ratifican los
resultados obtenidos en la auditoria MAPS-Local, pues los valores maximos
corresponden a estas calles, corroborando los resultados. Estos ejes del caso de estudio
en MAPS-Local presentan aceras continuas, las dimensiones son satisfactorias, los
cruces se encuentran en buen estado, no hay la presencia de vias rapidas o de mas de

tres carriles y las pendientes aunque son variables, son manejables.

En cuanto a la necesidad de mejoras, el 84% cree que son necesarias, mientras que el
16% creen que no lo son. Entre las mejoras sugeridas resalta mejorar el material del
piso, pues como se lo menciond en la metodologia anterior, este representa un peligro
para los peatones, experimentando caidas y resbalones. Las mejoras restantes
corresponden a la regularizacién de las ventas ambulantes en las calles, aumentar el
ancho de la acera, implementar iluminacion, y otros elementos como basureros y bancas.
Aungue para la auditoria MAPS-Local la presencia de kioscos y ventas en la acera se lo
valora con una puntuacion positiva, al momento de obstaculizar la movilidad, estas se
convierten en un problema, generando una sensacion de desorden y descuido en la

ciudad.

A continuacioén, se expresan los resultados de la importancia para el transeunte respecto
a la eleccién de vias con mayor flujo peatonal que corresponden a la calle 18 de
noviembre y la calle Mercadillo que son: ser la via mas directa al destino, la presencia de
comercios, la infraestructura para el peaton, la presencia de otros peatones, la seguridad
y el confort. La calificacion tiene un rango entre uno y cinco, siendo uno el menos

importante y cinco el mas importante -figura 28-.
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Figura 28. Importancia de la eleccién de la calle Mercadillo o 18 de Noviembre
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Dentro de este analisis, la importancia de ser la via mas directa es del 45%,
seguidamente para esta seccion, el 22% tiene una importancia intermedia y solo el 9%
tiene el valor minimo de importancia. Correspondiente la infraestructura para el peaton
como es el ancho de vias, luminaria y sefialética, el 30% cree que es medianamente
importante . Esto indica que no eligen las vias por estos elementos, sino que al cubrir las
necesidades béasicas para la caminabilidad ya se genera la movilidad peatonal. Entre lo
mas esencial, de acuerdo con el analisis MAPS-Local, es la continuidad de las aceras ya
gue influencia en otros valores, como la relacion con los edificios, la cobertura para

peatones y el porcentaje de ventanas a la calle.
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Para la importancia de sentirse seguros en la calle con lo que respecta a la delincuencia,
el 32% lo considera medianamente importante. De acuerdo con esto se interpreta que la
situacion de seguridad no es vital para la eleccion de los ejes, por lo que no hay diferencia
en ese aspecto de un eje a otro eje. Los encuestados opinan en un 34% que la presencia
de comercios y servicios es importante para elegir por donde caminan transitan,

corroborando la relevancia de la mixticidad de usos de suelo.

El 29% cree que es importante la presencia de otros usuarios y para la comodidad y
confort resulté que 33% es medianamente importante, ya que esta variable puede
fluctuar a lo largo de toda la via, ademas como hemos analizado, la preferencia de los
peatones no es realizar caminatas recreativas, entonces se opta por la mas directa que
corresponda a 15 minutos como maximo. En la figura 29 se representa la relacion entre
MAPS-Local y la importancia para el peaton de las variables sefaladas anteriormente

sintetizando lo expresado en esta seccion.
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Figura 29. Relacion entre MAPS-Local y la importancia de la eleccién de los ejes
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1.7 Discusioén de resultados encuestas

La importancia de caminar en la ciudad de Loja es evidente ya que resalta claramente
gue mas del 80% de encuestados optan por este modo de movilizacion entre tres a siete
veces por semana durante al menos 15 minutos. Esto refuerza la existencia de la vision
de ciudad de 15 minutos en Loja pues existe una predisposicion a la caminata por parte
de sus habitantes. Esto pese a que en la evaluacién en la auditoria MAPS-Local la
puntuacion fluctia entre rutas y segmentos, lo que podria impedir un recorrido 6éptimo de
15 minutos, pero se mantiene dentro de una puntuacién promedio resultando en una

infraestructura basica.

La eleccion de vias con presencia de peatones hace referencia a la vida de ciudad que
se genera por la caminabilidad y la ocupacion de la ciudad misma, de esta manera se
provocan encuentros, se promueve la cohesién social, que resulta en mejores niveles de
vida. La percepcion de seguridad también se atiende con estas dinamicas generadas
por la vida peatonal, entre mayor nimero de usuarios, mas observados se sienten los

usuarios lo que limita la delincuencia.

Por otro lado, los peatones estan conscientes de que la infraestructura necesita mejoras
principalmente el piso de las aceras como tal, que a pesar de que en la auditoria MAPS-
Globa/Local no existe un pardmetro para materiales, si se califica los posibles peligros
para los peatones, pero este no posee el énfasis que los usuarios expresan al caminar

la ciudad de Loja,

En lo que respecta a la infraestructura que hacen segura una via para caminar como la
iluminacion, el ancho de aceras, etc., no necesariamente corresponde a una alta calidad,

sino mas bien que al cumplir con lo basico la caminabilidad se da por consecuencia.
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CONCLUSIONES

Con respecto a la metodologia MAPS-Global, se concluye que esta herramienta presenta
un valuable modo de evaluar la caminabilidad ya que agrupa y sintetiza todos los
aspectos importantes para el caminar, dandoles un valor puntuado que se traduce en
una visién objetiva de la caminabilidad de los casos de estudio. No obstante, los valores
méaximos ideales que entrega la metodologia son excesivos para atender el caso de
estudio presentado, pues al ser una herramienta global, apunta a ciudades densamente
ocupadas, lo cual difiere de la realidad de la ciudad de Loja pues esta no presenta
densidades altas. Por lo tanto, la adaptacion al contexto local del método es vital para

una evaluacion adecuada, dicha adaptacion se la ha nombrado MAPS — Local.

Se concluye para la evaluacion mediante la auditoria MAPS-Local, que el caso de estudio
presenta una infraestructura basica con rangos de puntuacion intermedios, se observa
en la geolocalizacion de los resultados que los puntajes mayores se ubican en rutas y
segmentos céntricos, mientras los que se alejan del centro decaen en sus valores. Esto
es influenciado también por la topografia de la ciudad de Loja pues resulta en que la
zonas con pendientes mas suaves poseen una mejor caminabilidad debido a la

comodidad y acecibilidad que poseen.

En el andlisis de las rutas, claramente se disminuyen los usos de suelo en las zonas mas
perimetrales. Con respecto, a los segmentos, se observa las puntuaciones mas altas
dentro de las rutas que poseen mayor mixticidad de usos lo cual ocurre en el area central.
A pesar que la variable de usos de suelo solo se evallUa en las rutas, sigue influyendo en
el analisis de los segmentos, esto motiva mayores flujos peatonales y por ende demanda
atencion sobre la dotacion y cuidado de la infraestructura, considerando desde las
dimensiones de acera hasta mobiliario urbano como bancas, basureros y zonas

cubiertas.

La predileccion de rutas de los peatones se define por la busqueda de la menor distancia

y tiempo para llegar a los destinos pues les da eficiencia para realizar actividades
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cotidianas funcionales. Desde lo anterior se determina que las caminatas son
mayoritariamente funcionales con una duraciéon de de 15 minutos. De este modo,
variables como la comodidad y el confort relacionadas con actividades recreativas se ven

disminuidas pues los recorridos tienen un caracter mas de tipo funcional.

La relacién entre los resultados de MAPS-Local y el andlisis de la percepcion recogida
en las encuestas, indica que los ejes presentan una infraestructura basica para la
caminabilidad y los flujos peatonales son motivados para realizar actividades cotidianas
de trabajo, compras, busqueda de servicios, entre otros. Los valores favorables de
MAPS- Local que se ubican en el centro de la ciudad, se relacionan con la variedad de
usos de suelo que poseen, propiciando recorridos de entre uno y uno kilometro y medio

que se generan dentro centro.

De la evaluacion realizada se identifican aspectos posibles de mejorar para fomentar la
caminabilidad. A nivel general, en las rutas se sugiere promover una mayor densidad y
mixticidad de usos de suelo, mejoramiento estético, mantenimiento de calles y de
seguridad vial. Mientras que, para los segmentos (cuadras) se sugiere proteger a los
peatones del trafico vehicular mediante buffers, proveer de elemetos de sombra para el
peaton y cuidar la relacion de la escala humana con lo construido mediante la reducion
de muros ciegos y la homogenizacién de las alturas y retiros de los edificios. En cuanto
a los cruces, se debe hacer énfasis en mejorar la sefializacion, implementar semaforos
para peatones, pasos diferenciados y aceras ampliadas que promuevan condiciones

seguras en la via.

El aspecto de densidad y mixticidad de usos emerge como relevante en el andlisis por
ello se sugiere que el municipio de la ciudad promueva el uso de suelo mixto de manera
controlada y planificada, no solo en el nucleo, sino en toda la extension de la ciudad; por
supuesto, sin dejar de lado el uso de vivienda en el centro urbano. Es necesario enfatizar
en la escala humana, donde la proporcion de acera y edificio sea homogénea y amigable
para los viandantes. Se debe incentivar la eliminacion de muros ciegos o cuando menos

la apropiacion de estos, mediante murales, jardines e iluminacion.

Las recomendaciones compartidas buscan incetivar el confort de los peatones para

motivar aun mas el aumento del flujo peatonal asociado con actividades recreativas y de
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ocio. Una ciudad caminable promueve la apropiacion de la misma pudiendo dar un
sentido de identidad y pertenencia a los lojanos. Promover la caminata es promover una
ciudad saludable tanto por los beneficios fisicos como por los ambientales que se asocian
a esta actividad. Por otro lado, caminar genera vida de ciudad ya que se promueve la
comunidad, el desarrollo de la economia y el turismo, aspectos importantes para un
desarrollo sostenible. Esta investigacion aplicada entrega una herramienta de
evaluacion posible de aplicarse a otras zonas de la ciudad esperando motivar otras

investigaciones y promoviendo una urbe caminable.
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ANEXOS
Encuesta de caminabilidad en la ciudad de Loja

1. Razédn por laque camina
............ Evitar el trafico vehicular
............ Ahorrar dinero
............ Evitar la contaminacion ambiental
............ Por deporte o actividad fisica

............ Por distraccidon o recreacion

2. Cuantas veces por semana camina de 1 a 15 minutos
............ 1-2 veces por semana
............ 3-4 veces por semana
............ 4-5 veces por semana
............ 5-7 veces por semana
3. Cuantas veces por semana camina por mas de 15 minutos
............ 1-2 veces por semana
............ 3-4 veces por semana
............ 4-5 veces por semana
............ 5-7 veces por semana

4. Que tan importante es para usted estar acompafado de otros peatones mientras
camina

............ Muy importante

............ Importante
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............ Moderadamente importante
............ De poca importancia
............ Sin importancia

5. En general que tan seguro se siente caminando en el centro de la ciudad de Loja

............ Poco seguro
............ Totalmente inseguro
6. Considera usted que las vias son adecuadas para los peatones
............ Muy Adecuada
............ Adecuada
............ Medianamente Adecuada
............ Poco Adecuada
............ Totalmente Adecuada

7. Cree usted que estas vias necesitan mejoras para caminar

8. Segun laimportancia para usted. Porque elige la calle Mercadillo o 18 de
Noviembre para caminar. Siendo 1 menos importante y 5 el mas importante

1 2 3 4 5

Via més directa para llegar a su destino

Infraestructura (ancho de acera,

luminaria, proteccion a la via)

Seguridad (asaltos, robos)

Comercio y Servicios

Presencia de gente

Comodidad y confort
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Formato para tabulacién de auditoria MAPS-Local

Ruta
Uso del suelo/destinos MAX Estandar
ResDensity Comercial 0
Casas unifamiliares 1
Viviendas multifamiliares 2
Departamento sobre comercio 3
ResDensity 6 3
0 1 2 3 4 5
Restaurant  LU3a Restaurantes de comida rapida 5
Restaurant  LU3b Restaurantes 5
shops Luze Tienda de comestibles 5
Shops Luzd Tienda abierta 24h 5
Restaurant  LU3e Cafeteria 5
shops Lusf Panaderia 5
Luzg Discoteca o bar 0
Luzh Licarera 0
Inst.Service LUz Banco 5
Shops LU3j Farmacia 5
Inst.Service | LU3k Consultorios medicos 5
Restaurant LUzl Entretenimiento 5
Inst.Service  LU3m salon de bellezs tintorerias 5
Shops Luzn Librerias, tiendas de ropa,informatica 5
Luzo sitios de aracion 5
Luzp Colegios,escuelas 5
FrivateRee | LU3g Gimnacios privados 5
Publicrec  |Luzr centros sociales 5
Private Ree |LU3s Lugar privado exterior 5
Publicrec  |LU3t lugar publico exterior 5
Publicrec LUz Pacue publica 5
Publicree |LU3v Pista o camino para andar 5
Luzw Zona o calle peatonal 5
Lusx Tienda de hicidetas 5
Shops LUda Centro com ercial /galeria comercial 5
Shops Luab Centro com ercial con parking 5
shops Lude Wercado al airelilre 5
shops 40 28
Restaurant 0 W
Inst.Service 15 15
Fuhlic rec 0
Private Rec 10 10
Uso de suela} DLU_FOS 126 111
Uso de suelor DLU_NEG 01w
Total General DLU_OW 126 101
calle
0 1 2 3-5=3 6-10=4 11+=5
551 Numero de paradas de bus 5
ss2a Bus 1
s32b BuUs expres 1
ss2c Tren 1
ss2d Metra 1
s32e Tranviaa 1
ss2f Banco 1
ss2g Zona Cublierta 1
s32h Horaria 1
553ab Wotocarro 1
553bb Coche compartido 1
s33ch Taxi 1
553db Bus privado 1
ss3e Bicicletas publicas 1
Trnsparte publico 18 18
0 1 2 3 4 5
ssda Reductores de velocidad 5
S5dba bordillos redondeados 1 1
5558 Basureros 1 1
sssh Bancas 1 1
5350 aparcamiento de bicis 1 1
ss5d Rack de biciletas 1 1
ss5e Kioscos 1 1
§35f ‘endedores am bulantes 1 1
29 13

Calle psitiva Pos_stree
Estetica social

AL Elementos esculturales 1
22 Zonas naturales de agua 1
23 Jardines 1
100%=0 0-33%=1
24 Edificios con mantenimiento 0
0-95%=0  100%=1
25 Faisaje con mantenimienta 1
26 Grafitis 0 1
a7 suciedad perceptible 0 1
28 excrementos 0
Nada=0 Poco-Mucho=1
23 calificacion de grafitis basura,exct 0 0
A10 Fresenciade peatones 1
ALl Carretera de mas de 5 carriles 0 1
Estetica positi Post_Aest 4 4
Estetica negat Neg_Aest 0 6

Total general Aest_ove 4
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Segmento
Estandar
1-7
S1_1 Carrilesde trafico 3
No=0 1-5%=1 26-50%=1 50-75%=2 76100%=2
Buffer sl_2 Se permite aparcar 2 2
No existe=0 No continua=1 Continua=3
acera S1._8 Continuidad dela acera 3 3
51=0 No=1
S1_3N Continuidad dela acera 0 0 1
Menoralm=2 315m=2 Mayoral5 m Noacera=0
acera 514 Ancho dela Acera 3 3
No=0 Si=3 Mo hay acera
Buffer 515 Existe buffer 3 3
CG-1=0 Pocas=1 Muchas=2
S1_6 Peligro para el peaton o] o]
No=0 Uno=1 Poco=1 Muchos=2
51_7 Vendedores ambulantes 2 2 2
No=0 pocos=1 Muchos=2
sl 8 Chstrucciones [o] [o] 2
513 Caches o motos q bloquean 0 0 2
No=0 Si=l
$1_10  Hayatajos 1 1 1
Pendiente suave=0 Con pendiente=1
S1_11N Pendiente o] o] 1
G1=0 2-10=1 *11=2
Sormbra 5112 Arboles existentes 2 2
0-25% =0 26%-75%=1 »T3% =2
Sormbra 5113 Cobertura de arboles 2 2
Sombra S1_14  Cobertura por toldos 2 2
PUNTOS
§8i=0 No=0 total
S1_15-16 Sin Ecificioo >15m 0 o o
Si=1 No=0
81_15-16 otras combinaciones o} o] o]
§i=2 No=0
§1_15-16 Ambos 3-6m o} o] o]
5i=3 No=0
51_15-16 Ambos 1-3m o} o] o]
5i=5 No=0
51_15-16 AmbosOrm 5 o] 5
retiroy altura s1_15-16 Total 5 5
No edificio=0 1-3=2 4-6=3 F12=4 13205 214=6
5117 edificio mas bajo 6
S1_18 Edificio mas alto 6
51_bldg Promedio(edificio mas bajo y alto)
C-1.5=0 229=1 3-39=2 4-4.89=3 5-5.9=4 6=5
retiroy altura S1_bldg 5
No=0 1-5% =1 265086 =1 51-H% =2 76-100% =2
s1_19 Protegicias por vallas o puertas o] o] 2
No=0 1-2=1 35=2 6+=3
S1_20 Entracas para autos o} o} 3
No windows — 25% =0 26%-75% =1 »76% =2
Estetica s1_21 Parcion con ventans o escaparates 2 2 2
No=0 Si=1
peatones | s1_z2  Sedivideel segmento 1 1
peatenes 51 23 Puente o paso elevado 1 1
peatones | S1_74  Zona cubierta para conectar edificios 1 1
en |a acera=l Linea marcada=1 hordillo eleva buffer=2 No=0
Bike s1_25 Carril bicis 2 2
baja=0 IWedia=1 Excelente=2 No=0
Bike 51_26 Calidad de carril 2 2
No=0 Si=1
Bike 51_27 Sefiales para bicis 1 1
No=0 Algunas=l
peatones 51_28 Alumbrado alto 1 1
peatones |51 29 alumbrado bajo 1 1
Retiro y altur: PosbldgH 10 10
Acera positive Sidewalk 6 6
Buffer Buffer 5 5
Infraestuctur: Bike 5 5
Sombra 6 [}
Infraestuctirs peaton es 5 5
1=1z 2=24 3=36 4=45 5=60 6=72 7=
S1_1_feet carriles detrafico 12 12
No edificio=0 Om=0 1-3m=5 3-6m=15 6-15m=3  15-30m=75 >30m=100 Total
S1_15_fet menor distancia desde |a acera s 5
51_16 fet mayor distancia desdela acera 5 5
51_15_16 Promedio 15_16 5
1-3plantas=24 4-6=60 7-12=114 1320=158  21+=300 Total
51_17blds Promedio de altura de edificios alto y bajo 300 300
RdWdth_| Ancho mas retiros 17
BlegHt_R Ancho mas retiros mas promedio 17.64 70688
Lowest - .43 =0 50-.95=1 1.0-1959=3 20-299=2 30-mas=1
Puntuacion para el radio 1 1
Segmentos pe Seg_Pos_S1 a3 45
Segmentos ne Seg_MNeg S1 o] 13

Total del segmento 43 45
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No=0 Si=1
C1_1a Control de la interseccion: senal de ceda el paso 0 1
C1_1b Control de la interseccion: sefial de pare 0 1
No=0 Si=2
C1_1c Control de la interseccion: Semaforos 0 2 2
Cc1_1d Control de la interseccion : Rotondas 0 1
C1_le Control de la interseccion: calle cortada 0 1
c12 cruce con paso adesnivel, subterraneo o puente elevado 1 1
No=0 Si=L
C1_3a Senalizacion: semaforos para peatones 1 1
C1_3b Senalizacion: semaforos con pulsadores 0 1
C1_3c Senalizacion: semaforos con cuenta atras 0 1
C1_3d Senalizacion: semaforos para bicis 0 1
Noramp=0 Rampa no allineada = Rampa alineada =2
C1_4a Bordillo pre-cruce 2 2
C1_4b Bordillo post-cruce 2 2
No=0 Sien un lado=1 Sienambos lados=2
c1_5 Pavimento tactil o superficie diferenciada 0 0 2 2
C1._6 Sefiales de cruce 0 1 1
C1_7a Paso de peatones: 2 lineas laterales 0 1 1
C1_7b Paso de peatones: varias bandas 0 0 1
Cl1_7c Paso de peatones: diferente material 0 0 1
C1_7d Paso de peatones: varias bandas zonas apliadas en elcn 0 0 1
Cl1_7e Paso de peatones: elevado 0 0 1
C1.8 Zona protegida tipo isleta 0 1 1
1-2=0 34=1 5=2
C19 Distancia del cruce #carriles 2 2
C1_10 Zona de espera de bicis 0 1 1
C1_11 Crucede bicis 0 1 1
Cruces positiv Cros_Am_C1 7
Acera positiva Curb_Q_C1 6
Sefializacion p InterCtrlSifn_C1 8
Bike C1 3
Cc12 Cruce paso a desnivel 1
Ancho del cru Road_width_C1 2
Cruce positivo PosCrosCha_C1 25

Cruce negativi NegCross

Puntuacio general 23



