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RESUMEN

La expansidn de la ciudad de Guayaquil hacia los cantones aleda-
nos ha sido bastante significativa en las Ultimas décadas. El incre-
mento poblacional y la construccidn de viviendas por parte de las
empresas inmobiliarias para satisfacer la demanda habitacional ha
impulsado la conformacién de nuevas dreas urbanas en la periferia
inmediata de la cabecera provincial; una de estas dreas es la
parroguia urbana satélite La Aurora, en el cantdn Daule, constituida
en el ano 2001.

La ocupacion intensiva de un territorio, anteriormente rural, ha dado
lugar a diferentes dindmicas renidas con los principios de la sosteni-
bilidad urbana, afectando la calidad de vida de sus habitantes.
Una de estas dindmicas es la relativa a la movilidad.

La presente investigacion se enfoca en la evaluacion del modelo
de ciudad gue se estd gestando en la parroquia La Aurora, a partir
del diagndstico de varias de las dimensiones relacionadas con la
movilidad: la articulacion del trazado viario (vehicular y peatonal),
las facilidades existentes para la movilidad activa (caminata y uso
de la bicicleta), asi como la oferta de transporte publico y las condi-
ciones existentes para su uso en cuanto a la accesibilidad.

La construccién de indicadores relacionados con cada una de
estas dimensiones permitié determinar la situacion de la movilidad
de la poblacién, asociada a pardmetros de sostenibilidad. Si bien el
dmbito general de estudio corresponde a la parroquia La Aurora, se
ha optado por particularizar el andlisis de los indicadores en la Ave-
nida Ledn Febres Cordero, como eje de mayor importancia y jerar-
quia dentro del sector

La presente investigacién se sustenta en metodologias ensayadas
en ofros contextos: revision de cartografia, mapeo, observacion in
situ; para el andlisis espacial se utilizé sistemas de informacién geo-
grafica ArcGlIS .

Concluido el proceso investigativo, se puede afirmar que la movili-
dad de las personas en la avenida Ledn Febres Cordero presenta
grandes carencias: congestién vehicular y zonas conflictivas, princi-
palmente frente a edificaciones de uso publico, déficit de paradas
para el fransporte publico y ausencia de facilidades para la movili-
dad activa, porlo que faltan aspectos fundamentales relacionados
con los pardmetros considerados por el urbanismo ecosistémico.

PALABRAS CLAVES

Movilidad Sostenible, Accesibilidad, Indicadores, Parroquia la Aurora
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ABSTRACT

The expansion of the city of Guayaquil fowards the surrounding can-
tons has been quite significant in recent decades. The population
increase and the construction of homes by real estate companies to
satisfy housing demand has driven the formation of new urban areas
in the immediate periphery of the provincial capital; One of these
areas is the satellite urban parish La Aurora, in the Daule canton,
established in 2001.

The intensive occupation of a previously rural territory has given rise
to different dynamics at odds with the principles of urban sustainabi-
lity, affecting the quality of life of its inhabitants. One of these dyna-
mics is related to mobility.

This research focuses on the evaluation of the city model that is
being developed in the La Aurora parish, based on the diagnosis of
several dimensions related to mobility: the arficulation of the road
layout (vehicular and pedestrian), the existing facilities . for active
mobility (walking and cycling), as well as the offer of public transport
and the existing conditions for its use in terms of accessibility.

The construction of indicators related to each of these dimensions
made it possible to determine the situation of population mobility,
associated with sustainability parameters. Although the general
scope of the study corresponds to the La Aurora parish, it has been
decided to particularize the analysis of the indicators on Ledn Febres
Cordero Avenue, as an axis of greatest importance and hierarchy
within the sector.

This research is based on methodologies tested in other contexts:
review of carfography, mapping, in situ observation; For spatial
analysis, ArcGIS geographic information software was used respecti-
vely in updating maps.

Once the investigative process is concluded, it can be stated that
the mobility of people on Ledn Febres Cordero Avenue presents
major deficiencies: fraffic congestion and conflictive areas, mainly
in front of buildings for public use, a lack of stops for public transport
and the absence of facilities for active mobility, so fundamental
aspects related to the parameters considered by ecosystemic urba-
nism are missing.

Keywords

Sustainable Mobility, Accessibility, Indicators, Aurora Parish
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INTRODUCCION




Actualmente la movilidad urbana segun pardmetros de sostenibili-
dad constituye un aspecto fundamental para el desarrollo de las
ciudades. Se trata de una propuesta infegrada por distintas dimen-
siones que busca el mejoramiento sustancial del desplazamiento de
las personas, disminuir el uso indiscriminado de los medios motoriza-
dos particulares y, de esta manera, mitigar los impactos en el
ambiente, la contaminacion sénica vy visual, creciente congestion
vehicular, pérdidas de horas productivas y estrés en la poblacién.

La parroquia satélite La Aurora en su actualidad carece de un siste-
ma de movilidad sostenible que ayude a suavizar los problemas que
afectan a la poblacion. Con el transcurrir del tiempo ha tenido un
crecimiento urbano y econdmico significativo debido al desarrollo
de proyectos inmobiliarios, esto dificulta una buena movilidad
entendida como el derecho que fienen los habitantes a desplazarse
de forma segura, inclusiva, minimizando el impacto sobre el ambien-
te.

Por lo antes expuesto, esta investigacion busca evaluar el modelo
de ciudad que se desarrolla en la actualidad, determinando las
condiciones de articulacién, caracteristicas del espacio viario y
oferta del transporte pUblico, a partir del diagndstico realizado en la
avenida Ledn Febres Cordero, via de mayor importancia en la
parroquia La Aurora.

Este documento se estructura en cinco capitulos . Se inicia en
planteamiento del hecho cientifico, formulacién del problema de
investigacion, objetivos, Justificacién, marco tedrico , metodologia,
resultados, conclusiones, bibliografia.

Como punto de inicio se identifica, las problemdticas existentes
relacionadas con la movilidad activa y el transporte publico. A conti-
nuacién, se presenta el objetivo general y los objetivos especificos
que enmarcan el estudio y las razones mds significativas que han
dado origen al planteamiento de esta investigacion. En el marco
tedrico se incluyen los trabajos de referencia para la investigacion
que permiten dar forma al estado del arte; del mismo modo los con-
ceptos bdsicos relativos a las variables consideradas, ubicados en las
bases tedricas.

La metodologia del estudio incluye el andlisis de variables como
dimensiones, indicadores, técnicas de recoleccion y andlisis. Particu-
larizando el buffer de 300 metros para evaluar porcentaje de aceras,
indicadores urbanos, cobertura del transporte puUblico, distancia a
una parada y la continuidad del trazado urbano.

Finalmente se presentan conclusiones y recomendaciones . Se
pretende que esta investigaciéon sea de gran aporte para las institu -
ciones publicas encargadas de generar y transformar urbanistica -
mente la parroquia, que los resultados de la investigacion lleguen a
un alcance aplicativo y de interés social en aios posteriores.
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1.1

PLANTEAMIENTO DEL HECHO CIENTIFICO



La movilidad urbana sostenible surge como una respuesta para
solucionar las problemdticas que aquejan a los territorios y particular-
mente a las ciudades. El acelerado proceso de urbanizacién en las
Ultimas décadas ha dejado en evidencia la necesidad de aplicar
estrategias adecuadas en las ciudades con el fin de que sus espacios
ofrezcan una buena calidad de vida. Todos los seres humanos, sin
excepcion, tienen derecho al disfrute de los espacios urbanos y en
esto consiste, el ejercicio del derecho a la ciudad.

Los objetivos que persigue la movilidad sostenible son: Mejorar la
calidad de vida de la ciudadania, disminuir la accidentabilidad,
reducir la contaminacién, eliminar puntos de conflicto entre vehiculos

y peatones; potenciar la accesibilidad urbana a personas con distin-
tas capacidades.

Se frata, igualmente, de integrar un enfoque de movilidad activa
dentro de los planes de ordenamiento territorial para promover y
garantizar la accesibilidad a través de medios sostenibles de transpor-
te. De esta manera , se garantizard la generacion de un ambiente
sano, y la movilidad segura de las personas, sin distincién. Esto permiti-
r& establecer las condiciones donde se puedan satisfacer las necesi-
dades de integrarse socialmente, disfrutar del espacio publico y parti-
cipar en diferentes actividades de interés como trabajar, estudiar,
hacer compras o visitar amigos y familiares. Todo esto se traduce en
una mejor calidad de vida y como consecuencia, aumentard la

productividad de una ciudad con el tiempo (Dexire y Avellaneda,
2014).

Esta vision de la movilidad urbana sostenible también estd siendo con-
siderada en muchas ciudades latinoamericanas. Con el paso de los
anos se ha demostrado que facilitar un mayor espacio a los vehiculos

motorizados es una fuente de congestion y contaminacién . Gago
y Cérdoba (2019)

PLANTEAMIENTO DEL HECHO CIENTIFICO

El desplazamiento , por lo general, se efectua en auto privado, gene-
rando una pérdida de tiempo evaluada en miles de millones de
horas al ano.

Los actuales modelos de movilidad en las ciudades provocan que
mds del 80 % del espacio puUblico viario se destine a la movilidad vehi-
cular. Por tal motivo, la habitabilidad en el espacio viario es escasaq,
ocasionando ofros efectos negativos como el ruido, la contamina-
cion atmosférica, la accidentalidad peatonal y vehicular.

Esta problemdtica fue identificada en Ecuador, y descrita en la Politi-
ca Nacional de Movilidad Urbana Sostenible (2023-2030) elaborada
por el Ministerio de Obras PUblicas. A partir del diagndstico realizado,
se identificaron los problemas generados por el actual modelo de
movilidad urbana ,que afectan no solo la economia, la salud o la
seguridad de las personas sino también el ambiente.
Adicionalmente, se reconocid la existencia de barreras importantes
para acceder a la infraestructura y al fransporte publico, no contem-
pladas en la planificacion urbana.

En el Ecuador existe la normativa correspondiente en el art 31, men-
siona el derecho al disfrute pleno de la ciudad y sus espacios publi-
cos, basado en la sustentabilidad, justicia social, respeto a culturas
urbanas y equilibrio entre lo urbano y rural. Esta no es suficientemente
considerada en los planes urbanos, de la ciudad y sus espacios publi-
cos y habitar en territorios inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.
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1.2

FORMULACION DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION

s



Guayaquil constituye la ciudad mds poblada de Ecuador . Como
consecuencia de su posicidn geogrdfica y rol econdmico, ha tenido
un importante crecimiento demogrdfico e impulsado la expansion de
la huella urbana hacia territorios vecinos. De esta manera, se ha
propiciado un derroche considerable de suelo, a lo cual se ha
sumado la privatizaciéon y fragmentacion del espacio urbano. Impul-
sado por agencias inmobiliarias, que fomentan la construccién de
viviendas unifamiliares en ciudadelas cerradas.

La parroquia Satélite la Aurora representa un ejemplo de la ocupa-
cion territorial mencionada, esto principalmente por su comunica-
cion con Guayaquil mediante dos puentes sobre el rio Daule.

El primer puente conecta con la avenida Francisco de Orellana, el
segundo puente establece relacion con la avenida Ledn Febres
Cordero y la autopista Narcisa de JesUs , como se puede observar en
la Figura 1. Cabe encionar que las vias de primer orden
ayudan a la comunicacién de la parroquia la Aurora con otros
sectores .

La ocupacion del territorio ha sido horizontal, las empresas inmobilia-
rias han privilegiado el fipo residencial representado por las urbaniza-
ciones cerradas con muros perimetrales que reducen el vinculo con
el exterior y proyectan una imagen defensiva, a la vez que causan la
fragmentacion del tejido urbano, ocupando predios que anterior-
mente eran de uso rural y reduciendo el territorio destinado al uso
agricola, bosques y dreas protegidas (Romero et al 2007).

Estas urbanizaciones se conectan entre si, a partir de dos ejes impor-
tantes: la via que comunica con la cabecera cantonal de Salitre
(486) y la avenida Ledn Febres Cordero (E40). Esta dependencia de
la poblacién hacia ambas vias y la ausencia de tejido urbano signifi-
cativo plantea obstdculos importantes en la conexidén vehicular y
peatonal, asi como en la accesibilidad al fransporte publico.

FORMULACION DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION

Se plantea una gran dependencia del auto privado que, obviamen-
te, tampoco estd a disponibilidad de todos los habitantes y de las
personas que acuden diariamente a laborar en el sector. Esto ha
abierto una brecha de desigualdad social en la forma del desarrollo
de la movilidad urbana, los grupos econdmicos menos favorecidos
poseen menos alternativas para movilizarse.

N

&

SALITRE

Cabera Cantonal de Daule
[ Canton Daule

[ Parroquia Urbana La Aurora
Mancha Urbana Guayaquil

= Via Salitre

— V/ia Narcisa de Jesus
— Via Perimetral
—— Via Daule

= Av. Ledn Febres Cordero

= Av. Francisco de Orellana

o Puente Vicente Rocafuerte
9 Puente Guayaquil - Daule

Figura 1 : Conexién Guayaquil, La Aurora, Daule
Fuente: Google Earth Pro. Edicién propia.
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FORMULACION DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION

La avenida Ledn Febres Cordero, segun el Plan Vial del PDOT (2021) tiene una
jerarquia de via expresa, sin embargo, ho cumple con las carecteristicas de una
via de primer orden en cuanto al derecho de via, capacidad y velocidad
mdxima, incidiendo en la seguridad vial. Este eje vial se conecta con ofras locali-
dades facilitando la circulacion de vehiculos que prestan el servicio de transporte
publico y del transporte de mercancia, también cumple el rol de via urbana, al
facilitar el acceso a urbanizaciones, plazas y centros comerciales, entidades oy s o
financieras, tiendas de abasto. NVt | D\ 0 /E 8 3 L e | fiil | ﬂ |
La conexidn de la avenida con las vias secundarias promueve un crecimiento
urbano irregular, con ciudadelas privadas anadiendo vias sin planificaciéon, gene-
rando conflictos con la infraestructura vial actual. Dentro de los pardmetros de
movilidad urbana sostenible esta avenida carece de calidad, como se puede
observar en las figuras 4y 5 el déficit de espacio destinado al peatdén no es uni-
forme, la infraestructura estd desprovista de iluminacion , sefalizacion condicion-

nes para la accesibilidad universal Destaca, igualmente, la ausencia de escala-
humana y mobiliario urbano que pueda contribuir con la satisfaccion de las ne-
cesidades de los ciudadanos.

En consecuencia, no se puede promover una movilidad activa, porque el fraza-
do urbano vial estd pensado para el automovil, convirtiéndose en una zona no
apta para el ciudadano a pie. La existencia de barreras arquitectonicas, ambien-
tales, vehiculares y peatonales generan una discontinuidad en el recorrido pea-
tonal afectando directamente a la calidad de vida de los ciudadanos.

Por estas razones, es importante realizar el andlisis de algunos de los indicadores
relacionados con las variables consideradas con la finalidad de evaluar el
modelo de crecimiento que tiene lugar en la parroquia La Aurora desde el enfo-
que de la movilidad sostenible.

Al exponer estos problemas que suscitan en la parroquia La Aurora se decide
llevar a cabo la investigacion partiendo de la pregunta: 3Cudles son las condicio-
nes existentes en la avenida Ledn Febres Cordero para la movilidad activa y la
prestacion del servicio de transporte publico?

Figura 5 : Presencia de barreras Urbanas
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1.3

OBJETIVOS GENERALES Y ESPECIFICOS
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Objetivo general:

Evaluar las condiciones existentes para la movilidad activa y el
transporte publico en la avenida Ledn Febres Cordero, parroquia
La Aurora, cantdn Daule , cuyos resultados sirvan como insumo para
la planificacién urbana.

Objetivos especificos

° Evaluar las caracteristicas fisicas de la avenida Ledn Febres
Cordero en cuanto a las facilidades que ofrece para la
movilidad activa, mediante la construccion de indicadores.

° Determinar las condiciones de articulacion del tfrazado viario
en cuanto a la presencia de rupturas y barreras urbanas y su
influencia en el funcionamiento de la avenida Ledn Febres
Cordero.

° Analizar la oferta de transporte publico existente en la parro
quia La Aurora en cuanto a cobertura y accesibilidad.

OBJETIVOS
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1.4

JUSTIFICACION
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Esta investigacion se fundamenta en los planteamientos relacionados
con el paradigma de la sostenibilidad, contenidos en documentos
suscritos por los paises miembros de la Organizacién de las Naciones
Unidas (ONU) ,uno de ellos es la Agenda 2030 que plantea la consecu-
cion de 17 objetivos de desarrollo sostenible.

Entre estos, especificamente el objetivo 11de la Agenda 2030, refiere
“al logro de ciudades y asentamientos humanos inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles, que comprende entre sus metas, proporcionar
acceso a sistemas de fransporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial” (Naciones Unidas,
2018, p. 17).

De igual manera, esta investigacion se fundamenta en los contenidos

suscritos por los paises miembros de la Organizacién de las Naciones

Unidas en 2016, y de la ONU Habitat (2020) donde se refiere que las ci-
udades deben ser equitativas, justas y democraticas , ofertar medios
de tfransporte alternativos formales e informales que se integren siste-
mdticamente para disminuir los costos economicos , sociales ,ambien-
tales y la duracion de los desplazamiento.

Por su parte, la Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible del
Ecuador destaca la planificacién, el disefo y la construccion de
ciudades densas, compactas y caminables, a escala humana, que el
espacio vial sea distribuido mds equitativamente, y se prioricen las
modalidades de transporte sostenible como la movilidad activa y el
fransporte publico (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2023).
Esta propuesta se establece con el fin de promover la recuperacion
econdmica y de los espacios publicos, al mismo tiempo, disminuir la
tasa de siniestros viales y proteger a los grupos mds vulnerables.

JUSTIFICACION

Enfre los indicadores para monitorear la movilidad sostenible se
encuentran : Accesibilidad al transporte y seguridad, menos emisio-
nes de contaminantes visuales y ambientales, reduccion de mortali-
dad en las vias acceso a los servicios de movilidad y facilidad de
transporte publico. Estos indicadores son de gran importancia para
medir el grado de movilidad urbana sostenible de cada ciudad y
poder detectar dénde residen sus fortalezas y debilidades.

Plantear el desafio de una movilidad urbana sostenible en la parro-
quia La Aurora requiere de un cambio de paradigma en la planifi-
cacién urbana ; atendiendo a este propdsito se facilitard el acceso
a los destinos, actividades y servicios.
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Este apartado se divide en dos titulos, el primero es el estado del
arte, referido a la presentacion de investigaciones que aportan con-
ceptual y metodoldégicamente a este trabajo, principalmente en lo
relativo a la construccién de indicadores relacionados con la movili-
dad sostenible. Igualmente, se citan a los autores cuyos hallazgos
acerca de nuevas propuestas urbanas consideran la importancia
de promover comunidades que impulsen la movilidad activa. En el
segundo titulo, correspondiente a las bases tedricas, se presentan
los principales conceptos y enunciados relacionados con las vario-
bles de investigacion: la articulacion del trazado urbano, facilido-
des de transporte publico, condiciones fisicas para la movilizacion
peatonal .

MARCO TEORICO
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En el documento Movilidad Urbana para las Ciudades del siglo XXI,
Mollinedo(2006) analiza las razones que explican la insostenibilidad
ambiental y social del actual modelo de movilidad urbana, junto
con las externalidades negativas que provoca el transporte priva-
do, utilizando, para ello, datos estadisticos y aportaciones tedricas
recientes. Igualmente, expone algunos de los principios que deben
regir un modelo de movilidad urbana sostenible, uno de los grandes
retos para las ciudades del siglo XXI, si se desea mantener o mejorar
la calidad de vida de las ciudades medias y grandes.

En el documento Territorio y configuracién de la ciudad de (Marin
Cots, 2022) presenta la vinculacién entre la distribuciéon de los modos
de desplazamiento y el modelo de ciudad sostenible, constituyendo
este un indicador fundamental que permite la lanificacién ordena-
da, previniendo la proliferaciéon de la ciudad difusa. Respecto a la
movilidad peatonal se caracteriza el flujo y el volumen, asi como los
niveles de accesibilidad en las aceras.

Kost, et al. (2015) describe la ldgica de la planificacion de la movili-
dad sostenible en el contexto del crecimiento urbano, las necesida”
des cambiantes de la movilidad, los intereses divergentes y las
diferentes expectativas de los ciudadanos y usuarios del sistema de
fransporte. Los estudios de caso que son evaluados proveen cono”
cimiento sobre contextos particulares y locales de planificaciéon
sobre movilidad, los cuales destacan sus innovaciones y compleji-
dad de sus contextos .

Ferndndez-Garza &Herndndez - Vega (2018) refiere el objetivo de
implantar formas de desplazamiento mds sostenibles en el espacio
urbano, como caminar, pedalear o utilizar el transporte pUblico, redu-
ciendo el consumo energético y las emisiones contaminantes, logran-
do al mismo tiempo garantizar la calidad de vida de la ciudadania;
igualmente, se contemplan los objetivos de lograr la cohesidn social y
el desarrollo econémico.

ESTADO DEL ARTE

En la Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible del Ecuador
se exponen los instrumentos que permitirdn a los Gobiernos Auténo-
mos Descentralizados mejorar las condiciones de la movilidad, tanto
de personas como de mercancias generando el menor impacto
ambiental. Adicionalmente, las ciudades tendrdn el apoyo de la
politica para implementar programas, planes y proyectos que
permitan a las personas movilizarse de manera mds eficiente, es
decir en menor tiempo y con menor consumo de energia; generan-
do , de esta manera, un ahorro significativo para los ciudadanos y
el Estado (Ministerio de Transporte y Obras PUblicas, 2023).

En el documento Manifiesto de Movilidad Activa (Diez & Morales,
2023) se presenta una visidn acerca de la recuperacion del espacio
publico que actualmente estd destinado a la circulacién y aparca-
miento del automovil privado, esto principalmente en los municipios
de mds de 50.000 habitantes. Con esto se pretende activar las lineas
de actuacién para maximizar la movilidad en medios no motoriza-
dos a pie y bicicleta en busca de una mayor habitabilidad, sostenibi-
lidad, equidad social y resiliencia. Este manifiesto constituye una
referencia Util para los gobiernos locales, las empresas y la ciudada-
nia, ya que permite enfocar las politicas de sostenibilidad urbana y
poner en marcha actuaciones concretas orientadas a maximizar la
movilidad activa.

Segun Arias (2019), la movilidad activa se refiere a los desplazamien-
tos que para su ejecucion exigen la fuerza de la persona, ésta busca
disminuir el uso del vehiculo particular para los desplazamientos de
corta y mediana distancia, sustituyéndolo por modos de movilidad
mds sostenibles como el fransporte puUblico colectivo, la bicicleta o
vigjar a pie, asi como su adecuada integraciéon y complementarie-
dad. Esta investigacion realizada en Costa Rica tenia como objetivo
propiciar este tipo de movilidad por el uso excesivo del automovil y
el consiguiente deterioro en la calidad de vida urbana.
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La propuesta se centra en la restriccidn del trdfico en diferentes
zonas, para ponerlo a disposicidon de ciclistas, peatones, y demds
modos de movilidad no motorizada, log rando mayor libertad, segu-
ridad y confort en la vida urbana.

Gbémez (2014) analiza la morfologia de los proyectos de barrios
parque en la expansidn oeste de Buenos Aires en la primera mitad
del siglo XX. Estos suburbios residenciales ayudaron a formalizar una
periferia con bajas densidades y muchos espacios verdes. Estos
barrios parque se destacan por su frazado urbano y su contribucién
a la creacion de paisajes urbanos en expansion. Las intervenciones
en estos barrios permiten la formacion de dreas suburbanas con
espacios verdes consolidados.

Abades (2021) investigd barrios en ciudades densamente pobladas,
revelondo cambios en la estructura urbana relacionados con
problemas demogrdficos, destaca la influencia de edificaciones
cercanasy elimpacto de los trazados en el entorno, asi como los
cambios durante momentos de crecimiento y redisenos urbanos.
Segun el estudio, los pasajes son vias de conexidn breves que
causan alteraciones en el frazado urbano al romper continuidades y
generar nuevas sintaxis.

Global Designing Cities Initiative ( 2018 ) promueve el intercambio
de ideas enfre actores locales para redisenar calles y promover la
salud, seguridad publica, calidad de vida, movilidad multimodal,
desarrollo econdmico, sostenibilidad ambiental y equidad. Esta guia
cambia los pardmetros de diseno de las calles urbanas desde el
punto de vista tipico de los desplazamientos y la seguridad de los
automodviles, de manera que incluyan acceso, seguridad y movili-
dad para todos los usuarios, asi como calidad ambiental, beneficio
econémico, mejoramiento del lugar, salud publica y calidad de
vida en general. Expertos de ciudades globales contribuyeron a
desarrollar principios de la nueva Guia de Disefio urbano, basada en
la Asociacién Nacional de Funcionarios de Transporte y la Guia de
Ciclorrutas Urbanas, considerando diversas calles y disenos interna-
cionales .

ESTADO DEL ARTE

Las sociedades modernas necesitan un sistema de transporte
eficiente y seguro que se adapte a sus necesidades para garantizar
la movilidad de las personas. La calidad de vida de los habitantes
de una ciudad estd directamente relacionada con el uso del frans-
porte publico. Las ciudades con sistemas de fransporte de alta
calidad, que priorizan el transporte publico y las formas no motoriza-
das, suelen ser mds desarrolladas y présperas en diversos aspectos
como negocios, industria, educacidn, turismo vy servicios (Gémez &
Semeshenko, 2018).

En el documento titulado Ciudades Inclusivas, Sostenibles e Inteligen-
tes Cabello (2022) se menciona la importancia de formular bases
técnicas e institucionales para promover el desarrollo sostenible en el
campo de la conectividad urbana. Bajo el concepto de movilidad
refiere que es necesario incorporar datos sobre el frayecto a pie que
el individuo realiza de su casa a la parada de tfransporte publico. En
efecto, el acceso a la movilidad en condiciones éptimas incide de
manera constante y cotidiana en la calidad y opciones de vida.

Benito, (2013) se centra en la red de transporte urbano de EMT-Pal-
ma, que opera en Palma, Islas Baleares. En su frabajo utilizo un siste-
ma de informacion geogrdfica (SIG) e indicadores para el cdlculo
de paradas. Donde aprovecho la capacidad del SIG para manejar
grandes cantidades de datos y combinar informacién geogrdfica,
con indicadores claves de fransporte. Un indicador de accesibilidad
territorial basado en la densidad de paradas de autobus, conside-
rando la ubicacién de las paradas vy la superficie territorial de cada
zona. Este permitid la medicién de la cantidad de paradas de trans-
porte publico por drea en cada barrio. ArcGIS se utilizd para calcular
las paradas en cada barrio y su drea, anadiendo un nuevo campo
numeérico con la division de paradas/drea. Como resultado se estimoé
la relacion entre la densidad de paradas y la densidad de pobla-
cién, identificando las zonas donde la densidad de paradas no
es suficiente para satisfacer la demanda de la poblacidn.
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En este apartado se presentan los conceptos y teorias que sustentan
la investigacion. Asi se hace referencia a la movilidad urbana soste-
nible, incluyendo los términos de accesibilidad y conectividad; movi-
lidad activa, arficulacion del trazado urbano y facilidades relaciona-
das con el transporte publico.

Movilidad urbana sostenible

Constituye un elemento importante para el logro del desarrollo social
incluyente y equitativo; infegra dimensiones como la accesibilidad y
la conectividad (Gonzdlez, 2017). Su objetivo busca impulsar el creci-
miento de la ciudad considerando factores ambientales, sociales y
econdmicos. También busca reducir las desigualdades en el uso del
espacio publico causadas por el transporte motorizado en dreas
urbanas.

Accesibilidad

La accesibilidad se refiere a la facilidad con la que cualquier perso-
na puede ingresar a los diversos espacios urbanos, garantizando la
igualdad de condiciones, sin discriminacion de género ni edad. Esto
implica la existencia y utilizacion de facilidades de transporte distin-
tas al auto privado, asi como la articulacion del tfrazado urbano. El
término de conectividad frecuentemente es empleado para desig-
nar la facilidad para el desplazamiento entre dos puntos, en términos
de distancia, tiempo o costo. (Rueda, 2018).

La accesibilidad universal se entiende como el planeamiento, la
proyeccidn, la construccion, la rehabilitacién y la conservacion del
entforno de manera que contemple necesidades y requerimientos
de los distinfos tipos de usuarios. De esta manera, se logrard facilitar
el uso de la via pUblica para cualquier persona brinddndole comodi-
dad, seguridad y autonomia.

BASES TEORICAS

En la pirdmide de la movilidad urbana sostenible se establecen las
prioridades que deben seguirse en la planificacion, desde los
medios mds sanos hasta aquellos que producen contaminacién.
Como se muestra en la figura 6 su jerarquizacion estd en forma
descendente donde el peatdn, la bicicleta y el transporte pUblico
promueven una movilidad sostenible, contraria a la estructura espao-
cial aferrada al vehiculo motorizado.

h ﬁ. Peatones

Ciclistas

Transporte Pablico

Logistica y transporte
de carga

Vehiculos particulares

Figura 6. Pirdmide de movilidad sostenible
Fuente: Sedatu, 2019

Movilidad Activa

La movilidad activa depende del movimiento fisico de las perso-
nas, incluye la caminata y el uso de la bicicleta; se vincula a los
principios de la movilidad sostenible, desde la cual se prioriza aque-
llos modos de fransporte que generan menor impacto ambiental,
social y econdmico. La promocién de estos modos de fransporte
busca disminuir el uso del vehiculo a motor para desplazamientos

de corta y mediana distancia. (Ministerio de Transporte y Obras PU-
blicas, 2023)
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Ciudad de 15 minutos:

Este concepto hace referencia al diseno de ciudades de proximi-
dad, donde las personas puedan acceder en 15 minutos a pie o en
bicicleta. En palabras de Carlos Moreno (2016), acunador del térmi-
no, se trata de pasar de la planificacién urbanistica a la planificacion
de la vida urbana donde se proporcione acceso a seis necesidades
bdsicas: habitar, frabajar, aprovisionarse, cuidarse, aprender vy
descansar. El modelo presenta un gran potencial para reducir el
esfuerzo que la ciudadania hace para desarrollar sus actividades
cotidianas, pero también para disminuir las emisiones de CO?2 origi-
nadas por el tradfico, los efectos nocivos de una vida sedentaria y la
soledad no deseada. Sin embargo, si no es considerado de una
manera sistémica, el concepto presenta el riesgo de incrementar las
desigualdades territoriales.

La relacion entre movilidad activa y ciudad de los 15 minutos se
presenta en la facilidad de acceder a las actividades cotidianas en
un tiempo determinado, realizando una actividad fisica a pie o
bicicleta. Las personas que utilizan su propia energia para moverse,
manifiestan estar mds felices y saludables que el promedio de perso-
nas que conducen o utilizan los modos motorizados para hacer sus
recorridos. La proximidad a espacios publico , parqgues v plazas tiene

relacion con la movilidad activa, cuando se puede dimensionar
el fiempo de recorrido hacia un equipamiento o espacio publico, la

la calidad de vida es mds confortable. Esto puede atribuirse a que
no gastan fiempo enfrascados en congestiones vehiculares , y pue-
en compartir con su familia, amigos o hacer otra actividad.

BASES TEORICAS
LA PARIS DE 15 MINUTOS

Figura 7: Ciudad de 15 minutos

Fuente: Revista credencial (2023)

Para el logro de la movilidad activa, se requieren condiciones fisicas
adecuadas en las vias. Estas pueden ser monitoreadas mediante la
construccion de diferentes indicadores, entre los que se encuentran
el espacio viario destinado al peatén y el grado de accesibilidad del
viario.

Espacio viario destinado al peatén

El espacio viario destinado al peatdn expresa la creacion de recorri-
dos peatonales amplios, seguros vy sin fricciones con el trdfico de
vehiculos motorizados y, al mismo tiempo, favorecer un espacio
publico de calidad que pueda acoger multiples usos para la convi-
vencia y para la interaccion entre las personas. “El porcentaje del
espacio viario destinado a los peatones evalia la ergonomia del
espacio publico en cuanto a la relacion de la superficie destinada a
usos para el peatdn con respecto a los que se destinan a la movili-
dad motorizada” (Rueda, 2019, p. 452)
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Grado de accesibilidad del viario

El grado de accesibilidad del viario expresa reducir el nUmero de
barreras fisicas que inciden en los desplazamientos de las personas
para facilitar el paso, sin fricciones, y el acceso al espacio construi-
do, los servicios urbanos bdsicos, los parques y otros espacios publi-
cos de estancia."La accesibilidad del viario se evalla segin su
impacto en la movilidad peatonal, considerando requisitos para
personas con movilidad reducida. Se pondera la anchura de las
aceras y la pendiente de las calles para valorar la accesibilidad de
los framos™ (Rueda, 2019, p. 583).

Articulacion del frazado urbano

Se refiere al diseno, planificacién y disposicién fisica de las calles,
avenidas, espacios publicos y otros elementos que conforman una
ciudad. Es el patréon o esquema bdsico que define la estructura y
distribucion de las vias de circulacion, la organizacién del espacio
urbano y la interconexién entre diferentes dreas. El frazado urbano
depende de las condiciones del suelo, relieve, clima, vegetaciéony
estd influenciado por las barreras ambientales y arquitectonicas.

Barreras ambientales

Las barreras ambientales provienen del entorno que rodea el
dmbito analizado, incluye hileras de drboles, arbustos y cursos de
agua. También se incluye el abuso de ciertos elementos no arqui-
tectdnicos que alteran la estética del entorno, las interrupciones
debidas al ruido que hacen referencia a sonidos excesivos y moles-
tos provocados por las actividades humanas como el trafico vy las
industrias .

BASES TEORICAS

Barreras arquitectdnicas

Las barreras arquitecténicas refieren a impedimentos fisicos que
perturban la habitabilidad, obstaculizan el desarrollo de las activida-
des ciudadanas mds comunes, como caminar por la calle, cruzar
una avenida, tomar un transporte publico. Algunas barreras estdn
directamente vinculadas con el entorno fisico, en cuanto a la movili-
dad del peatdn, otras aluden a la dificultad de captacion de senali-
zacion vial y libre utilizacion del mobiliario urbano. Estas barreras se
encuenfran principalmente en el espacio viario; el desnivel, las
rampas, los escalones impiden que personas con capacidades
distintas circulen libremente, por ello es importante diagnosticar su
existencia.

Intersecciones en el trazado urbano

Son puntos en los que se concentran la actividad y la foma de deci-
siones de los usuarios.

Las intersecciones varian en cuanto a configuracion, tipo y
tamano, y cumplen un papel determinante en cuanto a la seguri-
dad, legibilidad y eficiencia general de la malla vial de una ciudad.
Puesto que la mayoria de los conflictos ocurren en las intersecciones,
redisenarlas puede reducir conflictos, accidentes y muertes. Un buen
diseno de las intersecciones también puede aprovechar el potencial
civico y econdmico, combinando espacios subutilizados con la
actividad de la calle . (Duncan, 2016, p .335)
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Facilidades de Transporte publico

Comprende el medio de traslado masivo de personas de forma soste-
nible y eficiente en un escenario urbano. Los sistemas de tfransporte
publico estdn atados inherentemente al uso y a la densidad del suelo,
por lo tanto, proporcionar el acceso equitativo al fransporte publico es
clave para el desarrollo de una ciudad sostenible.

El transporte publico complementa el desplazamiento a pie y en

bicicleta, por lo que permite la movilidad durante viajes mds largos sin

el uso masivo de los vehiculos particulares, (Ruiz, 2021). La oferta de ser-

vicios y la demanda de fransporte son elementos clave en un sistem-
a de fransporte. Los indicadores utilizados para monitorear esta dime-
nsién es el pasajero, la infraestructura, los servicios y los conductores .

Accesibilidad y cobertura del transporte pUblico

La correcta planificacién de la cobertura de los servicios de fransporte
publico genera impactos directos en las estrategias de conservaciéon
de energia, paisajismo, vegetacion, el beneficio de proximidad al
transporte y el menor uso de automoviles. Este tipo de transporte tiene
algunas caracteristicas que lo diferencian de los demds servicios.

Segun Mundd (2002) el transporte de pasajeros engloba tres componen-
tes principales: el parque automotor o vehiculos; la infraestructura por

donde realizan el recorrido, es decir, las vias y las paradas; la red de tran-

sporte que engloba las rutas y lineas del recorrido.
Proximidad a paradas de transporte publico

El vehiculo colectivo transporta varios pasajeros con diferentes destinos
alo largo de la ruta, deteniéndose para que suban y bajen, cumplien-
do asi su funcién principal. Estos sitios de parada son componentes
importantes de un sistema de transporte publico , puesto que ejercen
una influencia considerable en el recorrido.

BASES TEORICAS

Es importante analizar las necesidades de los usuarios al determinar la
distancia entre paradas de autobus, considerando factores como la
coordinacién con semdforos, acceso a equipamientos y condiciones
del trdfico.

Por ofro lado, las distancias demasiado largas aumentan las distancias
de caminata desde el origen hasta la parada, disminuyendo las condi-
ciones de accesibilidad al sistema de tfransporte puUblico. En zonas
urbanas es recomendable distancias entre 300 y 500 metros con lo cual
se tiene velocidades de operacion de 15 a 25 km/h. Para dreas subur-
banas esta distancia puede incrementarse por arriba de los 800 m
logrando velocidades superiores a los 20 km/h .

El diseno de las paradas es fundamental ya que el vehiculo al detener-
se requiere realizar maniobras y podria bloquear el resto del trdfico. El
andén del lugar donde se localiza la parada se debe ubicar a una
altitud superior a la vereda de circulacion peatonal, idealmente unos
10 a 15 cm por encima.

Para alcanzar la cota, se considera una rampa con no mds de 12 % de
pendiente y barandas para la sujecidon de los minusvdlidos y de las
personas de la tercera edad. Las paradas deben tener diferente textu-
ray color, el ancho minimo debe ser de 3,0 my un largo de 12 m. Antes
del sitio se debe considerar un sector con sefalizacion de prohibido
estacionar. Como facilidades a los pasajeros que esperan en la parada
se considera un refugio con banquillos, cubierta y paleta informativa.
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En el presente apartado se hace especial referencia a las fases en
gue se ha dividido el estudio en la avenida Ledn Febres Cordero, con-
siderando el conjunto de estrategias y recursos metodoldgicos
asociados a cada una de las variables consideradas y sus correspon-
dientes dimensiones.

La investigacion tiene un alcance explicativo que permite inferir el
modelo de crecimiento urbano que fiene lugar en la parroquia La
Aurora a partir del estudio de pardmetros relacionados con la movili-
dad urbana sostenible. El enfoque es mixto por cuanto se ufilizan
técnicas e instrumentos de la investigacion cualitativa y cuantitativa
asociados a la disciplina del urbanismo.

En la primera fase se procedié a redalizar el levantamiento de la infor-
macién general mediante herramientas de georreferenciacion vy
mapas actualizados. Se identificd el estado actual de la via, usos de
suelo, accesos publicos y privados, asi como equipamientos localiza-
dos a ambos lados de la avenida.

En la segunda fase se determind la articulacion del trazado viario
(vehicular y peatonal), en cuanto a la presencia de rupturas y barre-
ras arquitectonicas, las facilidades existentes para la movilidad activa
(caminata y uso de la bicicleta), el estado actual de su capa asfdlti-
ca, existencia y dimensiones de aceras, retiros, parterres.

Igualmente, se determiné la oferta de transporte publico y condicio-
nes existentes para su uso en cuanto a accesibilidad y cobertura; esta
informacion se obtuvo a partir del inventario de las rutas, lineas y para-
das existentes (oficiales y no oficiales) asi como las condiciones de
accesibilidad a cada una de ellas.

La tercera fase se enfocd en la construccion de indicadores urbanos
y su andlisis a partir de los pardmetros recomendados en la bibliogra-
fia consultada. El dmbito de estudio se determind estableciendo un
buffer de 300 metros , donde se procedid a dividir a la avenida Ledn
Febres Cordero en cuatro framos que abarcan los 7,5 Km que
posee de longitud y, de esta manera, poder contrastar las diferencias
existentes.

METODOLOGIA

Finalmente, en la fase 4, se analizaron los datos obfenidos en situ
presentados por diferentes autores, entre ellos, la Agencia de Ecolo-
gia Urbana de Barcelona (2011) que posteriormente se detallaron en
mapas y tablas.

Para el cdlculo de la cobertura del transporte publico se elabord una
tabla en la cual se identificd la ubicacion y el nUmero de paradas,
direccion de vias, urbanizaciones y equipamientos importantes a los
que sirve, ademds de los tipos de paradas (formales e informales).
Para caracterizar las paradas se consideraron los criterios expuestos
en Global Designing Cities Initiative (2016) en cuanto a la infraestruc-
tura, tipo de bahia, sefalizacion y mobiliario.

Para el cdlculo de la poblacién servida por el transporte puUblico se
considerd el nUmero total de habitantes de cada urbanizacion y la
proporcién servida por el fransporte publico, considerando un radio
de cobertura de 300 m para cada parada. Estos resultados se deta-
llan en una tabla, que igualmente contiene las distancias a las para-
das mds préoximas.

Para la construcciéon del indicador del porcentaje viario destinado all
peatdn, se considerd la existencia de aceras y sus dimensiones; se
calculd la proporciéon de espacio destinado al peatdn con relacién al
total de la via (vehicular y peatonal). Cada tframo se representd en la
seccidén correspondiente.

27



Para el cdlculo correspondiente al porcentaje viario destinado al peatédn la formula
[Espacio viario peatonal / (Espacio viario peatonal + Espacio viario vehicular)] x 100
se aplica a cada framo de calle, por lo que, en primer lugar, es necesario hacer un
desglose del drea de estudio en funcién de cada framo de calle, donde se analiza, el
ancho vy longitud de espacios publicos peatonales y superficie vial de paso vehicular
los par&dmetros de evaluacion considerados son los recomendados por la Agencia de
Ecologia Urbana de Barcelona (2012)

Espacio publico peatonal éptimo = 75%

Espacio puUblico peatonal bueno 62-75%

Espacio puUblico peatonal suficiente £ 60% (58-62)
Espacio puUblico peatonal insuficiente 40-58%

Espacio publico peatonal muy insuficiente 40%

La interrupcion del trazado urbano se determind a través de un andlisis cualitativo,
observando intersecciones en cada tramo enfocado en urbanizaciones y equipa-
mientos importantes. Se realizaron capturas en los accesos de cada urbanizacién con
ayuda del software Google Earth Pro 2023 para identificar conflictos en la movilidad
vehicular y peatonal. En la Guia de diseno de calles (2016) se promueve el contacto
visual entre los usuarios de las calles para aumentar la conciencia y apoyar interac-
ciones activas, considerando pardmetros como la actividad peatonal, el transporte
publico, los volumenes de vehiculos y la semaforizacion. Los resultados se presentan
en mapas y tablas que detallan la localidad, direccidn, tipo y caracteristicas de cada
interseccion.

Las técnicas de recoleccidén de datos incluyeron la observacion en sitio, relevamiento
fotogrdfico y el mapeo de la informacion. Entre las herramientas se utilizaron mapas,
fichas informativas, cdmara fotografica, Google Earth Pro, ArcMap 10.7 (Orto foto). En
la tabla 1 se describen las dimensiones, indicadores, técnicas de recoleccién de
datos, instrumentos, técnicas de andlisis y el formato de presentaciéon del resultado.

METODOLOGIA
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VARIABLES

Facilidades de transporte
publico

Articulacion del trazado

Condiciones fisicas para
la movilizacion peatonal

INDICADORES

Accesibilidad y cobertura del
transporte publico.
Proximidad a paradas de
transporte publico.

Interrupcion del trazado urbano.
Presencia de rupturas y barreras
urbanas

Porcentaje de espacio viario
destinado a los peatones en
relacion con el ancho total de las
vias.

TECNICAS DE
RECOLECCION DE
DATOS

INSTRUMENTOS

Observacion en sitio.

Mapeo de localizacién de Imagenes satelitales.
rutas y paradas de transporte Planos a escala
publico

Revision cartografica
Observacion en sitio

Imagenes satelitales.
Planos a escala

Observacion en sitio - calculo
N Planos a escala.
de espacio viario

Tabla 1. Pardmetros de evaluacidn de variables

Fuente: Edicion propia

TECNICAS DE ANALISIS

Evaluacion de ambitos de
proximidad (300m)

Mapeo de la interrupcién del
trazado urbano

Medicién en sitio

METODOLOGIA

FORMATO DE
PRESENTACION DE
RESULTADOS

Mapa de localizacion de la
poblacién que se encuentra
dentro y fuera de la cobertura del
transporte publico segun radios
de proximidad y facilidades de
movilizacién peatonal.

Planos sintesis de la interrupcion
del trazado urbano

Secciones de vias.
porcentajes del espacio viario
destinado al peaton.

29



30



La parroquia urbana satélite La Aurora fue creada mediante Orde-
nanza Municipal publicada en el Registro Oficial No. 397, el 24 de
agosto del 2001. Se ubica al sur del cantén Daule; limita al norte, al
este y al oeste con la parroquia rural Los Lojas, al sur con el rio Daule.
Con fecha 14 de abril del 2015 el Concejo Cantonal promulga la Orde-
nanza en la cual convalida, ratifica y precisa los limites de las parro-
quias rurales Los Lojas, Juan Bautista Aguirre, Laurel, Limonal y la parro-
quia urbana Satélite La Aurora. (Figura 8)

SANTA LUCIA

SALITRE

ISIDRO
AYORA
SIMBOLOGIA
] umonaL
B Laure
NOBOL
[ paute
Poligonal de la parroquia T [ JuanBAUTISTA
Al _ -
Satélite la Aurora 2001- 2013 B losions
Polilgonal de la parroquia B LA AURORA
Satélite la Aurora 2013- 2024 .

OKm 600Km 1500Km

Figura 8. Ampliacién de la poligonal de Parroquia La Aurora
Fuente: Cartografia facilitada por el Municipio de Daule - Elaboraciéon propia.

EXPANSION TERRITORIAL

Proceso de ocupacion de la parroquia satélite la Aurora 1985- 2023

Desde antes de su creacion, el sector de La Aurora ya se perfilaba
como un territorio de expansidén de Guayaquil por su cercania a la
cabecera provincial. Actualmente , segun los resultados del Censo
2022, el cantdén Daule tiene una poblacidn de 222.446 habitantes,
teniendo mayor crecimiento en la parroquia La Aurora. (INEC, 2023).

El mayor periodo de crecimiento de la parroquia la Aurora se dio entre
los anos 2008-2014, con un incremento del 93% mientras que, en los 4
anos siguientes, solo se dio un crecimiento del 3 %. y como puede
observarse en la Figura 10 la expansion se realiza con direccion hacia el
este, basada principaimente en la existencia de la avenida Ledn
Febres Cordero y de la via que conduce a la cabecera del cantén
Salitre, produciéndose una morfologia de tipo axial con una serie de
fragmentos materializados principalmente en urbanizaciones cerradas.
PUGS (2021)

I
O0Km 600Km 1500Km

OKm 600Km

1500Km

Figura 10. Expansién Territorial, Parroquia La Aurora 2005

Figura 9. Expansion Territorial, Parroquia La Aurora 1985

Fuente: Google Earth 2024
Fuente: Google Earth 2024
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EXPANSION TERRITORIAL

OKm 600Km 1500Km
OKm 600Km 1500Km

Ok 600Km 100Km Figura 13. Urbanizaciones La Aurora 2023

Figura 11. Expansion Territorial, Parroquia La Aurora 2015 Figura 12. Expansion Territorial, Parroquia La Aurora 2023 Fuente: Google Earth 2024

Fuente: Google Earth 2024 Fuente: Google Earth 2024

La figura 13 muestra las urbanizaciones privadas asentamien-

En la Figura 11 se observa la expansién de las urbanizaciones tos predominantes, promovidos por inmobiliarias para satisfacer

hacia el Norte, estos conjuntos habitacionales se fueron la demanda de vivienda. Por ofro lado, existen otros asento-
expandiendo por Etapas vy finalizaron su construccién en el ano mientos como la Coop. Satélite Nueva Aurora, que surgio
2009. de forma espontdnea sin la intervencién de inmobiliarias privadas.

Enla figura 12 se muestra el proceso de ocupacion de la parro-
quia satélite la Aurora que cuenta con 85 urbanizaciones ocu-
pando el 35% de la superficie del territorio, desplazando bos-
ques, dreas de produccién agricola y ganadera. Su poblacion
es de 222.446 habitantes datos tomados de Alvarez y Carran-
za, (2023).
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DELIMITACION AMBITO DE ESTUDIO

Tramo 4 Tramo 3 Tramo 2 Tramo 1 N

TEOLE -

B

I
om 600m 1500m

Figura 15. Delimitacion del dmbito de estudio - Avenida Ledn Febres Cordero buffer 300 metros
Fuente: Google Earth 2024 - Edicién Propia

De acuerdo con la informacion proporcionada por la Municipalidad del Cantén Daule PDOT (2015) se fomo en cuenta este eje vial de la
parroquia la Aurora como primera linea edificada en la que se encuentran usos como: recreacion, vivienda, comercio, dreas verdes y
cerros protegidos , espacios publicos, educacioén y culto.

Para la delimitacion del dmbito de estudio se  establecid un buffer de 300 metros medidos desde el eje de la via, Para facilitar el andilisis
se dividié la avenida en cuatro framos; de esta manera, se pueden contrastar las diferencias existentes.
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DELIMITACION AMBITO DE ESTUDIO

La avenida Ledn Febres Cordero comienza en El estero el Batdn, cerca de la parroquia La Puntilla, aproximadamente en el km 10.5 de la ave -
nida Samboronddn, a la altura de la sede del Municipio de Samboronddn, y termina en el Puente Vicente Rocafuerte, limite con Guayaquil.
Su longitud es de 7.5 km y su ancho varia entre 42.80 metros y 45.30 metros , posee cuatro carriles en ambos sentidos, divididos por parterres.

El framo 1 inicia desde el km 10.5 de la avenida Samboronddn, a la altura de la sede del Municipio de Samboronddn, y termina en el centro
comercial Casa Laguna. La longitud del framo de estudio es 2.5 km y el ancho de la avenida Ledn Febres Cordero es 45.30 metros.

El framo 2 se delimita desde el centro comercial Casa Laguna hasta el Camposanto Parque de la Paz, la longitud del framo es 1.9 km, el ancho
42.80 metros.

La delimitacién del framo 3 inicia desde Camposanto Parque de la Paz hasta la urbanizacion Plaza Madeira, la longitud es de 2.3 km el ancho
42.80 metros.

El framo 4 se localiza desde la ciudadela La Joya hasta la ciudadela Villa Italia tiene una longitud de 2.25 km, la dimensién de su ancho es
42 .80 metros. Este tramo se destaca por la finalizacion del limite de la avenida Ledn Febres Cordero.
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Red vial parroquia la Aurora

El plan vial de la parroquia La Aurora se estructura alrededor de un
circuito vial, conformado por la Av. Ledn Febres Cordero construida
entre el ano 1986 y 1988, la Via a la T de Daule (E 486), el denominado
vial 10 (via paralela alrio Daule por el sector de Los Lojas) y el vial 1. Este
anillo vial no tiene relacién con la Via Daule E 48 ; se conceptualizd

para cerrar un anillo vial de circulacién mds amplio con

acceso a Los Lojas.

la via de

El PDOT del cantén Daule plantea que la Av. Ledén Febres Cordero
tiene jerarquia expresa, sin embargo, no cumple con la carecteristicas
de una via de primer orden en cuanto al derecho de via, capacidad

y velocidad mdaxima, incidiendo en la seguridad

N \
\ \
\

A7
Ve

SIMBOLOGIA

Estero Sabanilla

Vias Expresas

Av. Leon Febres Cordero

Via Salitre

Vial 1 Elias Dau Briones

Vias Arteriales

Vias Colectoras

om 600m 1500m

Figura 17. Red Vial, Parroquia La Aurora 2023

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible del Cantén Daule(2023)

RED DE TRANSPORTE PUBLICO

El trazado vial de la parroquia La Aurora consta de vias arteriales y
colectoras que conectan con canftones vecinos. La extensa distribu-
cién de estas vias ocasiona problemas en la articulacion urbana.
Ademds, existen calles privadas dentro de las urbanizaciones con
acceso restringido, o que requiere autorizacién para ingresar.

Recorrido del transporte publico Guayaquil la Aurora.

El fransporte publico de la parroquia la Aurora contempla dos com-
ponentes de movilidad para el traslado de los habitantes, el primer
componente estd integrado por las unidades de transporte que salen
desde la ciudad de Guayaquil y llegan a la parroquia La Aurora; las
principales rutas son 63- 64- 67- 68. Como se puede observar en la
figura 14 el recorrido se realiza unicamente por la avenida Ledn
Febres Cordero y por el puente Vicente Rocafuerte que comunica

con la ciudad de Guayaquil
Los Lojas
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Figura 18. Recorrido Transporte PUblico, Guayaquil - La Aurora 2023
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El segundo componente de movilidad es el fransporte urbano inter-
no; este sistema cuenta con buses urbanos de la empresa Gonzalito
C.A. que realizan sus recorridos por las ciudadelas La Joya, Villa del
Rey vy Villa Club, su parada es en la Coop. Nueva Aurora. La primera
ruta que fue implementada recorre Villas del Rey (Etapa Rey Juan

Corlos) - Plaza Tia - Piazza La Joya y (viceversa).
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Figura 19. Recorrido Transporte PUblico, Parroquia La Aurora 2023

Fuente: Google Earth 2024

RED DE TRANSPORTE PUBLICO

La segunda ruta comprende desde el Vial #1 (Via Daule - Salitre,
frente a Supermercado Carvis), hasta el redondel de La Mariposa
(Villa Club); retorna por el Vial #1 e ingresa por la urbanizacién

Casa Laguna y luego avanza hasta el desvio que conecta hacia
la cabecera parroqguial de La Aurora. Este servicio beneficia a los
residentes de las diferentes etapas de Casa Laguna y Sambocity
debido a que las unidades circulan por la via principal del sector.

En su recorrido también circula por la calle 17 de octubre hasta la
Av. Alfredo Adum (parte posterior del Centro Comercial El
Dorado) y continda hasta la Via 46; retorna por la via Ledn Febres
Cordero hasta la Sede Alterna del Municipio de Daule. El servicio
inicia desde las 05h30 hasta las 22h30, la tarifa es de 0,30 centa-
vos. Finalmente cabe destacar la inexistencia del servicio de frans-
porte publico hacia la via a Salitre y a la cabecera del cantén
Daule.
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La planeacion de las redes para transporte publico influye
directamente en el diseno de las calles. El transporte
colectivo puede proporcionar un servicio conveniente vy
confiable si se han llevado a cabo una consideracion geo-
grdafica y una priorizacion bien pensada dentro de las
calles.

Alvarez y Carranza (2023) en su investigacion presentan
resulfados de la densidad neta de residencias se ven afec-
tadas por no contar con equipamientos o actividades
cercanas que puedan abastecer sus necesidades. Mani-
festando rangos considerables de poblacidn que viven
con problemas de proximidad y de cohesion social
debido al distanciamiento de viviendas.

A continuacion, se presentan las facilidades de transporte
publico que poseen los habitantes de la parroquia La
Aurora, considerando las distancias que deben recorrer
hasta las paradas mds proximas, aligual que las caracteris-
ficas de cada una de estas paradas.

Para identificar cada una de las paradas se utilizaron letras
y nUmeros, segun sirvieran a las rutas de fransporte en
sentido este - oeste o viceversa. De igual modo se identifi-
caron las paradas donde se encuentran mayor flujo vehi-
culary peatonal. De igual manera, se clasificaron en para-
das formales e informales.

Con esta informacion se ejecutaron radios de influencia
de 300 metros con el programa ArcGlS, la cobertura
depende de la ubicaciéon de las paradas. Posteriormente,
mediante el alcance de dichos radios se cuantificod la
distancia del recorrido de los habitantes hacia la parada
mas proxima.

Para elaborar las tablas, se utilizaron los criterios conteni-
dos en la Guia global del diseno de calles (2016), que
incluye aspectos como la jerarquia de parada, senaliza-
cion horizontal y vertical, senales y nUmeros de trdnsito,
nombres de rutas, orientacion geogrdafica con destinos,
horarios y mapas. También analizd la presencia de infraes-
fructura en las paradas, como bancas, cubiertas y paneles
verticales transparentes para proteger.

De igual modo se utilizé criterios para las paradas de trans-
porte publico, se menciona dos tipos; sobre carril y sobre
bahia, estos criterios permiten a los vehiculos de transporte
publico recoger pasajeros sin salirse del carril, y permitir
que los vehiculos de transporte publico salgan hacia el
recorte de acera para el abordaje, y evitan obstruir el
paso de los demds vehiculos.
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Figura 20. Tramo 1 cobertura de paradas
Fuente: Edicién propia

COBERTURA DE PARADAS FORMALES E INFORMALES

TRAMO 1
Urbanizacion Poblacion Cobertura( %) Distoncig “ la parada
(Hab) mds préxima (m)

Cooperativa 480 100 200
Angel Duarte
Resd .Matices 2.895 8.70 920
Cooperativa
Nueva Aurora 2.085 17.26 710

Norte y Sur
Casa Laguna 706 0.00 1.200

DIRECCION
Oeste - Sur 300 m ‘

D @Coop. Angel Duarte
@x @Coop. Angel Duarte

( @ U.E.Duplos

@ Coop. Nueva Aurora Sur

@ Coop. Nueva Aurora Sur

I
Om 600m 1500m

Tabla 2 : Poblacién servida por fransporte publico

DIRECCION
Sur- Oeste 300 m ‘

@Somborondén

. C.C.Dorado
@ Avalon Plaza

@Coop. Nueva Aurora Norte

@ C.C Casa Laguna
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COBERTURA DE PARADAS FORMALES E INFORMALES

TRAMO 1
Tipo de Paradas Tipo de Sefnalizacién
N.- . » . . Distancia entre Parada con .
PARADA Direccion Tipo Localidad g Cubiert Mobiliario
peleces (i) Sobre bahia | En bahia Pavimento Letrero ubleria
A Sur- Oeste Formal Samborondén v X X v v v
B Sur- Oeste Formal CC.Dorado 700 v X X X v
C Sur- Oeste Informal Avalon Plaza 500 X X X X X X
Coop. Nueva
D . F | 250 4 % %
Sur- Oeste orma Aurora Norte N >< v
E Sur- Oeste Formal Casa Laguna 450 % X X Vv Vv
Tabla 3 : Caracteristicas de paradas formales - informales
TRAMO 1
Tipo de Paradas Tipo de Senalizacion
N.- o o - i e Distancia enfre il
ireccion ipo ocalida obiliario
PARADA paradas (m) Sobre bahia | En bahia Pavimento Lefrero fefeee cen
Cubierta
1 Oeste - Sur Formal Coop .Angel duarte NG X Y % v %
2 Oeste - Sur Informal  |Coop .Angel duarte 250 X X X X X X
3 Oeste - Sur Formal U.E.Duplos 850 N2 X X Vv Vv Vv
4 Oeste - S Formal Coop. Nueva 500 v
este -sur Aurora sur Vv >< ><
Coop. Nueva
5 Oeste - Sur Formal 200 Vv
Aurora sur Vv X X Vv

Tabla 4 : Caracteristicas de paradas formales - informales

Figura 23. Parada informal -C.C.Dorado

Figura 21. Parada formal - Coop . Angel Duarte
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COBERTURA DE PARADAS FORMALES E INFORMALES

TRAMO 2
Urbanizacion | Poblacion  ICobertura( %) Disflonci’o a la parada
(Hab) mas proxima (m)
Villa Club 12.690 1.57 1850
VICRIEEL 891 20.15 410

Tabla 5 : Poblacién servida por transporte publico

DIRECCION

DIRECCION
Este - Oeste 300 m .

Oeste - Este 300 m
@ Villa Club sur ® U.E.Harvest
@) Resd. vicreeL @ Villa Club norte

Resd. VICRIEEL @ Resd .Casa

Grande
Campo Santo de
la Paz
om 600m 1500m
42

Figura 24. Tramo 2 cobertura de paradas
Fuente: Edicién propia



COBERTURA DE PARADAS FORMALES E INFORMALES

TRAMO 2
N.- Distancia entre Tipo de Paradas Tipo de Senalizacion Parada con
Direccion Tipo Localidad ) Mobiliario
PARADA paradas (m) Sobre bahia En bahia Pavimento Letrero Cubierta
F Este - Oeste Informal U.E.Harvest 450 X X X X X X
G Este - Oeste Formal Villa Club Norte 280 Vv X Vv Vv v %
Resd.Casa
H Este - Oeste Informal 400 X X X X X
Grande
o - Oost . | Campo Santo de - < %
| Este - Oeste Informa 7!
Paz X X X
Tabla 6 : Caracteristicas de paradas formales - informales
TRAMO 2
N.- ) . ) ) Distancia entre Tipo de Paradas Tipo de Sefalizacién Parada con o
Direccioén Tipo Localidad Mobiliario
PARADA paradas (m) Sobre bahia En bahia Pavimento Letrero Cubierta
13 Oeste- Este Formal Villa Club sur 850 v X Vv Y v v
7 Oeste- Este Informal Resd. VICRIEEL 750 X X X X X X
8 Oeste- Este Formal Resd. VICRIEEL 800 X X X X X X

Tabla 7 : Caracteristicas de paradas formales - informales

Figura 25. Parada formal -Villa club

Figura 26. Parada formal -Villa Club

Figura 27. Parada informal -Villa club
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COBERTURA DE PARADAS FORMALES E INFORMALES
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TRAMO 3

Urbanizaciéon Poblacién (Hab)  Cobertura( %) Distlonci’o .O la parada
mds proxima (m)
VICRIEEL 891 20 .64 380
Volare 1.214 36.24 500
El Condado 1.815 37.46 450
La Joya 10.776 4.54 950
Plaza
) 1.092 18.31 780
Madeira

Tabla 8 : Poblacién servida por fransporte publico

DIRECCION

) DIRECCION
QOeste - Este 300 m . Ete - Onste 300 m .

(9) Resd. VICRIEEL

Resd. Volare

@ Resd. Volare
@ River Plaza

0 600 @ Resd.Plaza Madeira
@ La Joya sur

Figura 28. Tramo 3 cobertura de paradas
Fuente: Edicién propia

@ Resd.El condado

® La Joya

@ La Joya Norte
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COBERTURA PARADAS DE TRANSPORTE PUBLICO

TRAMO 3
N.- Tipo de Paradas Tipo de Sefalizaciéon
Distancia entre Parada con
PARADA Direccion Tipo Localidad Sobre . Mobiliario
paradas (m) En bahia Pavimento Letrero Cubierta
bahia
Resd. El
J Este - Oeste Formal 600 v X X ' v v
Condado
K Este - Oeste Informal La Joya Norte 550 >< >< >< ><
L Este - Oeste Formal La Joya Norte 350 % X v v
Resd. Plaza
Este - Oeste Inf | 820
M nformal
Madeira X >< X X X X
Tabla 9 : Caracteristicas de paradas formales - informales
TRAMO 3
N.- Tipo de Paradas Tipo de Sefalizacion
Distancia entre
PARADA Direccién Tipo Localidad Sobre Parada con Mobiliario
paradas (m) . En bahia Pavimento Letrero
bahia Cubierta
9 Oeste- Este Informall VICRIEEL 420 X X X X X X
10 Oeste- Este Informal Resd. Volare 320 X X X X X
1 Oeste- Este Informal Resd. Volare 400 X X X X X
12 Oeste- Este Formal River Plaza 300 % X X Vv N v
13 Oeste- Este Formall La Joya Sur 200 % X v ' N '

Tabla 10 : Caracteristicas de paradas formales - informales

Figura 30. Parada informal -La joya Figura 31. Parada informal -La joya 45

Figura 29. Parada formal -La joya



N COBERTURA PARADAS DE TRANSPORTE PUBLICO

L
— 1 | | |

TRAMO 4
Urbanizacion | Poblacién | Cobertura Dlsf’onCIlc a la parada
(Hab) (%) mds proxima (m)
) Villa Italia 3,686 7.81% 365
>
Tabla 11 : Poblacién servida por transporte publico

DIRECCION DIRECCION

o Oeste - Este 300m @) Este - Oeste 300 m (@
] Casa Ceramica ® Plaza Palmora

\
ﬂ B KXXK@ © i conver () Resd. Villa ltalia

Figura 32. Tramo 4 coberturt de pdradas
Fuente: Edicion propi 46



COBERTURA PARADAS DE TRANSPORTE PUBLICO

TRAMO 4
N.- Distancia entre Tipo de Paradas Tipo de Sefalizacion Parada con
Direccion Tipo Localidad . . . . Mobiliario
PARADA paradas (m) | Sobre bahia En bahia Pavimento Lefrero Cubierta
N Este- Oeste Informal Plaza Palmora 400 X X X X X X
P Este- Oeste formal Resd. Villaitalia 900 v X X v v v
Tabla 12: Caracteristicas de paradas formales - informales
TRAMO 4
N.- . L, ) . Distancia entre Tipo de Paradas Tipo de Sefalizaciéon Parada con .
Direccion Tipo Localidad Mobiliario
PARADA paradas (m) | Sobre bahia En bahia Pavimento Letrero Cubierta
14 Oeste- Este Informal Casa ceramica 780 X X X X X X
15 Oeste- Este formal Mix center 600 N X X N v N
Tabla 13 : Caracteristicas de paradas formales - informales

Figura 33. Parada informal - Urbanizacién Villa Italia

Figura 34. Parada formal - Urbanizacién Villa Italia ,La Rioja
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En el tframo 1 sobresalen la Cooperativa Angel Duarte y
Cooperativa Nueva Aurora por su cercania a la avenida, sin
embargo, las paradas no cubren la demanda de poblacion
al estar situadas en una zona altamente comercial vy
residencial, lo que lleva a los peatones a optar por vehiculos
privados para desplazarse. El centro comercial Casa
Laguna y Centro comercial el Dorado fiene una gran
afluencia de personas, aunque la parada de transporte
publico es destacada los residentes de la zona optan por
usar el vehiculo, debido a la distancia entre las urbanizacio-
nes y las paradas. Cabe mencionar, la parada formal frente
al centro comercial El Dorado fiene dificultades de accesibi-
lidad por la presencia de la avenida Ledn Febres Cordero
que obstaculiza el cruce desde la ciudadela Matices. Las
paradas formales e informales en este framo tienen senalizo-
cion en pavimento, letreros, cubierta y bancas. Sin embar-
go, la infraestructura de las paradas formales obstruye la
movilidad del peatdn en las aceras estrechas.

La localizacion de las paradas informales en el framo 2 inte-
rmrumpe el flujo vehicular especialmente frente a equipa-
mientos educativos, sin embargo, dichas paradas propor-
cionan acceso al tfransporte y deberian asentase con jerar-
quia formal para mejorar la movilidad de la poblacién. La
urbanizacién Vicrieel estd emplazada frente a la avenida
Ledn Febres Cordero, por tal motivo tiene una accesibilidad
directa al tfransporte publico.

En el tramo evaluado no hay paradas que presenten carac-
teristicas que contengan carril de abordaje ni paradas que
contengan bahias de transporte publico, sin embargo, se
destaca la presencia de un puente peatonal que facilita la
movilidad de los habitantes hacia las paradas de transporte
publico.

El framo 3 presenta urbanizaciones contiguas a la avenida
Ledn Febres Cordero estdn provistas de paradas formales
e informales. La urbanizacién Volare junto a la urbanizo-
cidon Condado tienen una mayor accesibilidad al transpor-
te publico por su cercania con la avenida. Por su parte la
ciudadela La Joya presenta carencias de paradas, alli
convergen diversos problemas como la priorizacion del
vehiculo y congestion de transporte publico.

Las paradas informales se encuentran frente a la urbaniza-
cion Plaza Madeira y a equipamientos de gran demanda.
Al igual que en el framo anterior carece de senalizacion y
mobiliario. Las paradas formales han sido improvisadas, su
infraestructura no abastece la demanda poblacional y a
su vez obstaculiza la movilidad vehicular y del tfransporte
publico. La accesibilidad a estas paradas es deficiente no
cumplen con las dimensiones apropiadas.
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Elincremento del espacio publico para ciudadanos permite
una amplia gama de actividades multifuncionales, crean-
do recorridos peatonales diversificados y complejos. El
espacio peatonal urbano seguro, atractivo, favorece la
conectividad e integracién, aumentando la habitabilidad
con mayor superficie viaria de estancia y reduciendo el
espacio para los vehiculos. El aumento de dreas publicas no
destinadas al trafico permite la plantacién de drboles en
aceras y plazas, ofreciendo sombra en verano y protecciéon
contra el viento en invierno.

La Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona (2012)
expone la necesidad de crear recorridos peatonales
amplios, seguros y sin fricciones con el trafico de vehiculos
motorizados y, al mismo tiempo, favorecer un espacio publi-
co de calidad que pueda acoger multiples usos para la
convivencia y para la interaccion entre las personas.

En este apartado se presenta el porcentaje viario destinado
al peatdn, ademds la evaluacion de la calidad del espacio
mediante fotografias. También se realizaron mapas y tablas
que contienen las secciones de las aceras y longitud de las

vias.

Para una mejor comprensidon de los mapas, se asignaron
numeros y letras que representan los sentidos de los carriles,
en este caso este -oeste y viceversa. De igual modo se iden-
tificaron las secciones dividiéndolas en sub tframos, se esta-
blecieron las diferencias entre los framos y el cumplimiento
de los pardmetros establecidos para este indicador.

Para el cdlculo del indicador del espacio viario destinado al
peatdn se considerd la siguiente férmula:

[Espacio viario peatonal / Espacio viario peatonal + Espacio
viario vehicular] x 100

Los pardmetros recomendados son:

Espacio publico peatonal éptimo 275%

Espacio publico peatonal bueno 62-75%

Espacio puUblico peatonal insuficiente 40-58%
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o_1 Espacio viario destinado al peaton
Fuente: Edicion propi

|

1500m

ESPACIO VIARIO DESTINADO AL PEATON

TRAMO 1
SECCION SECCION SECCION SECCION
Direccién Sur- Oeste QOeste - Sur Sur- Oeste Oeste - Sur Sur- Oeste Oeste - Sur Sur- Oeste  |Oeste - Sur
Sub tramo AB AB B-C B-C c-D cD D-E D€
LONG.
ACERA 800,00 200,00 100,00 420,00 480,00
(m)
ANCHO
ACERA (m) _ 2,00 —_— _— 1,00 3,00 4,50 4,00
SUPERFICIE
DESTINADO R
. —_— 1, —_— A A . .
AL PEATON 600 200,00 300,00 1,890 1,920
(m2)
SUPERFICIE | 34,240 R - 716 48 19,02 21,740
VIAL (m2)
% VIARIO
DESTINADO _— 4,67 _— I 2,79 8,37 9.93 8,83
AL PEATON

Tabla 14 : Porcentaje de espacio viario destinado al peatdn

s RESIDENCIALES
@ Coop. Angel Duarte

@ Resd. Matices
@ Coop. Nueva Aurora Sur

@Coop. Nueva Aurora Norte

s ESPACIO PUBLICO

@ Parque La Aurora

* EQUIPAMIENTO

@ C.C .Riocentro el
Dorado

U.E. Duplos
@ Avalon Plaza

@ C.C Casa Laguna
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SECCION A-A

2.00 1.40 15.60 9.80 14.60 1.40 4.00
. i Carril Hombrillo Retiro
Acera Hombrillo Carril Parterre i rona
Figura 37. Fuente : Edicidn propia - -
SECCION B-B
1.00  1.40 15.60 9.80 14.60 1.40 1.50
Retiro X Retiro
verde Hombrillo Carril Parterre Carril Hombirillo Verde
Figura 38. Fuente : Edicién propia - ) -
SECCION C-C

=T=T=T=

| a1 T o

Retiro
Arena

B ! oo )
3.00
12.60 7.80 12,60 1.40 1.50
Retiro .
Arena  Hombrillo Carril Parterre Carril Hombrillo
Figura 39. Fuente : Edicién propia - -
SECCION D-D
420 1.40 15.60 - 140
Acera 10.30 16 .60 480
Parada Hombrill Caril s
de Bus ombriio am Parterre Carril Hombrillo Parada
de Bus
Figura 40. Fuente : Edicién propia

Figura 43. Hormigdn

ESPACIO VIARIO DESTINADO AL PEATON
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ESPACIO VIARIO DESTINADO AL PEATON

TRAMO 2
SECCION

Direccion Este - Oeste Oeste - Este Este - Oeste Oeste- Este

SUB TRAMO E-F E-F F-G F-G
LONG.
ACERA R R 100,00 100,00
(m)
ANCHO

ACERA (m)

SUPERFICIE

DESTINADO

AL PEATON —

(m2)

SUPERFICIE

VIAL (m2)

% VIARIO

DESTINADO

AL PEATON

Tabla 15 : Porcentaje de espacio viario destinado al peatén

E— E— 3,00 3,50

300,00 350,00

7.00 8,17

% RESIDENCIALES % EQUIPAMIENTO

@ Resd. Villa Club @ U.E. Harvest School

@ Resd.Casa Grande

Resd. VICRIEEL

@ Campo Santo de Paz
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ESPACIO VIARIO DESTINADO AL PEATON

SECCION E-E

— S

3.00 1.40 14.60

9.80 15.60 1.40 1.50
Refiro Retiro
Verde Hombrillo Carril Parterre Carril Hombrillo Arena
Figura 45. Fuente : Edicién propia
- -

SECCION F-F

1.40

14.60 1030 15.40 3.00
Acera Acera
Parada ) Parada
de Bus Hombrillo Carril Parterre Carril Hombrillo de Bus
¢
Figura 46. Fuente : Edicién propia . .
Figura 48. Hormigon

54



ESPACIO VIARIO DESTINADO AL PEATON

A A L N )
(A AN NS ) W~
A\ A\

TRAMO 3
SECCION SECCION
Direccion Este - Oeste  |Oeste-Este [Este - Oeste |Oeste - Este
SUB TRAMO G-H G-H H-1 H-1
LONG.

ACERA
(m)

ANCHO

ACERA (m)
SUPERFICIE
DESTINADO
AL PEATON
(m2)

SUPERFICIE
VIAL (m2)
% VIARIO
DESTINADO
AL PEATON

Tabla 16 : Porcentaje espacio viario destinado al peatdn

% RESIDENCIA % EQUIPAMIENTO
() Resd. Vicrieel

Resd. Volare

@ Resd.El condado @ Gasolinera Primax
@ Resd. La Joya @ Plaza Madeira

om 600m m
7 igura 49. Tramo 3 Espacio viario destinado al peatdn
Fuente: Edicion propia 55

@ Campo Santo de Paz




SECCION G-G

ESPACIO VIARIO DESTINADO AL PEATON

—

3.00 1.40
Retiro " 14.60 9.80
Verde Hombrillo Caril

Parterre

Figura 50. Fuente : Edicién propia

SECCION H-H

L eeee b oo

2.00 1.40 14.60
Retiro 9.80
Verde Hombrillo Carril

Parterre

Figura 51. Fuente : Edicidon propia

D

15.60 1.40 5.00
i Retiro
caril Hombrillo Arena

Figura 52. Verde

: -\
15.60 1.40 2.00 Figura 53. Verde
: Reti
Caril Hombrillo A(reel:v%
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ESPACIO VIARIO DESTINADO AL PEATON

TRAMO 4

SECCION

SECCION

Direccidon

Este - Oeste

Oeste- Este

Este - Oeste

Oeste - Este

SUB TRAMO

I-J

I-J

J-K

J-K

LONG.
ACERA
(m)

200,00

250,00

ANCHO

6,00

ACERA (m)
SUPERFICIE
DESTINADO
AL PEATON
(m2)
SUPERFICIE
VIAL (m2)

% VIARIO
DESTINADO
AL PEATON

1,200 1,625

14,01% 18,98%

Tabla 17 : Porcentaje de espacio viario destinado al peatdn

RESIDENCIA % EQUIPAMIENTO

@ Resd. Plaza Madeira @ C.C. Palmora plaza

@ Resd. Villa Italia @ C.C . Mix Center

Figura 54. Tramo 4 Espacio viario destinado &f peatdn
Fuente: Edicién propia
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SECCION Il

3.50 1.40

14.60 . 140
Acera . 10.80 15.60 3.00
Parada Hombrillo Carril Acera
de Bus Parterre Carril ) Parada
Hombrillo de Bus

Figura 55. Fuente : Edicién propia

SECCIONJ-J

— S

200 1.40
Retiro 14.60 9.80 15.60 1.40 2.00
Verde Hombrillo il .
Car Parterre Carril Hombrillo Retiro
Arena

Figura 56. Fuente : Edicion propia

SECCION K-K
R [FE w1
3.00 1.40 14.60 9.80
\R/etléo Hombirillo 15.60 1.40 3.50
erde Carril Part | Retiro
arterre Carril Hombrillo Arena

Figura 57. Fuente : Edicién propia

ESPACIO VIARIO DESTINADO AL PEATON

na

Figura 59. Are

AR
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El espacio viario destinado al peatén en el framo 1 se loca-
liza en zonas que tienen alta demanda poblacional espe-
cificamente en la Coop. Nueva Aurora y Coop. Angel
Duarte, La via estd provista de aceras en ambos sentidos.

El resultado de la investigacion arroja un porcentaje de
9.93 este se encuentra en el rango de insuficiente, por lo
tanto, no cumple con los pardmetros establecidos por la
Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona (2012). En este
framo la inexistencia de acera cerca de centros comer-
ciales y centros educativos generan un desorden de movi-
lidad al no tener una franja que guie la circulacién peato-
nal y a su vez generé proteccion, ademdas se diagnosticd
la predominancia en los retiros de verde vegetal (kikuyu).

Las urbanizaciones que estdn dentro del framo 2 son Villa
Club, Casa Grande, Vicrieel, ciudadelas amuralladas con
acceso resfringido. La secciéon E-E tiene una longitud de
680 metros, no cuenta con acera que ayude la movilidad
peatonal, como resultado de la investigacién se expone
que los retiros después del hombrillo predominan otro tipo
de suelo como: arenay césped en ambas direcciones de
la avenida. También se puede observar un gran porcenta-
je de suelo libre sin franja de proteccion con vegetacion
alta que impide la movilidad de las personas.

La urbanizacién Villa Club estd provista de acera, sin
embargo, su longitud se limita solo a 150 metros ubicados
frente al puente peatonal, el porcentaje de acera en este
framo es 7.00% y 8.17%, por lo tanto, no cumple con las
facilidades para una libre movilidad, Cabe mencionar,
ademds, que existen problemas para cruzar de un carril a
ofro ya que las aceras contienen barreras urbanas que
obstaculizan la movilidad.

El enforno inmediato del tramo 3 es principalmente
residencial; destacan urbanizaciones como: Volare, Vicrie-
el, El condado, La Joya, estas tienen caracteristicas de
habitabilidad, salubridad, y seguridad.

La inexistencia de acera genera desconexidon entre los
diferentes componentes urbanos con la avenida Ledn
Febres Cordero, prevalecen los retiros verdes en ambos
sentidos, por este motivo predomina el uso del vehiculo
privado como medio de fransporte para desplazar se
hacia complejos deportivos, y plazas comerciales conti-
guos a la avenida.

El porcentaje de espacio viario en este framo se localiza
en una zona altamente residencia como la Joya 18.98%,
este porcentaje no cumple con los pardmetros estableci-
dos por la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona
(2012). Dentro de sus propiedades descriptivas se mencio-
na una zona altamente residencial mencionando ciudo-
delas como: La Joya, Plaza Madeira, Villa Italia. Los centros
comerciales que demandan un flujo abundante de perso-
nas son: Plaza Palmora, Mix Center, estaciones de servicio
gasolineras esto ha obligado al habitante el uso desmedi-
do de vehiculo privado para realizar una actividad diaria.
La presencia de maquinaria pesada en zonas mineras
afecta directamente el entorno urbano y Ia movilidad,
especialmente en los cruces de vias donde falta infraes-
tructura como rampas o semdforos. Las lineas de cruce
estdn en mal estado o son inexistentes, y en muchos casos
los parterres obstaculizan el paso de los peatones.
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Las intersecciones son puntos criticos donde los habitantes
deben tomar decisiones y actuar. Varian en configuro-
cion, tamano vy tipo, y juegan un papel vital en la seguri-
dad vy eficiencia de una ciudad. Son fundamentales para
la red vial urbana.

El rediseno de intersecciones puede reducir choques y
muertes al aprovechar oportunidades para mejorar la
seguridad vial.

En este apartado se analizan los tipos de interseccio-
nes, a la vez que se hace referencia a los elementos de
diseno mencionados por Global Designing Cities Initiative
(2016).

Los criterios que se utilizaron para la construcciéon del indi-
cador de Interrupcion del tfrazado urbano son:

Actividad peatonal: Se determina cémo los peatones
usan la interseccion, coémo es la movilidad hacia los espa -
cios publicos; dénde existe mayor concentracion peato -
nal, por donde cruzan la calle los peatones realmente.

Transporte publico: Se evalUa el volumen y el movimiento
de los autobuses, los tiempos moderados entre rutas, de
buses al igual que el lugar y la ubicacion de las paradas de
buses y de otras instalaciones de transporte publico.

Volumenes de vehiculos: Se observan los movimientos vehi-
culares y los giros para entender la forma coémo los con -
ductores utilizan la interseccion.

Semaforizacién: Se observan las fases semafdricas en la
intersecciéon para analizar el flujo de trafico y posibles con -
gestiones.

La interrupcioén del trazado urbano se determind con un
andlisis cualitativo, observando intersecciones en cada
tramo cenfrado en urbanizaciones y equipamientos
importantes.

Se Usd Google Earth  Pro 2023 para capturar accesos
de urbanizaciones e identificar conflictos en la movilidad
vehicular y peatonal. Los resultados se presentan en ta-

blas con detalles de cada interseccién, incluyendo locali-

ad, direccion, tipo y caracteristicas.
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INTERRUPCION DEL TRAZADO URBANO

@ Municipio de

@ Coop. Angel Duarte Samborondén
@ Resd. Matices . CC.Dorado
@ Coop. Nueva Aurora Sur @ Coop. Nueva Aurora
Norte
@ Coop. Nueva Aurora Sur @ Coop. Nueva Aurora
Norte
1_Interrupcién del frazado urbano 62

Fuente: Edicion propia



TRAMO 1

Interseccion| Direccion

Localidad

Tipo

Caracteristicas

Sur- Oeste

Municipio de
Samboronddén

Interseccion
en Y oblicuo

La actividad peatonal es inexistente no contiene
aceras.

Los vehiculos con direccion este tienen acceso
directo hacia la interseccion.

El flujo de fransporte publico interumpen la mo-
vilidad vehicular hacia la interseccion.

B Sur- Oeste

CC.Dorado

Interseccion
enTRecto

Los peatones circulan por suelos de arena y
césped no existe acera.

Los vehiculos realizan un giro indirecto hacia la
interseccion del Centro Comercial el Dorado,
esto genera conflictos con la movilidad peatonal.

Sur- Oeste

Coop.Nueva
Aurora Norte

Interseccidon
enTRecto

Las dimensiones de las aceras proporcionan un
espacio apropiado para la movilidad peatonal.

Los multiples carriles generan condiciones
peligrosas para el cruce de la interseccion.

La semaforizacién produce una congestion
vehiculary reducen la visibilidad para acceder a
la interseccion.

D Sur- Oeste

Coop.Nueva
Aurora Norte

Interseccion
Desplazada

La geometria vial es compleja, lo cual dificulta
la movilidad de los usuarios a través de la inte-
rseccion.

La avenida principal se conecta con otra diago-
nal, creando un espacio residual que se convier-
fe en zona de estacionamiento vehicular.

Tabla 18 : Caracteristicas de intersecciones

INTERRUPCION DEL TRAZADO URBANO

Actividad Peatonal Volumen de vehiculos Transporte pUblico Semaforizacion

> 4
Figura 63. Municipio de Samborondén

Figura 66. Coop. Nueva Aurora Norte
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TRAMO 1

Interseccion

Direccidn

Localidad

Tipo

Caracteristicas

Oeste - Sur

Coop.Angel
Duarte

Interseccion
enY Oblicuo

El flujo vial de la avenida crea una distribucion
desproporcionada de vehiculos hacia lainte-
irseccion, los radios de giro y esquinas contiguas
dan prioridad a los vehiculos.

Las condiciones de actividad peatonal son
deficientes no existe una estructura que permita
el paso de peatones al cruzarla avenida .

Oeste - Sur

Resd. Matices

Interseccion
Multiramal

En esta interseccién el volumen de vehiculos se
maneja por isletas separando la movilidad ve-
hicular, con respecto al ingreso y salida .

Las intersecciones con dngulos cerrados reducen
la visibilidad para los conductores, especifica-
mente en su salida interfiriendo el flujo vehicular.

Oeste - Sur

Coop.Nueva
Aurora Sur

Interseccién
enT Recto

El entorno inmediato de esta interseccidén no estd
equilibrado, multiples carriles y direcciones de vi-
as ,producen congestion vehicular .

El estacionamiento no estd regulado y los buses
se estacionan cerca de las esquinas .

Las esquinas de las acera son anchas y los radi-
os de giros estimulan velocidades altas .

Oeste - Sur

Coop.Nueva
Aurora Sur

Interseccion
Desplazada

Esta interseccion estd apartada de la avenida
por tal motfivo el vehiculo tiene que girar e
invadir un cruce peatonal, creando un conflicto
entre el vehiculo y el peaton.

Esta  vulnerabilidad se presenta en vehiculos
que girany se aproximan al carril contiguo, al
ser doble sentido limita la capacidad de los
conductores para reaccionar ante una situacioén
de riesgo.

Tabla 19 : Caracteristicas de intersecciones

Figura 67. C‘oop.AngeI Duarte

oz
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@ Casa Laguna

@ Urb. VICRIEEL @ Urb . Villa Club

Urb. VICRIEEL
@ @ Urb. Casa Grande

@ Campo Santo de Paz

Figura 71. Tramo 2 Interrupcién del trazado urbano
Fuente: Edicion propia
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TRAMO 2

Interseccion

Direccidn

Localidad

Tipo

Caracteristicas

Este -Oeste

Casa Laguna

Interseccion
en TRecto

Esta interseccion presenta minimas dimensiones
de acera afectando la actividad peatonal.

El acceso a este equipamiento tiene dificultades
con los volumenes de vehiculos que giran hacia
elinterior. La falta de legibilidad representa
riesgos de seguridad para todos los usuarios.

Este -Oeste

Urb. Villa
Club

Interseccion
Multiramal

Esta interseccidon se caracteriza por contener un
gran flujo vehicular hacia residencias, el conflicto
se presenta debido a que los vehiculos ingresan a
altas velocidades generando peligro al cruzar la
calle.

La actividad peatonal no tiene conexidon con la

parada de frasporte publico la urbanizacion estd
lesta atravesada por lared vial .

Este -Oeste

Urb. Casa
Grande

Interseccion
Multiramal

Esta interseccién se debe redisenar de manera
que inviten al uso seguro y al cruce fdcil para
todos los usuarios.

Esta interseccién carece de seguridad peatonal
y claridad en el ingreso , a diferencia de la
avenida Ledn Febres Cordero.

Este -Oeste

Campo Santo
de Paz

Interseccion
Multiramal

Los cruces peatonales en este equipamiento
aumentan las distancias de recorrido.

El volumen de vehiculos en esta interseccién
fiene problemas de movilidad especialmente en
su salida ya que irumpe el flujo vehicular de la
avenida Ledn Febres Cordero.

Tabla 20 : Caracteristicas de intersecciones

INTERRUPCION DEL TRAZADO URBANO

Actividad Peatonal Volumen de vehiculos Transporte pUblico Semaforizacion

Figura 75. Campo santo de paz
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TRAMO 2

Interseccion Direccidn Localidad tipo Caracteristicas

El fransporte publico tiene conflictos de movi-
lidad como se puede ver en la figura 76. La
» circulacion vehicular es continua y ligera, sin
Interseccion  |embargo,conforme se avanza el ingreso y la
en Trecto salida se ve interrumpidas , produciendo de-
moras y, en algunas circunstancias los
vehiculos tengan que detenerse.

5 Oeste- Este Urb. Vicrieel

Esta interseccién carece de facilidad para
la actividad peatonal no existe infraestructu-
ra que ayude al cruce de carril de senfido
. nfrario .

Interseccion contrano
6 Oeste- Este Urb. Vicrieel en Trecto El volumen de vehiculos en direccién opues-
fa deberan rodear toda la avenida para
poder ingresar a esta interseccién , al no
poseer una ruptura de giro en el parterre.

Figura 77. Urb. Vicrieel

Tabla 21 : Caracteristicas de intersecciones
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@ Resd. Vicrieel @ Campo Santo de Paz
Resd. Volare @ Resd.El condado
@ Resd. Volare ® Urb. La Joya

Urb. La Joya Norte

@ Plaza Madeira

Figura 78. Tramo 3 Interrupcién del trazado urbano

\ Fuente: Edicién propia
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TRAMO 3

Interseccion

Direccion

Localidad

Tipo

Caracteristicas

Este -Oeste

Campo
Santo de
Paz

Interseccion
enY Oblicuo

Como se puede observar en la figura 79 no existe
actividad peatonal la deficiencia de aceras es
evidente, la interseccién es amplia obligando
al peaton caminar largas distancias.

Esta interseccidn tiene problemas con el flujo ve-

hicular principalmente en horas pico ,produce co-
ngestion entre el vehiculo privado y el transporte

publico

Este -Oeste

Resd.El
condado

Interseccion
en T Recto

Esta interseccién es un punto critico en cuanto a
la seguridad del peatdn, existen barreras urbanas
para la movilidad del peatdén al momento de
cruzar de un carril a otro.

En esta interseccion existe la interaccién vehiculo
peatdn especialmente cuando se realiza cruces a
nivel por las vias donde no son controladas.

Este -Oeste

Urb. La Joya
Norte

Interseccion
Multiramal

Esta interseccion tiene cercania con un puente
peatonal , esto facilita la movilidad de vehicu-
los y transporte publico. Sin embargo, perjudica la
facilidad para llegar a una parada .

La actividad peatonal estd obstruida por una
infraesfructura urbana ubicada en la mitad del

parterre , al no existir rampas de acceso universal
ni senalizacion la movilidad no es sostenible .

Este -Oeste

Plaza
Madeira

Interseccion
en Y Oblicuo

La acftividad peatonal es inexistente esta
interseccion no posee aceras que faciliten la
movilidad del peatén .

Existe una saturacion de vehiculos en el ingreso
de laintersecciéon principalmente en horas pico.

El flujo de fransporte publico interrumpe la movili-
dad peatonal y vehicular especialmente para
cruzar de un carril a ofro.

Tabla 22 : Caracteristicas de intersecciones

INTERRUPCION DEL TRAZADO URBANO

Actividad Peatonal Volumen de vehiculos Transporte pUblico Semaforizacion

e 10

Figura 80. esd.EI condado

Figura 82. Plaza Madeira
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TRAMO 3

Interseccién| Direccidon| Localidad Tipo Caracteristicas

La velocidad de los vehiculos que acceden a
Inferseccion esta interseccion se limita en funcion de la visibili
enY Oblicuo | dad. llegando a la detencién por la congestiéon
de vehiculos privados y el transporte publico .

7 QOeste- Este Resd. Vicrieel

Al no existir acera la actividad peatonal es baja
priorizando el vehiculo privado como medio de
» fransporte.

8 Oeste- Este Resd. Volare | INferseccion
enTRecio  [gstas intersecciones se deben redisefiar de
manera que inviten una movilidad activa para
todos los usuarios, incluyendo adultos mayores

residentes de la zona.

En esta interseccién la actividad peatonal contie-
ne calles privadas, sin embargo , carecen del mis-
mo nivel de definicién al no existir, seguridad y

.. lari N su ingreso.
Interseccion claridad en su ingreso

9 Oeste- Este Resd. Volare enT Recto

Las aceras de estas interseciones requieren trato-
mientos en susingresos , como extension de su dime
nsion e inclusién de cruces peatonales elevados .

El conflicto de los autos estacionados en la o AN
interseccion de una calle residencial dificultan la Figura 85. Resd. Volare
visibilidad entre conductores y peatones. =

10 Oeste- Este| Urb. La Joya | Interseccion =

Sur enT Recto Los peatones deben asomarse a la calle para

asegurarse de que no venga un vehiculo expo-
niendo su integridad y seguridad .

Tabla 23 : Caracteristicas de intersecciones 4 </ R
Figura 86. Urb. La Joya Sur
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L

TRAMO 4

Interseccion

Direccidn

Localidad

Tipo

Caracteristicas

Actividad Peatonal Volumen de vehiculos Transporte pUblico Semaforizacion

Oeste- Este

Resd. Plaza
Madeira

Interseccion
en Y oblicuo

Las intersecciones bidireccionales y unidirecciona-
les crean oportunidad para redisenar interseccio-
nes mds compactas, reduciendo distancias de
actividad peatonal y recuperando espacio viario.

En esta intersecién los radios de giro favorecen las
as velocidades altas de los vehiculos , esto repre-
senta un peligro para la ciudadania .

/e

Plaza Madeira

Oeste- Este

Resd. Villa
[talia

Interseccién
Multiramal

Esta interseccién crea una distribucion despropor-
cionada del espacio, la glorieta de ingreso e's
dificil de acceder, debido alos altos volimenes
vehiculares y a la falta de cruces peatonales.

Los cruces peatonales no son homogéneos y
estén desplazados de la intersecciéon, lo cual
aumenta la distancia del recorrido peatonal.

Oeste- Este

C.Comercial
Palmora

Interseccion
en T Recto

La interseccién carece de infraestructura para la
movilidad activa, exponiendo a los ciclistas a
situaciones peligrosas y conflictos con vehiculos.

La falta de rampas y aceras es evidente, la acce-
sibilidad directa desde la avenida no incluye
medidas de seguridad adecuadas.

Figura 89. Resd. Villa Italia

Oeste- Este

C.C . Mix
Center

Interseccion en
T Recto

La avenida Ledn Febres Cordero prioriza el fradfico
vehicular y el transporte publico, las interseccio
ones contiguas ayudan a disminuir la movilidad
para ingresas a las urbanizaciones y espacios

publicos

La sobrecarga de tréfico en intersecciones sin
capacidad suficiente causa congestionamientos
con vehiculos privados.

Tabla 24 : Caracteristicas de intersecciones

Figura 91. C.C . Mix Center

72



El framo 1 contiene intersecciones que afectan la movilidad vehicu-
lar y del transporte publico, esto ha ocasionado conflictos frente a
urbanizaciones y cenfros comerciales. La actividad peatonal es
deficiente no existe aceras ni infraestructura que ayude a la activi-
dad peatonal, las intersecciones que tienen mayores complicacio-
nes estdn ubicadas en la Coop. Nueva Aurora y Urbanizacion Mati-
ces. La categoria de intersecciones que se encuentra en este framo
son: T recto, Y oblicuo, multiramal y desplazada. La avenida Ledn
Febres Cordero es un eje que presenta numerosas intersecciones
desproporcionando la articulacién del trazado urbano, se menciona
conflictos sobre la movilidad en sus esquinas con giros continuos que
dan prioridad a los vehiculos estimulando giros a alta velocidad.

El framo 2 se diferencia por el predominio de intersecciones tipo
multiramal estd interseccion se caracteriza por contener un gran flujo
vehicular hacia residencias, presentando conflictos especificamente
en los accesos. El volumen de vehiculos a altas velocidades genera
peligro almomento de cruzar la calle. El transporte publico tiene con-
flictos de movilidad especialmente en las salidas de residencias, estas
interrumpen el flujo vehicular de la avenida Ledn Febres Cordero. En
este framo las intersecciones carecen de las facilidades para realizar
actividad peatonal, no existe infraestructura que ayude al cruce de
carril de sentido opuesto.

El conflicto vial en el tramo 3 se presenta en las infersecciones ubica-
das en la urbanizacién la Joya respectivamente con el transporte
puUblico, los autobuses estacionados en la interseccién colindante a
la avenida obstruyen la visibilidad mutua enfre conductores y peato-
nes. La ubicacién de un puente peatonal obstaculiza la actividad
peatonal para llegar a las paradas. Dentro de este framo se encuen-
fra el campo Santo de la Paz, que posee cruces peatonales sobredi-
mensionados que aumentan las distancias del recorrido y actividad
peatonal.

El framo 4 contiene intersecciones complejas, especialmente aque-
llas situadas en dreas residenciales con accesibilidad directa a la
avenida Ledn Febres Cordero, estas intersecciones tienen un gran
potencial para satisfacer la demanda latente del peatdn. Las inter-
secciones no ortogonales son comunes en mallas urbanas espontd-
neas e irregulares y cuando se conectan dos o mds mallas viales oca-
sionan falta de legibilidad, lo que representa riesgos de seguridad
para todos los usuarios. Dentro de este framo se aprecia una intersec-
cion amplia al ingreso de la ciudadela Villa Italia la misma que no
estd semaforizada, esta sobresale por contener una glorieta grande,
con zonas verdes, pero de dificil acceso debido a los altos volumenes
vehiculares y a la falta de cruces peatonales.
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Segun los resultados de la investigacion se concluye que para la
ciudadania las paradas, formales e informal representan un proble-
ma. Las paradas de autobus se asientan junto a la avenida Ledn
Febres Cordero y por consecuencia la distancia y cobertura son
prolongadas para las urbanizaciones vecinas. Como resultado se
encontrd distancias entre 100 metros como minimo y mdximo de
1500 metros hasta la parada mds proxima. Con respecto a su cober-
tura los resultados revelan que la Coop. Angel Duarte, Coop. Nueva
Aurora, Urbanizaciéon Vicrieel, Volare, Condado, Plaza madeira
estdn dentro del dmbito de estudio de 300 metros y tienen una
cobertura que varia entre 4.54 %y 37.46 %.

Ofro aspecto a mencionar, es la infraestructura de las paradas
formales, en general estdn provista de senalizacién y mobiliario
apropiado para el desarrollo de la movilidad. Cabe mencionar que
a pesar de tener jerarquia de formales carecen de paradas sobre
bahia que obliguen al autobUs a detenerse para recoger y dejar
pasajeros sin interferir con el flujo de trdfico, priorizando la seguridad
del peaton.

El mayor punto de congestion peatonal y vehicular sucede en para-
das, ubicadas frente a equipamientos de alta demanda poblacio-
nal y en intersecciones de ingresos al interior de urbanizaciones,
entre estas destaca la Coop. Nueva Aurora por estar siftuada en
una zona altamente de comercio y vivienda, y al contener estacio-
nes de transporte provincial y transporte de rutas intfernas.

En el dmbito del espacio viario destinado al peatdn, se ha eviden-
ciado una notoria discontinuidad. Después de aplicar la metodolo-
gia para analizar el porcentaje de acera, los resultados, revelan que
la Coop. Nueva Aurora, Villa Club y La joya tienen porcentajes entre
9.97% y 18.98% superficie destinada para el peatdén que no cumple
con los pardmetros éptimos de movilidad.

El espacio viario destinado al peatdn en todos los tramos de estudio
tiene déficit, sobre todo en las aceras, los retiros son minimos, y estdn
desprovistos de iluminacién y sefalizacion. Existe falta de accesibili-
dad universal, sobre todo la ausencia de escala humana y mobiliario
urbano que pueda cumplir con la funcidn de satisfacer las necesida-
des de los ciudadanos.

La interrupcion del trazado urbano se produce por la fragmentacion
y cantidad de intersecciones existentes en la avenida Ledén Febres
Cordero. La confinuidad vy el flujo vehicular hacia las intersecciones
de las residencias presentan conflictos debido a que los vehiculos
ingresan a altas velocidades generando peligro para cruzar la calle.

El resultado de la investigacién arroja que el predomino de intersec-
ciones es de tipo Trecto y multiramal, también se evidencia el sobre-
dimensionamiento en las intersecciones, principalmente en la movili-
dad hacia en interior de equipamientos aumentando las distancias
de recorrido. Ademds, el transporte pUblico ocasiona congestidon en
los ingresos de las intersecciones debido al alto flujo vehicular que
impide que se articulen la avenida y las infersecciones.

En el caso de estudio de la avenida Ledn Febres Cordero se ha
demostrado que este eje vehicular estd pensado para el automovil
y no para el ciudadano, la existencia de congestidon vehicular puntos
conflictivos frente a equipamientos y residencias privadas, junto con
la interrupcion del trazado urbano, generan una desconexién afec-
tando directamente a la calidad de vida de los ciudadanos. Por tal
moftivo la movilidad activa no se puede promover a lo largo de la
avenida sobre tfodo para cruzar respectivamente de un de carril a
otro ya sea por la inexistencia de acera, altas velocidades de vehicu-
los, falta de senalizacién.
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Se recomienda frabajar en alianza con el Gad de Daule para
promover la cultura que ponga énfasis al uso de medios sostenibles,
buscar el apoyo en municipalidades con mayor experiencia, con el
propdsito de generar una red de informacion que sea un modelo
replicable y perfectible.

Se recomienda ampliar las aceras en los paraderos formales ya que
gracias a esto la circulacion no se ve interrumpida y estos medios
alternativos pueden ser utilizados con mayor comodidad mejoran-
do asi sus zonas de espera y el frayecto para llegar a las mismas.

Se recomienda la ubicacion de paradas formales debidamente
después de un estudio o investigacién ya que en toda de la aveni-
da Ledn Febres Cordero se encontrd paradas improvisadas con
infraestructura regular, y a su vez las paradas informales deben
mantenerse, pero cambiar de jerarquia urbana.

Se recomienda realizar un estudio de la avenida Ledn Febres
Cordero y del espacio viario destinado al peatdn ya que existe un
gran porcentaje en desnivel ubicados frente aresidencias y equipa-
mientos al igual que el cambio de calzada (asfalto — tierra) que
imposibilita la movilidad de peatdn.

Finalmente, una recomendacion en lo que respecta a la movilidad
y transporte, las personas siguen eligiendo enfre sus principales
modalidades de transporte el vehiculo privado para realizar una
actividad. Esta dinamina debe cambiar y racionalizar los medios de
transporte promoviendo actividades fisicas como la movilidad
activa.
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