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Resumen

La calidad de vida puede ser vista como un elemento propio y ajeno de los individuos, en
donde se toman en cuenta aspectos culturales, geograficos y temporales de la poblacion.
Desde su nacimiento, la calidad de vida ha sido definida y descrita de varias maneras, y ha
sido importante su estudio desde las diversas perspectivas de las ciencias humanas y sociales,
naturales, médicas, e incluso espaciales. Tomando en cuenta el enfoque prevalecientemente
socioecondmico de la calidad de vida, se consideré pertinente abordarla desde una concepcion
geografica y socioespacial. Por esta razon, el analisis de calidad de vida de la presente
investigacion se lo llevé a cabo desde las dindmicas de movilidad urbana, puntualmente desde
los procesos de contraccién del espacio de las periferias urbanas respecto a los centros
urbanos. De esta forma, se elabor6 un estudio multitemporal (entre 2010 y 2019) de los
procesos de movilidad urbana desde un area periférica urbana hasta una zona urbana
consolidada. Entre los principales resultados se encontr6 que la calidad de vida generalizada
de las personas y los espacios influenciados por los procesos de contraccion del espacio
mejord. Para eso, se inici6 con un andlisis de los procesos de contraccién del espacio,
utilizando Sistemas de Informacion Geografica, el cual permitio establecer dinamicas de
proximidad territorial geogréafica y organizacional. Posteriormente, se elaboré un analisis de
la calidad de vida desde la perspectiva del espacio o del lugar, y del desarrollo humano. La
metodologia utilizada en el presente estudio fue mixta (cuantitativa y cualitativa); los métodos

y herramientas respondian a cada una de las escalas de trabajo.

Palabras clave: calidad de vida, contraccién del espacio, Sistemas de Informacion

Geogréfica
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Introduccion

El Banco Interamericano de Desarrollo (2018) establecié que “las ciudades son el principal
motor de desarrollo social, econdmico y territorial”. Esto quiere decir que, las areas urbanas
son vistas como espacios de innovacion cientifica y social, ya que los principales capitales,

bienes y servicios se concentran alli.

Siguiendo la linea del BID, varios estudios han arrojado datos demostrando que en la
actualidad nos encontramos en una era urbana (ONU 2014; Brenner y Schimd 2016; Davis
2004). En 1972 existian tnicamente 86 zonas urbanas en todo el mundo, con poco mas de un
millon de personas. Para 2004 este nimero habia subido a 400 ciudades, y se estimé que para
2015 serian 550. Asimismo, en un reporte de 2014 de las Naciones Unidas, 54% de la
poblacion, para esa fecha, vivian en areas urbanas, y se previo que estas cifras aumenten al
66% en 2050. Adicionalmente, se sefiala que los paises en vias de desarrollo (especialmente
africanos, asiaticos y latinoamericanos) seran aquellos que mas crezcan (Davis 2004; ONU
2014).

Pese a que las ciudades van tomando fuerza y dominio, en muchas ocasiones la calidad de
vida dentro de ellas no es la adecuada. Si inicialmente las ciudades eran sinénimo de calidad
de vida, bienestar y desarrollo, hoy en dia muy dificilmente se cumple; pues, dentro de las
areas urbanas prevalecen desequilibrios sociales e injusticas socioespaciales, problemas
sociales y ambientales, y un sinnimero de situaciones que impiden y limitan el desarrollo
territorial, humano y urbano, principalmente en las zonas periféricas y bordes exteriores de
éstas (Mas Hernandez 1999; Avila Sanchez 2004; Duran 2005; Davis 2004).

Como ya se menciond antes, las ciudades no solo crecen en numero y por la poblacion sino
también en extension y superficie; de hecho, algunas ciudades de Latinoamérica como
Santiago de Chile y Buenos Aires se caracterizan por ser territorios dispersos y difusos con
bajas densidades poblacionales (Avila Sanchez 2004; Schmid y Brenner 2016; Heinrichs et. al
2009).

Pero, ¢qué ha determinado el crecimiento disperso de las ciudades? Por un lado, la
persecucion del desarrollo. Cada vez es mayor el deseo de las personas por ingresar a la

ciudad, vivir y desarrollar sus vidas cotidianas dentro de las ciudades, pues, como ya se
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menciono, dentro de ellas se acumulan los capitales, los servicios y las oportunidades
laborales, educativas, de ocio, etc. (Soja 2000, 232-236).

Por otro lado, la division social del trabajo ha generado un cierto tipo de estructura
socioespacial, ya que a partir de la era fordista (de produccion industrial) las clases
socioecondémicas eran facilmente diferenciadas segun la localizacién de sus domicilios. La
mencionada division social del trabajo permitio a las clases socioecondmicas altas vivir mas
alejadas de los centros urbanos, ya que ellos tenian los recursos para comprar un vehiculo y
movilizarse diariamente. Mientras que las clases sociales bajas debian permanecer cerca de
las industrias, en los centros urbanos, ya que éstos no contaban con los recursos para tener un
vehiculo propio y movilizarse diariamente por largas distancias (Soja 2000: 232-236; Hall
1996).

La importancia de los sistemas de movilidad a nivel urbano y metropolitano recae en que
éstos han facilitado el desplazamiento de las personas por grandes distancias en menos tiempo
(Herce 2009; Hall 1996). Dentro de las ciudades es imprescindible contar con un sistema de
movilidad eficiente, dinamico y constante, porque éste es el encargado de generar flujos
socioeconémicos, politicos y culturales que determinan el desarrollo urbano, local y regional
de un territorio (Davyt 2016; Correa 2010; ONU 2015).

La reduccién de las brechas temporales de los desplazamientos ha permitido que diversos
lugares se conecten entre si, independientemente de su localizacion y lejania (Gutiérrez
Puebla 2004; Miralles y Cebollada 2009). Este fendmeno es denominado contraccion del
espacio (Spiekermann y Wegener 1994; Gutiérrez Puebla 1998; 2004). Uno de los principales
beneficios de los procesos de contraccion del espacio es el de facilitar, e incluso permitir, que
asentamientos humanos exogenos a las ciudades puedan acceder y conectarse a ellas. Desde el
lado opuesto, la contraccion del espacio facilitd a las poblaciones urbanas a trasladarse a
lugares fuera de la misma, ya sea para residir en ellos o para realizar diversas actividades

alternativas de ocio, recreacién y demas (Gutiérrez Puebla 2004; Hall 1996).

No obstante, las dinamicas de contraccion del espacio también tienen sus problemas; el
principal de ellos es el denominado efecto tlnel que se genera entre asentamientos (Gutiérrez

Puebla 2004). Este problema se lo puede entender mejor como el primer paso de segregacion



espacial, y puede evolucionar al punto de fragmentar a un lugar del resto, impidiendo que se

desarrolle en el tiempo.

Los efectos negativos de los procesos de contraccion espacial también se relacionan con las
actividades alternas y paralelas a éste. Es decir, si bien la apertura de una via o la mejora de
una red vial permiten el flujo de personas, bienes y servicios, los beneficios no siempre van a
ser percibidos por todos por igual. De igual manera, los perjuicios sufridos, no van a afectar a
todos (Gutiérrez Puebla 2004).

Aparte de los resultados negativos del efecto tunel, se pueden mencionar a los cambios en la
estructura natural del espacio y del territorio como uno de las principales externalidades
negativos de la contraccidn espacial. El espacio natural se ve afectado por el nivel de
degradacion respecto a la construccion de infraestructura urbana. De forma puntual, se indica
que los procesos de construccion de una red de infraestructura vial y dotacion de servicios
basicos han generado fuertes impactos en el ambiente (Lungo y Baires 1996). Primeramente,
por la cantidad de materias primas utilizadas; se debe tomar en cuenta todos los procesos de
extraccion de materiales como la brea y asfalto, cemento, arena, y demas, agregando métodos
de movilizacion de aquellos materiales, generan fuertes impactos por la quema de

combustibles fdsiles del trasporte, ruido, entre otras situaciones (Martinez 2014).

En segundo lugar, las intervenciones y modificaciones del entorno natural fragmentan el
espacio natural, es decir, se rompen los ecosistemas y se altera el equilibrio natural. De esta
forma, se establecen procesos de aislamiento geogréfico de ecosistemas y especies; este tipo
de procesos limitan e impiden el intercambio de genético y de interacciones bioldgicas,
poniendo en riesgo la perpetuidad, mantenimiento y conservacién de los diversos ecosistemas

y especies, entre otras cosas (Morera et al. 2010; Martinez 2014).

Por esta razon, fue necesario preguntarse ¢de qué forma la calidad de vida se ve afectada por
los procesos de contraccién espacial? Considerando que los procesos de contraccion espacial
han permitido modificaciones drasticas del espacio y del territorio, y han afectado los

componentes sociales, culturales y naturales.

Y en relacion a ello, surgieron mas preguntas como ¢qué determina que un lugar, espacio o

territorio cuenta con los estandares ideales de calidad para desarrollar la vida humana a corto,
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mediano y largo plazo? ¢En qué dimensiones la calidad de vida es altera, positiva o

negativamente, con los procesos de contraccion espacial?

Para ello se plante6 una hipdtesis, la cual establece que los procesos de contraccion del
espacio benefician a la calidad de vida de las personas en cuanto a la gestion de su tiempo y
actividades cotidianas, debido a que se les ha facilitado la movilidad, e incluso el acceso, a

ciertas zonas y oportunidades dentro y fuera de la ciudad.

De igual manera, su nivel de satisfaccion respecto al entorno social ha incrementado a la par
con los beneficios socioecondémicos y socioterritoriales. De todos modos, los procesos de
contraccion del espacio pueden alterar y modificar drésticamente un territorio, social, fisica y

ambientalmente hablando.

Pero, ¢qué se entiende por calidad de vida? Rokicka y Ferriss explican que la calidad de vida
puede ser vista como un elemento propio y ajeno de los individuos, en donde se toman en
cuenta aspectos culturales, geograficos y temporales de las poblaciones analizadas. El enfoque
social de la calidad de vida no fue priorizado sino hasta la década de 1960; antes de eso, sus
estudios eran muy puntuales acerca de la metodologia de medicién de aspectos sociales como
necesidades basicas, presencia o ausencia de enfermedades, salario y presupuesto de

subsistencia, educacion, entre otros (Rokicka 2014; Ferriss 2006).

Por otro lado, la economia ha relacionado la calidad de vida con el incremento en el
presupuesto colectivo, producto interno bruto (P1B), flujos monetarios y capitales, ya que, a
breves rasgos, es la manera de elevar los estandares de vida y el desarrollo humano. El
problema del enfoque econdmico sobre calidad de vida, recae en que el aumento del capital
no siempre es percibido por todos; por el contrario, quienes se ven beneficiados de dichas
mejoras son porciones minimas de la sociedad y el territorio (Rokicka 2014).

Por esta razon, disciplinas como la antropologia y sociologia se centraron, y complementaron,
en los estudios de calidad de vida desde una perspectiva cultural, tradicional, e incluso
intangible. Alcanzar un cierto nivel de calidad de vida, para los antropélogos, va mas alla de
pensar en la abundancia material, de bienes, el dinero y los fundamentos basicos de la
pobreza, ya que el nivel socioecondmico y el capital monetario no aseguran que las personas

cuenten con los estandares de calidad de vida deseados (Wilk 1999).
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Las diferencias culturales incurren en la forma de pensar y las necesidades de cada una, y en
ello se traduce los estandares o nivel de vida esperado por cada persona o poblaciéon (Wilk
1999). La cosmovision y tradiciones, como conjunto de aspectos culturales, influyen
directamente con los objetivos de vida y los estandares de calidad de vida deseados por cada

persona o poblacion (Cardona y Agudelo 2005).

La sociologia, en cambio, se ha enfocado en los estudios de calidad de vida desde la
perspectiva colectiva de satisfaccion con el entorno social de las personas, los mismos que se
relacionan con los conceptos de nivel y planes de vida. El uso de indicadores subjetivos fue

importante para lograr medir el bienestar de las personas (Ferriss 2006).

Por otra parte, la ecologia ha analizado la calidad de vida de las sociedades en relacion con el
entorno natural y artificial. Las sociedades humanas aun dependen totalmente de los
componentes y recursos naturales presentes en el planeta (agua, suelo, aire, vegetacion, etc.);
el uso de estos recursos se lo debe hacer de manera equilibrada y sostenible, asi como lo
menciono la Comision de Brundtland a finales de la década de 1980, para no poner en riesgo

el acceso a ellos por parte de las generaciones venideras (Salas 2010; ONU).

En relacién con eso, la geografia encara el concepto de calidad de vida con calidad del
espacio, tomando en cuenta que la vida de las personas se manifiesta y desarrolla en el
espacio, y el bienestar de esas personas depende en gran proporcion de las caracteristicas

fisicas y espaciales de su entorno (Murgas 2016).

Desde una perspectiva mas personal, la psicologia y la medicina han tratado las teméticas de
calidad de vida desde el estado mismo de salud fisica y mental de las personas. Por un lado,
los psicdlogos hablan de bienestar y satisfaccion personal como los aspectos esenciales para
tener una vida equilibrada y armoniosa con su entorno social y natural (Murgas 2016;
Cancino et al. 2016). Por otra parte, pese a que en medicina se tiende a confundir los
conceptos de calidad de vida y estado de salud, ambos llegan a complementarse en tanto éstos
no alteren la cotidianidad y el diario vivir de las personas; no obstante, contar un buen estado
de salud no significa que la persona tenga buena calidad de vida y viceversa (Palomino y
Lopez 1999).



Al momento de hablar de calidad de vida, se necesita hacer una minuciosa revision de los
aportes de varias ciencias y disciplinas; el concepto de calidad de vida es muy amplio y puede
ser abordado de diferentes maneras y contextos. Sin embargo, todas las disciplinas llegan a un
mismo resultado, el cual se centra en encontrar el bienestar personal y colectivo en relacion

con su entorno social, cultural y natural, y con las actividades cotidianas realizadas.

Al reflexionar que los enfoques de calidad de vida toman en cuenta los cambios y
modificaciones del espacio natural y artificial, de la sociedad y de las diversas dinamicas
econdmicas y politicas, se considerd necesario analizar y llegar a entablar una relacién entre
calidad de vida y procesos de contraccién del espacio, como factores de produccién y
reproduccion de la vida dentro de las ciudades.

El objetivo principal de la investigacion fue estudiar el nivel de calidad de vida y bienestar
después de ser influenciados por instrumentos generadores de procesos de contraccion del
espacio entre areas periféricas y centralidades urbanas. Para ello, fue necesario plantearse dos
objetivos concretos, los mismos que estuvieron determinados por las dimensiones y variables

de analisis.

El primer objetivo especifico fue medir la contraccion espacial entre los afios 2010 y 2019, y
asi analizar los procesos de proximidad territorial geogréafica y organizacional, utilizando

sistemas de informacion geografica.

Como segundo objetivo especifico se planted un andlisis de la calidad de vida desde la
perspectiva subjetiva y objetiva de las personas. Para ello, se tomaron en cuenta elementos
como el nivel de satisfaccidn con el entorno social y natural, estado de salud, y beneficio

socioecondémico de las personas respecto a los dispositivos contractores del espacio.

De esta forma, se indica que inicialmente se elabord un apartado dedicado a la introduccion
de la investigacion; alli, se explic la problematica tratada, la discusion tedrica y metodologia

de manera breve, y la estructura general del trabajo.

En el primer capitulo se realiz6 toda la revision tedrica para respaldar las hipotesis planteadas

y asi responder la pregunta de investigacién propuesta. Dentro de éste, se subclasificaron los



enfoques tedricos segun las variables investigadas (variable dependiente y variable

independiente).

Posteriormente, se realizo un capitulo que justifica las zonas de estudio seleccionadas, y se
mencionan las diferentes escalas de trabajo en las que se trabajaron a lo largo de la
investigacion. Esta seccion del documento se complementa con el Anexo Metodoldgico, el
mismo que alberga de forma detallada la metodologia e indicadores utilizados.

Para el tercer capitulo se elaboré un analisis de proximidad territorial entre la centralidad y las
periferias urbanas estudiadas, con el fin de establecer niveles de relacién espacial y
organizacional entre ellas (centralidad-periferias). Dentro de este capitulo se elabor6 un
analisis multitemporal de rutas 6ptimas, el mismo que sirvié para determinar si ha existido o

no una contraccion del espacio y una reduccion de la friccion espacial y de la distancia.

En el cuarto apartado se realiz6 un analisis de los componentes que conforman el concepto de
calidad de vida. En primer lugar, esta el acercamiento hacia los enfoques de la calidad del
espacio desde la perspectiva de la renta del suelo urbano y la justicia socioespacial y
ambiental. Posteriormente, se estudiaron los resultados encontrados de la dimension del
Desarrollo Humano, en torno al beneficio socioeconémico y la accesibilidad de las personas,
y la satisfaccion social y personal respecto a las modificaciones territoriales, sociales y
culturales dadas por los procesos y dispositivos de contraccion del espacio. Para ello, se

utilizaron varias metodologias, especialmente la cualitativa y socioespacial.

Finalmente, se desarrollaron una serie de conclusiones basadas en los hallazgos y resultados
encontrados en cada analisis. Las conclusiones, por un lado, son de tipo teoérico; esto quiere
decir que las conclusiones son las que permitieron negar o aceptar la hipdtesis planteada. Por
otro lado, los hallazgos y los resultados son de tipo empirico; es decir, que éstos presentan lo

hallado del caso de estudio seleccionado.

Respecto a la metodologia utilizada, y como ya se menciono antes, en la investigacion ésta
fue de tipo mixta; pues, se utilizaron indicadores y metodos cuantitativos y espaciales (indice
de accesibilidad, mediciones de distancias, indice de compacidad, etc.) con sus similares de

tipo cualitativos (descripciones, caracterizaciones, etc.).
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Los instrumentos y metodologias del enfoque de calidad de vida desarrollado buscaron
establecer una relacion y sinergia, logrando determinar una perspectiva multidisciplinaria

dentro de la investigacion.

Ademas, fue imperioso utilizar una serie de herramientas como encuestas, bases de datos,
Sistema de Informacion Geografica (SIG o GIS), softwares estadisticos, entre otras, debido al

enfoque multitemporal que el estudio adopto.

Todos los indicadores fueron medidos, levantados y analizados desde una vision
multitemporal. La idea de los analisis multitemporales se basd en conseguir tener una mirada
de evolucion y modificacion de las dindmicas y de los elementos socioespaciales y

territoriales lo largo de un periodo determinado de tiempo.
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Capitulo 1
Marco de analisis tedrico

Tabla 1.1. Modelo de analisis

Dimension Variables de | Dimensiones de Subdimensiones de Escala
Macro Investigacion Andlisis Andlisis
Proximidad Friccion Espacial y
Variable Territorial Convergencia Espacio- ~ [Fscala ’
Independiente Geografica Tiempo ?El)ei;cr)irgg itana
. . Contraccion  [Proximidad Relaciones Campo-Ciudad Metropolitano de
Ciudad Difusa Espacial Territorial y Procesos de Quito)
Eogtn;tla_tsropolls, Organizacional Periurbanizacion
X i
P Los Sistemas de Movilidad Escala Intermediia
. la Renta del Suelo
Viovilidad Calidad del Espacio {erano o Sectorial
Urbana Variable P Tusticia Soci = (Parroquia de
Dependiente usticia Socloespacial'y Tumbaco)
Desarrollo Calidad de Ambiental
Territorial Vida Urbana y Beneficio Socioecondmico [Escala Zonal
Bienestar y Accesibilidad (Barrio La Tola
Desarrollo Humano p i d '
Satisfaccion Personal y arroquia de
Social Tumbaco)

Fuente: Revision bibliografica

1.1. Contexto teorico en el marco de la revolucion industrial urbana postfordista y su

influencia con las estructuras socioespaciales de las ciudades contemporaneas

Tomando en cuenta el importante papel que las ciudades han tenido, principalmente a partir

de las revoluciones industriales y postindustriales sufridas a finales del siglo XIX 'y XX, es

necesario relacionar la concepcion de calidad de vida con los procesos de crecimiento y

expansion urbana, movilidad urbana y desarrollo territorial.

1.1.1. Expansiony crecimiento urbano difuso

Pese a que la revolucidn estructuralista y organizativa del espacio urbano comenz0 a inicios

de los 1900 con el modelo de produccién masiva implementado por Henry Ford, desde finales

de las decadas de 1970 y 1980, los cambios se dieron con mayor fuerza y mayores

repercusiones, no solo en la cuestién econdmica (entrada a una nueva era industrial) sino

también en la social, politico e incluso espacial, y puntualmente, en el ambito urbano
(Monclus 1998, Soja 2000, 334-335).




La aparicion de conceptos como postmetropolis, ciudad dispersa y periferias urbanas o areas
periurbanas toman fuerza en diversos paises alrededor del mundo, especialmente en Estados
Unidos y los de Europa Occidental (Duran 2005; Soja 2000, 232-233). En el caso de América
Latina, la expansion urbana fue un producto de la adopcion de politicas neoliberales, las
mismas que incentivaron el mercado inmobiliario hacia las periferias urbanas (Duran 2005;
Serrano 2017, 24-27).

Soja (2000), Lefebvre (1972), Remy (1976), entre otros, propusieron, cada uno en un
momento determinado, que las areas urbanas son espacios construidos social y culturalmente
segun las caracteristicas y actividades de las sociedades y comunidades dentro de ellas
(Valenzuela 1984). Por esta razon, la importancia del cambio de los modelos productivos e
industriales determiné la adopcion de un nuevo patrén de expansién y estructuracion urbana
(postmoderna), los cuales demuestran un crecimiento disperso y difuso hacia las periferias, y
una proliferacion creciente de nuevas centralidades urbanas (Soja 2000, 232-236; Sarasa
1999). Reflejo de ello, fueron las modificaciones en la organizacion y localizacion de las
poblaciones y de sus actividades dentro y alrededor de las centralidades urbanas (Soja 2000,
334-335).

El término postmetropolis, novedoso en cuanto al modelo de estructura urbana, posibilito la
expansion de lenguaje expresivo y conceptual sobre las nuevas formas y dindmicas de la
ciudad, desde el centro hasta las periferias. Ejemplos del lenguaje derivado del concepto de
postmetropolis son “megaciudades”, “exopolis”, “ciudad(es) satélite(s)”, “archipiélago(s)
urbano(s)”, “darea(s) suburbanas”, “drea(s) periurbana(s)”, entre otras (Soja 2000; Prévot
Schapira 2002). Cada uno de estos términos ha sido propuesto por diferentes autores, sin
embargo, todos denotan caracteristicas de expansion, difusion o extension de las ciudades a
diferentes escalas, superando la “localidad” y acercandose a la “globalidad” de ellas (Soja

2000, 339-345).

La relacién entre las expresiones antes mencionadas tiene una connotacién de desarrollo
historico socioespacial y socioeconémico. Con el pasar del tiempo, la localizacion,
relocalizacion, territorializacion, desterritorializacion y reterritorializacion de las areas
residenciales y actividades productivas determinaron una segregacion y fragmentacion de los
diferentes grupos sociales que ocupaban la ciudad. Mientras que en el fordismo las

actividades industriales manufactureras se encontraban dentro de los nicleos urbanos, en el
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postfordismo, éstas se mudaron hacia las periferias; se debe tomar en cuenta que la revolucién
tecnoldgica ofrecia no solo bienes y productos, sino servicios e informacion (Soja 2000, 232-
245; Linares 2012).

La divisidn, segregacion y fragmentacion socioeconémica y socioespacial se dio
principalmente por los procesos de division laboral, la misma que fue explicada con el
enfoque de Ecologia Humana de la Escuela de Chicago en los afios 20 (Linares 2012).
Tomando en cuenta que desde el fordismo (industrializacion urbana) ya no se requeria
unicamente de mano de obra comun, dentro de las fabricas e industrias surgio la necesidad de
preparar a ciertos empleados como técnicos y especialistas para que realicen la labor de
supervisar y manipular la maquinaria de produccion. De esta forma, la diferenciacion salarial
entre los técnicos especializados y los obreros comunes ocasion0 una ruptura social y
espacial, en términos de asentamiento de las residencias. Pues la distribucion espacial de los
grupos sociales segun su actividad laboral, al igual que en los ecosistemas naturales, se dio en
base a un conjunto de franjas o zonas bien definidas, privilegiando a las clases sociales altas
(capitalistas) sobre las clases medias (obreros técnicos), y las clases bajas (obreros comunes)
(Linares 2012; Soja 2000).

La explicacion gréafica de estos enunciados fueron los modelos de distribucion social en el
espacio urbano a manera de anillos concéntricos (modelo de Burgess 1925), zonas de
asentamientos humanos (modelo de los sectores de Hoyt 1939), y nuevas centralidades
urbanas (modelo de nucleos multiples de Harris y Ullman 1945), los mismos que replicaban
la realidad urbana del momento (Linares 2012).

Posteriormente, con la revolucion industrial postfordista, los centros urbanos se consolidaron
como areas casi netamente laborales, concentrando gran cantidad de los servicios urbanos y
las centrales de las principales entidades gubernamentales, financieras, educativas y laborales
en general (Monclas 1998; Hall 1996, 286-328). Tomando en cuenta el cambio en los
procesos productivos y sociales entre el fordismo y el postfordismo, la distribucién espacial
de las actividades humanas se modificd también. En esta segunda etapa industrial, la
estructura social de las areas periféricas o suburbanas paso a ser heterogénea, es decir, dentro
de las periferias urbanas convivian en comunidad, hasta cierto punto, las clases altas, medias
y bajas (Soja 2000, 339-345).
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1.1.2. Movilidad urbana

De manera general, se establece que los sistemas de movilidad dentro de las ciudades son el
motor dinamizador de los procesos de desarrollo urbano, ya que son los principales
responsables para la estructuracion y reestructuracion espacial de los asentamientos humanos
(Correa 2010; Buzai y Jiménez 2008, 5-22; Taaffe et al. 1996, 3-4). De esta forma, se
reconoce que las areas urbanas cumplen el papel de un macro sistema que alberga numerosos
sistemas de menor escala y de diversos tipos (produccion, ocio, educacion, etc.), las cuales
tienen la necesidad de expansion y traslacion en el espacio y en el tiempo, haciendo imperante

contar un mecanismos e infraestructuras de movilidad intra e interurbana (Correa 2010).

Entonces, tomando en cuenta los procesos y dinamicas sufridas por las ciudades a partir del
postfordismo, la necesidad de desplazarse y conectarse espacial entre los nicleos y las
periferias urbanas aumento paralelamente con los patrones de expansion de las metropolis
(Monclus 1998; Soja 2000), la mayoria o todos los empleadores y empleados urbanos debian
viajar desde sus residencias en las areas periféricas hasta el nucleo urbano, y viceversa,
diariamente (Cosacov 2015; Hernandez 2013; 2017).

En este sentido, se establece que la importancia de la movilidad trasciende mas alla de la mera
actividad de desplazamiento. En la actualidad, ésta es apreciada como una actividad
productiva para el desarrollo social, econémico, espacial, politico, y cultural de las ciudades
(Correa 2010; Davyt 2016; Lange 2011; ONU 2015). El transporte de mercancias o bienes,
informacion, mano de obra y servicios en general, son el impulso evolutivo para que las

relaciones socioespaciales y socioeconémicas se produzcan y reproduzcan (Correa 2010).

De esta forma, la movilidad urbana como concepto especifico puede ser entendida como
“performance en el territorio” (Gutiérrez 2012). Se entiende por performance a la practica
social de los desplazamientos espaciales, los cuales se los realiza diaria o constantemente, y
colectivamente (Gutiérrez 2012). La terminologia de diaria o cotidiana que se adjunta al
concepto de movilidad, le da una caracteristica de movimientos pendulares (residenciales y
profesionales) (Gutiérrez 2012; Hernandez 2012; 2017; Cosacov 2015). Las dinamicas de
movilidad cotidiana urbana, como ya se menciond antes, tienen repercusiones sociales,
econdmicas, politicas, espaciales, y ambientales, ya que su naturaleza colectiva y constante
determina la estructura y organizacion de las ciudades y sus componentes internos (Jiron et al.
2010; Avellaneda y Lazo 2011; Miralles y Cebollada 2008).
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No obstante la heterogeneidad metropolitana, los patrones de movilidad de los distintos
grupos sociales varian segun la capacidad de adquisicion y uso de los medios de transporte, de
las razones por las cuales desean desplazarse, y de las caracteristicas humanas y sociales
(Avellaneda y Lazo 2011; Hernandez 2012). Por un lado, el desigual acceso constante y
seguro a un medio de transporte implica desequilibrios de acceso a otro tipo de oportunidades
(residenciales, laborales, educativas, etc.) (Miralles y Cebollada 2008; Jirdn et al. 2010;
Apaolaza 2013).

1.1.3. Desarrollo territorial
La Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL) define al desarrollo

territorial como:

... un proceso de construccion social del entorno, impulsado por la interaccion entre
caracteristicas, geofisicas, las iniciativas individuales y colectivas de distintos actores y la
operacion de las fuerzas econdmicas, tecnoldgicas, sociopoliticas, culturales y ambientales en
el territorio (CEPAL 2019%).

Por su parte, se establece que el territorio, en una primera instancia es entendido como una
porcion del espacio en donde se desenvuelven dindmicas sociales, culturales y politicas. Eso
es el territorio, una construccion social, cultural e de identidad de espacio, el mismo que
cuenta con conjunto de elementos que lo caracteriza (ambiente, sociedad, politica e
institucionalidad) (Martinez 2012; Gémez y Hadad 2007).

El concepto de desarrollo territorial cuenta con multiples enfoques y perspectivas; es una
compleja relacion entre actores, elementos y dinamicas que se dan en un territorio, y
dependen de la cultura y de las necesidades cada territorio o lugar, de la temporalidad y el

grado de incidencia e influencia (local, regional, global) (Chiarella 2010; Vainer 2002).

Moreno Jiménez y Buzai (2008) han identificado seis principios que se toman en cuenta al
momento de hablar de desarrollo territorial, los cuales hacen referencia al deseo de evolucion
y avance de las dindmicas sociales, econdmicas y politicas en un territorio determinado, el

mismo que tiene sus propias caracteristicas fisicas, espaciales y naturales:

! Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe, CEPAL (https://www.cepal.org/es/temas/desarrollo-
territorial)
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- Calidad de vida y bienestar

- Justicia socioespacial y ambiental

- Eficiencia espacial

- Sostenibilidad

- Competitividad y crecimiento econémico

- Cohesion socio territorial

Cada uno de los principios denota un interés puntual por ciertas dindmicas y elementos del
territorio, no obstante, es necesario integrarlas para tener una visién mucho mas completa de

lo que se desea obtener.

En concordancia con ello y como ya se indicd, el desarrollo territorial debe ser visto y
analizado a diferentes escalas. La importancia del analisis multiescalar del territorio determina
la direccion de los analisis, el nivel de detalle (si es necesario), y rango de influencia las
diferentes dinamicas con el resto de los territorios vecinos o con los que se tiene un vinculo

no espacial (Lira 2011).

Por otro lado, en muchas ocasiones se confunde o asevera que el crecimiento econémico es
sinénimo de desarrollo. A pesar de que si es una de las dimensiones del desarrollo territorial,
el crecimiento econémico no lo es todo; como ya se Vvio, es necesario que los recursos y los
flujos monetarios y capitales (PIB, capital social, capital humano, capital monetario, etc.) sean
distribuidos y repartidos justamente en el territorio para que no exista desequilibrio en él
(Chiarella 2010).

Estableciendo que la fuerza e importancia del desarrollo territorial recae en la manera en
como ve al territorio, con todos sus subsistemas y dindmicas internas, y su relacion con los

territorios vecinos.

1.2. Abordaje tedrico desde las variables de investigacion

1.2.1. Los procesos de contraccion espacial como factores de evolucion dentro de las
relaciones urbanas y periurbanas

Dentro del presente estudio de investigacion, la variable independiente, la cual determina el

comportamiento de la variable dependiente (tratada a continuacion), esta en funcion de la
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relacién entre el espacio y el tiempo, como elementos que estructuran un area metropolitana,
las diferentes dinamicas de proximidad y de accesibilidad; éstas, a su vez, se relacionan con la
movilidad urbana y movilidad cotidiana. Todos los componentes nombrados se entrelazan y

se reflejan en los procesos de contraccion del espacio.

Los estudios de la relacidn entre tiempo y espacio, dentro de la geografia, tiene una
connotacion historica, la cual nos lleva al siglo XV 111 aproximadamente, en donde Immanuel
Kant (1724-1804) establece que no es posible hablar de tiempo sin referirse al espacio, y
viceversa (Janelle 1969; 2001). Entre 1950 y 1960, los cambios en la estructura disciplinaria,
metodoldgica y conceptual se modificaron en cuanto a la manera de estudiar la geografia.
Inicialmente, los gedgrafos se centraban Gnicamente en analizar las formas de los elementos
espaciales observados; posteriormente, los estudios relacionaban, ademas de la forma, las
caracteristicas y el comportamiento de aquellos elementos (sociales, econdémicos, politicos,

ambientales, espaciales) durante un periodo de tiempo determinado (Janelle 1969; 2001).

Los estudios del tiempo y el espacio, como tematicas geograficas, y las dinamicas de la
movilidad urbana han estado intimamente relacionados desde siempre, fundamentalmente
desde los afios 1800 hasta la actualidad. Especialmente entre los tltimos afios del siglo XX e
inicios del siglo XXI, diversos investigadores analizaron los patrones de conexion internos y
externos de las principales ciudades, es decir, la conectividad intraurbana e inter urbana. Los
cambios tecnolégicos de los transportes dieron un importante salto, de las carretas y carruajes
a los transportes motorizados (Spiekerman y Wegener 1994; Janelle 1969; 2001; Gutiérrez
Puebla 2004), siendo una de las razones por las que se empieza a hablar de zonas urbanas

postmodernas y contemporaneas (Soja 2000, 334-335).

En este punto es cuando se empieza a hablar de una aproximacién espacial o de una
contraccion espacial. La contraccion espacial, entonces, es el resultado de distintos procesos
de evolucion y desarrollo de los sistemas de transporte urbano y metropolitano y la
infraestructura vial. Dichos procesos se vinculan con la implementacion de politicas publicas
urbanas de transporte y con las dinamicas de necesidad y demanda de movilidad hacia
diversos tipos de servicios, equipamientos y oportunidades ofrecidos por las centralidades
urbanas (Salerno 2012; Davyt 2016). Entre los principales resultados de este fenOmeno, esta
la superacion de los diferentes elementos que generan fricciones espaciales (Argueta y
Jiménez 2015; Valdivia et al. 2008).
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Como fricciones espaciales se reconoce a las limitaciones fisicas y abstractas que una persona
0 sociedad tienen para movilizarse o acceder a un lugar determinado (Argueta y Jiménez
2015; Harvey 2014; Valdivia et al. 2008). Como limitantes fisicos se entiende a la distancia o
hitos geograficos representativos (montarias, rios, etc.); mientras que las limitaciones
abstractas son aquellas no tangibles pero que representan el uso o acceso a algo, como por
ejemplo, el tiempo, condicidn socioecondmica, género, edad, discapacidad, etc. (Gutiérrez
2012).

El fendbmeno conocido como contraccion espacial, fundamentado desde la teoria del tiempo-
espacio de Kant, fue uno de los elementos que determiné el crecimiento difuso de las
ciudades norteamericanas durante el fordismo y el postfordismo, estructurando y formando
las actualmente llamadas areas metropolitanas, megaciudades, etc. (Soja 2000, 335-337;
Janelle 2001). Como ya se vio antes, la denominacion de area metropolitana, o incluso
postmetropolitana, tiene que ver con el desarrollo de centralidades urbanas (nucleos urbanos,
nodos, etc.) en relacion a un conjunto de zonas periféricas o areas suburbanas (areas
periurbanas, ciudades menores, ciudades habitacion, areas rurubanas) (Mas Hernandez 1999;
Mufioz y Corpas 2004, Crovetto 2011).

Asi como Spiekerman y Wegener (1994), Gutiérrez Puebla (2004) y Soja (2000) lo indican, la
evolucion de los sistemas de transporte metropolitano (lineas de metro o tren, autobuses,
vehiculos particulares, y su relacion con la red de infraestructura vial) es una de las
principales causantes que el umbral y rango de influencia de las actividades urbanas se hayan
expandido, afectando a las areas periurbanas y rurales. Sobre eso, Hernandez (2012; 2017)
establece que las principales razonas por las cuales la gente se moviliza y desplaza

constantemente es por acceder a un empleo, educacién o actividades recreativas.

Aquellas dinamicas de conectividad y movilidad no solo han facilitado los desplazamientos
de las personas y recursos, sino también de informacion, conocimiento e incluso servicios, a
un nivel superior, haciendo de estas localidades lugares mas competitivos y atractivos para los
capitalistas e inversionistas (Gutiérrez Puebla 2004). En la actualidad, es posible identificar
redes de movilidad tan densas y complejas capaces de conectar ciudades, paises y continentes
(Taaffe et al. 1996, 3-43; Brenner y Schmid 2016; Miralles y Cebollada 2009; Cosacov 2015).
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No obstante, no todas las ciudades o asentamientos humanos han tenido la capacidad de
implementar las mejoras en cuanto a los sistemas de transporte, situacién que genera una serie
de efectos negativos en cuanto a la conectividad fisica e informacional con el resto de
localidades que las tienen. El principal de estos es el llamado efecto tdnel, el cual segrega y
separa a aquellas ciudades o poblados que no forman parte de la red masiva de movilidad
(Gutiérrez Puebla 2004). Este fendmeno o externalidad negativa retrasa el desarrollo urbano

en general, ya que se limitan los inputs y por ende los outputs.

Asimismo, es posible que se generen diversas externalidades negativas, producto de las
dinamicas de conectividad y afluencia de gente, capitales, bienes y servicios. Sobre ello,
Gutiérrez Puebla (2004) establece que la contraccién del espacio dinamiza e impulsa el
desarrollo urbano y territorial, el mismo que beneficiaria a ciertas poblaciones, y perjudicaria
a otras tantas. La negatividad del desarrollo recae en que la renta del suelo se incrementa,
podrian surgir problemas de segregacion, fragmentacion y asilamiento socioespacial, tanto de
las poblaciones locales como de los migrantes urbanos residentes de las nuevas

urbanizaciones y conjuntos cerrados.

La segregacion socioespacial hace referencia a un proceso de separacion y localizacion de
grupos poblacionales segun su afinidad social y econémica principalmente. Pese a que la
segregacion socioespacial es visto como un fendmeno mas que como una problematica, las
consecuencias negativas de éste incurren en las limitaciones de integracién de estos grupos

poblacionales (afectados) con el resto de la sociedad (Linares 2013).

La fragmentacion y el aislamiento socioespacial pueden ser entendidos como la separacién y
desintegracién completa de un grupo social o poblacional respecto a su entorno.
Comunmente, se fragmentan y aislan grupos social y econémicamente homogéneos, ya que
no tienen ninguna intencion de relacionarse con el resto de personas con quienes no

comparten ningun tipo de afinidad (Janoschka 2002; Linares 2013).

Desde una perspectiva netamente espacial, la conceptualizacion de la contraccion del espacio
se ha relacionado con el principio de localizacion, en donde es posible diferenciar e identificar
la posicion absoluta y relativa de una ciudad en el territorio. La posicion absoluta se refiere a
un punto especifico en el espacio, la misma que se encuentra dentro de un par de coordenadas

inamovibles (geogréficas o UTM); mientras que la posicion relativa es la ubicacion
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determinada por una serie de elementos que se encuentran alrededor, pese a encontrarse en el
mismo lugar geografico (Buzai 2010). La diferencia en las mediciones de la localizacion,
especialmente de las posiciones relativas, es importante, ya que se pueden medir con
coordenadas geograficas (grados, minutos y segundos) y en coordenadas espacio-temporales
(Janelle 1969; 2001; Buzai 2010; Buzai y Baxendale 1997).

De igual forma, el término de posicion relativa esta estrechamente relacionados con los
principios de interaccion y evolucion espacial (Buzai 2010), ya que los cambios relativos o
subjetivos de la posicidn dentro del espacio (por cuestiones de transporte o sistemas de
movilidad en general) son eventos que han ocurrido dentro de un periodo de tiempo
determinado; y, las dindmicas de interaccion han variado, justamente, por estos cambios
relativos de posicion, acercando o alejando, relacionando o separando ciertos elementos

dentro del espacio (Buzai 2010).

Finalmente, se indica que al mejorar la conectividad urbana, debido a los procesos de
contraccion del espacio, la afluencia diaria, constante y masiva entre las diferentes areas es
tan grande que paralelamente se crean dindmicas de oferta y demanda de un sinfin de
servicios adicionales, especialmente de transporte, y éstos a su vez con otros bienes y
servicios, y asi sucesivamente (Gutiérrez Puebla 2004; Spiekermann y Wegener 1994). La
afluencia diaria y constante, dentro de los estudios urbanos y de transporte, se denomina
movilidad cotidiana. Como su nombre lo indica, la movilidad cotidiana se refiere a las
dinamicas y comportamientos de desplazamiento hacia un punto especifico y que se los lleva
a cabo diariamente (Miralles y Cebollada 2008; 2009; Silva y Barrionuevo 2010). Esta
actividad permite la produccion y reproduccidn socioespacial y socioecondmica de las
ciudades, estructurando y moldeando al espacio como tal (Lefebvre 1994; Hernandez 2012,
Valenzuela 1984).

Tomando en cuenta que las dindmicas de contraccion espacial estan directamente ligadas a los
sistemas de movilidad, especialmente a los medios de transporte, el uso y acceso a ellos,
ademas de a otros servicios y bienes, siempre va ser diferente para un grupo social y otro, y
dentro de los grupos social, para cada persona (Hernandez 2012; Gutiérrez Puebla 2004). Este
tipo de situaciones generan desequilibrios e injusticias socioespaciales y ambientales, las
cuales van determinando y modificando, de igual manera, la construccién del espacio y la
calidad de vida dentro de las ciudades (Lefrebvre 1974; Valenzuela 1984).
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Harvey (1994), al igual que Lefebvre (1974) y muchos otros autores, establecié una
importante relacion entre la concepcion del espacio y el tiempo como elemento social
constructor de los territorios, la cual fue trabajada en torno a cuatro postulaciones. En las dos
primeras, menciona que las sociedades construyen su espacio y temporalidad en base a los
atributos que la naturaleza en general ofrece; es decir, que las personas eligen un rasgo
particular para ir construyendo su lugar de desarrollo, produccion y reproduccion cotidiana.
En el tercer postulado indica que la construccion del espacio y el tiempo, desde lo social, esta
sujeta y regulada a las dindmicas cotidianas y colectivas de las sociedades. Y en el cuarto
postulado, establece que tanto el espacio como el tiempo, como producto social, estan atados
a una cadena jerarquica de poder y relaciones sociales, que a su vez depende de las dinamicas

de produccion y consumo de la misma sociedad (Harvey 1994).

De esta forma, es posible notar la relacion entre los procesos de contraccion espacial con la
movilidad urbana y movilidad cotidiana, proximidad y desarrollo socioterritorial, y calidad de
vida urbana. Dichas relaciones, han determinado un importante rasgo moldeador de las areas

urbanas contemporaneas, social y espacialmente hablando.

1.2.1.1. Proximidad territorial: Un enfoque desde la geografia y desde las relaciones
socioespaciales

Desde su definicion mas basica y elemental, proximidad hace referencia a la corta distancia

entre lugares, o incluso personas; sin embargo, su definicion podria superar la conocida

dimension espacial. Por esta razon, Gilly y Torre (2000) hablan de proximidad territorial.

La proximidad territorial puede ser comprendida como “la separacion o distanciamiento
econdmico o geografico entre actores (individuales o colectivos) dotados de distintos recursos
y las relaciones que los acercan y/o alejan en los procesos orientados a solucionar un

problema econdémico” (Gilly y Torre 2000 citado por Nardi y Pereira 2005).
En este sentido, se ha podido disgregar al concepto de proximidad territorial en proximidad

geografica o espacial y proximidad organizacional (Gilly y Torre 2000 citado por Nardi y
Pereira 2005).
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La proximidad (territorial) geografica o espacial es uno de los aspectos que ha crecido
conjuntamente con la sociedad humana. Este término se encuentra estrechamente vinculado

con varios conceptos como distancia, tiempo y espacio (Sarda 2015).

En primer lugar, es necesario entender lo que es el espacio y el tiempo. Como ya se vio antes,
el espacio es entendido como un componente fisico en donde se encuentran todos los
elementos de la naturaleza y de la sociedad, desde los individuos hasta sus experiencias,

vivencias y vinculos con resto de personas y su entorno (Santos 1986).

Del espacio se deriva el término de distancia. Segun el Oxford Dictionary of Human
Geography y la Real Academia Espafiola, la distancia hace referencia a las brechas fisicas que
separan dos puntos en el espacio (Oxford Dictionary of Human Geography; Real Academia
Espafiola). La distancia puede ser vista desde una perspectiva social, econémica y espacial;
sin embargo, cada una de las perspectivas describen una brecha de separacion, tangible o

intangible, entre dos puntos u objetos (origen y destino) (Simadan 2016).

El tiempo por su parte, al ser una dimension de la realidad, hace la funcion de complemento
del espacio y es fundamental para estudiar a la sociedad y a la naturaleza, debido a que todos
sus procesos se dan en un momento y un lugar determinado (Janelle 2001).

Puntualmente hablando de la proximidad espacial, desde su definicion mas bésica, la RAE lo
expresa como cercania espacial o temporal; asimismo, The Oxford Dictionary of Human
Geography define a la proximidad como “la cercania fisica o relacién de localizacion de
individuos o instituciones”. Gilly y Torre (2000) han definido a la proximidad espacial o
geografica como “la separacion en el espacio, a vinculos en el espacio geoecondémico o

distancia funcional, a la circulacion relacionada con la accesibilidad” (Nardi y Pereira 2005).

Con una vision menos espacializada, la proximidad organizacional hace mencion a las
relaciones econdmicas que separan a los distintos actores en un territorio, en términos de
flujos capitales y productivos, independientemente de la distancia espacial que los aparta
(Gilly y Torre 2000 citado por Nardi y Pereira 2005).

A pesar de que la proximidad ha sido estudiada por muchas y variadas disciplinas, todas han
coincidido en que este concepto hace referencia a la cercania, ya sea en tiempo, espacio o
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relaciones. Desde la perspectiva espacial, la proximidad depende de la concepciéon de
distancia que se tenga y de los vinculos entre los dos puntos de referencia. Sin embargo, no
existen unidades de medida que determinen si un objeto o lugar esta proximo a otro, eso
depende de la subjetividad y de la percepcion de cada persona sobre la concepcion de cercania

o0 lejania que tenga (Sarda 2015).

Por esta razon, la relacién entre los procesos de contraccion del espacio y la proximidad
espacial y organizacional es esencial, considerando gue los métodos de conectividad entre
centralidades y periferias han permitido que éstos se encuentren espacial, temporal y
socioeconémicamente méas cercanas unas con otras (Gutiérrez Puebla 2004; Spiekermann y
Wegener 1994; Sarda 2015; Nardi y Pereira 2005).

1.2.1.1.1. Lafriccion espacial o de la distancia como proceso de proximidad territorial
geografica, y la convergencia espacio-tiempo

Segun la RAE, la friccion es entendida como “el roce de dos cuerpos en contacto ”; en fisica,

es una fuerza opuesta que un cuerpo ejerce sobre otro, impidiendo que el segundo se mueva o

desplace (Maximo y Alvarenga 2005, 165).

En geografia, la friccion del espacio demuestra los mismos fundamentos conceptuales y
teoricos; es decir, que es una fuerza que limita o impide que un cuerpo, elemento, individuo o
colectivo se traslade a través del espacio. Harvey (1994) establece que el principal factor que
genera fricciones espaciales es la distancia propiamente dicha, de la cual se podrian derivar
restricciones de tipo sociales o humanas. Por otra parte, la geomorfologia del espacio y las
caracteristicas ambientales de la zona también pueden determinar limitantes o fricciones de

acceso a un lugar especifico (Correia 2011; Valdivia et al. 2008; Argueta y Jiménez 2015).

Al hablar de la geomorfologia del espacio, se hace referencia a la forma del relieve
(considerando las pendientes, depresiones y topografia en general). Esta puede influir y variar
las medidas de las distancias de desplazamiento, ya que es diferente medir la distancia en
linea recta (distancia euclidiana) a la distancia en donde se toma en cuenta las pendientes y la
estructura real del espacio y/o a través del tramado urbano (distancias reales) (Correia 2011;
Buzai y Baxendale 2012, 195).
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Complementando un poco la vision de la geografia fisica, se encuentra el enfoque de la de la
geografia humana, la misma que reconoce a la friccion espacial (o de distancia) como el
vinculo de la dimension fisica o geografica con ciertos elementos sociales que limitan la
movilidad y/o el acceso hacia un lugar, servicio u oportunidad; como por ejemplo, costos de

transporte, edad, género (0 sexo), estrato social, entre otras cosas (Valdivia et al. 2008).

En referencia a ello, la friccion espacial puede ser medida de diversas maneras, ya sea desde
la perspectiva del espacio como tal o del tiempo en relacién a la distancia. Este enfoque se
denomina convergencia espacio-tiempo. Tal enfoque se refiere a una medicion y analisis de
las dinamicas socioespaciales a partir del tiempo, con sus respectivas consecuencias a nivel
espacial (Janelle 1969; Gutierrez Puebla 1998).

1.2.1.1.2. Relaciones Campo-Ciudad y procesos de periurbanizacion como dinamicas de
proximidad territorial organizacional
Las dindmicas de expansion urbana, con este nuevo modelo postmetropolitano, dio paso al
desarrollo nuevas areas, las cuales se guiaban por l6gicas mixtas entre lo urbano y lo rural,
algunas en mayor escala de urbanizacion que otras, pero con influencia urbana al final (Mas
Hernandez 1999; Duran 2005; Cabrera 2012). De forma general, las centralidades urbanas se
establecieron como polos de produccién y distribucién de bienes y servicios. Por su parte, las
periferias urbanas se construyeron como zonas transitorias entre los espacios rurales y los
espacios urbanos; se podia ver una diferenciacion socioespacial y arquitectonica entre las
poblaciones urbanas y las poblaciones rurales, que al mismo tiempo relucian la desigualdad y
el desequilibrio del territorio (Soja 2000, 339-345).

Con el pasar del tiempo, las zonas externas o periféricas urbanas se densificaron, no solo por
las migraciones de las poblaciones procedentes de la ciudad sino también por las dindmicas
migratorias provenientes del campo (Hall 1996, 286-328; MacDonald y Winklerprins 2014).
En un punto determinado, las periferias urbanas cumplian el papel de zona de transicién entre
el campo y la ciudad, ya sea para buscar mejores oportunidades laborales (poblaciones
rurales) o para residir fuera de la ciudad (poblaciones urbanas) (Carrion 2012; Duran 2005;
Avila Sanchez 2004).

Teniendo presente la heterogeneidad socioecondémica del espacio, las periferias urbanas se

han ido construyendo como zonas con caracteristicas mixtas entre la ruralidad y la urbanidad,
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tanto en lo territorial como en el pensamiento (Durdn 2005; Cabrera 2012; Mufioz y Corpas
2004; Mas Hernandez 1999; MacDonald y Winklerprins 2014).

Como ya se menciond antes, las periferias contaban con diferentes niveles de urbanizacion;
autores como Duran (2005), Avila Sanchez (2004), Mas Hernandez (1999), entre otros,
puntualizan que dentro de la teoria se han utilizado conceptos como periurbanizacion,
rurubanizacion, contraurbanizacion y suburbanizacion, los cuales han descrito y explicado la

expansion de las ciudades y de sus I6gicas hacia territorios rurales y espacios naturales.

A la periurbanizacion se la puede definir como la expansién de las dindamicas y poblaciones
urbanas en un territorio rural; es decir, son territorios nuevamente colonizados por
poblaciones urbanas, las mismas que llevan una vida netamente urbana, pero se localizan en
territorios rurales. Este tipo de situaciones se puede observar en urbanizaciones y conjuntos
cerrados de estratos medios y altos, localizados en las zonas exteriores de las ciudades
(Janoschka 2002; Pfannenstein et al. 2016; Avila Sanchez 2004). En este caso, la mayoria de
sus habitantes dependen de las dindmicas urbanas, ya que gran cantidad de las actividades, o

todas, las desarrollan en las ciudades (Avellaneda y Lazo 2011).

Por otro lado, la rurubanizacion hace mencion a un territorio rural, que cuenta con una
identidad rural, pero que han sido influenciados por las dindmicas urbanas. Los territorios
rurubanos son el resultado de procesos de desruralizacion o pérdida de la identidad
campesina-rural. EI cambio de pensamiento de las poblaciones se ha visto plasmado en el
territorio, como elemento fisico geografico y de identidad. Las actividades agricolas y
pecuarias, como actividades productivas, se alteraron por actividades comerciales y de
distribucion de bienes e incluso servicios; este cambio en las actividades generé un cambio de
uso del suelo, de productivo a urbanizable, y posteriormente urbanizado; entre otras cosas
(Cabrera 2012; Avila Sanchez 2004).

Es importante mencionar que los procesos de periurbanizacion y rurubanizacién pueden ser
vistos como un ciclo, empezando por la influencia parcial e indirecta de las l6gicas urbanas en
el campo (aculturacion rural?), hasta llegar a un resultado netamente urbano (Cabrera 2012;
Duran 2005).

2 La aculturacién puede ser entendida como el proceso de pérdida de la cultura. En el caso de las relaciones entre
el campo y la ciudad, los procesos de aculturacion se refieren a los cambios de la cultura rural por la influencia
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De esta forma, se complementa el discurso con lo establecido por Soja (2000, 355) acerca de
los procesos de expansion urbana, denominandolos como exopolis. A este término se lo
entiende como “una expansion de adentro hacia afuera”. Esto quiere decir que, siguiendo los
procesos de globalizacion, las caracteristicas del ndcleo urbano serian replicados en las
periferias, ocasionando que en el futuro, éstas se conviertan en nuevas centralidades urbanas,

ya sea por su atractivo econémico o residencial (Soja 2000, 355-356).

En relacion con eso, el planteamiento de los conceptos de megaciudad y galaxias
metropolitanas cabria en las l6gicas de conurbaciones metropolitanas. EI constante
crecimiento de todas las centralidades urbanas existentes en un &rea metropolitana mayor,
eventualmente se unirian formando una extensa metrépolis, la misma que iria creciendo, y

continuaria con el ciclo de expansion urbana (Soja 2000, 335-337).

1.2.2. Calidad de vida urbanay bienestar

La variable dependiente, calidad de vida urbana y bienestar, es una de las dimensiones dentro
de los analisis del desarrollo territorial, fue necesario estudiarla como un proceso humano y
fisico espacial, es decir, desde una perspectiva intrinseca y extrinseca a las personas. En el
analisis se abordaron los enfoques de la justicia socioespacial y ambiental y desarrollo
humano (objetivo y subjetivo), desde la perspectiva de las dinamicas de contraccion del

espacio.

La importancia del enfoque de calidad de vida dentro de las ciudades se ha enmarcado por el
simple hecho que éstas (las ciudades) a nivel mundial han crecido de manera abrupta en las
ultimas cinco décadas. El incremento de la poblacién, y especificamente de la poblacion
urbana, demanda una gran cantidad de recursos, servicios, y espacio en general. Pero mas que
la dotacion en si de los elementos mencionados es imprescindible que las personas se
encuentren satisfechas con sus actividades cotidianas y entornos natural y social (Weziak-
Biatowolska 2016).

La calidad de vida ha sido definida por varias personas y de diferentes maneras; no obstante,

todos sus conceptos denotan satisfaccion y bienestar fisico, psicologico, social, econémico, y

de la cultura urbana. Estos procesos son claramente vistos a nivel social (vestimenta, lenguaje, actividades
sociales y econdémicas) y espacial (arquitectura, estructura territorial) (Cabrera 2012).
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cotidiano, individual y colectivo, dentro de una sociedad y territorio (Urzta y Caqueo 2012;

Oxford Dictionary of Human Geography).

Desde la psicologia, la calidad de vida tiene que ver con el bienestar y el crecimiento
personal, el cual genera un estado de satisfaccion individual; en relacion con ello, la medicina
asocia calidad de vida con el estado de salud, fisico y mental de las personas (Cancico et al.
2015; Fernandez et al. 2010).

El bienestar puede ser entendido como la satisfaccion y el beneficio de un individuo o
sociedad con su entorno social y ambiental, y con las actividades (laborales, recreativas, etc.)
realizadas cotidianamente (Paez 2007 citado por Zubieta et al. 2014).

Para hablar de bienestar, ya sea este social o individual, Keyes et al. (2002) dividio el
concepto en dos; el bienestar heddnico o subjetivo, y el bienestar eudaemonico o psicoldgico
El bienestar eudaemonico se centra en la parte psicoldgica de las personas, y su
individualidad para buscar el desarrollo personal y resolver problemas, independientemente

de los aspectos placenteros (Tomas Miguel et al. 2008 citado por Zubieta y Delfino 2010).

El bienestar heddnico, hace referencia a los estados de bienestar desde una perspectiva
subjetiva, y se enfoca en las razones (el por qué) y los métodos (el cdmo) que las personas
tienen para apreciar los elementos positivos de su vida. Diversos autores como Bradburn
(1969), Argyle (1992), Veenhoven (1994), Fierro (2000) y Blanco y Diaz (2005), agregan que
el bienestar heddnico se enmarca en un andlisis totalmente sentimental, es decir, desde la
perspectiva de la felicidad, la satisfaccion, y los elementos positivos y negativos de la vida

cotidiana de las personas (Zubieta y Delfino 2010).

Por otro lado, la economia atribuye el crecimiento y desarrollo monetario, de capitales y el
incremento del producto interno bruto (PIB) con calidad de vida; pues considera que la
capacidad de adquisicidn y acceso a bienes y servicios mejora la calidad de vida de las
personas, dentro y afuera de las ciudades. Esta perspectiva no es erronea, ya que la gente que
se encuentra bajo los niveles de pobreza y pobreza extrema, por lo general, cuentan con un
nivel de calidad de vida debajo del promedio; no obstante, el enfoque de la economia no es
absoluta (Cancico et al. 2015; Rokicka 2014). Por eso, la sociologia y la antropologia han
definido a la calidad de vida como la satisfaccion y bienestar personal y colectivo de las
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personas en relacion con su entorno social, identidad y cultura (Land 2006; Ferriss 2006;
Wilk 1999).

Las ciencias ambientales como la ecologia, la biologia, y la geografia se concentran en la
calidad de los recursos naturales, de la biodiversidad (flora y fauna) y del entorno natural
generalizado. Por eso, la calidad de vida ha estado profundamente vinculada con el concepto
de desarrollo sustentable o sostenible, el mismo que fue propuesto por la Comision
Brundtland en la década de 1980. La idea de sustentabilidad y sostenibilidad denota una

perspectiva de equilibrio ambiental, social, politico y econémico (Cantu 2015).

Al relacionar los conceptos de calidad de vida de las diferentes disciplinas, autores como
George y Bearon (1980) propusieron cuatro dimensiones de la calidad de vida, de las cuales
dos son de naturaleza subjetiva y dos objetiva. Las dos dimensiones subjetivas hacen
referencia a la satisfaccion de vida y a la autoestima, y las dimensiones objetivas son el estado
de salud general y el nivel socioeconémico. Asimismo, Abrams (1973) y McCall (1975) han
definido a la calidad de vida como el “grado de satisfaccion e insatisfaccion con diversos
aspectos de la vida de cada persona”, y como la “provision de condiciones necesarias de
felicidad y satisfaccion” (Bond y Corner 2004, 4).

Asi, Hass (1999) define calidad de vida como una “evaluacion multidimensional de
circunstancias individuales de vida en el contexto cultural y valdrico al que pertenece”;
Lawton (2001), a su vez, establece que la calidad de vida es “una evaluacion
multidimensional, de acuerdo a criterios intrapersonales y socio-normativos, del sistema
personal y ambiental de un individuo”; y asi es como Abrams (1973) y McCall (1975),
Ferrans (1990) y Hornquist (1982) concordaron y puntualizaron que la calidad de vida se
relacion con el bienestar y la satisfaccion (o insatisfaccion) de las personas respecto a las

actividades que realizan diariamente (Urzua y Caqueo-Urizar 2012).

En definitiva, debido a las diferentes perspectivas del concepto de calidad de vida, se
establece que éste puede ser entendido como un estado de armonia de las personas o
comunidades con su entorno sociocultural y natural, que gozan de un estado de salud fisico y
mental sano, y que sienten satisfaccion de las actividades que realizan cotidianamente
(trabajo, recreacion, actividades familiares, etc.) (Hughes 1990 citado por Bond y Corner
2004, 4).
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En relacién con eso, se indica que la satisfaccion personal y colectiva puede ser definida

como un estado de bienestar con las actividades realizadas a diario, con su comunidad que

lo(s) rodea, y con el espacio mismo en donde se encuentran localizados (Weziak-Biatowolska

2016; Murgas 2016).

Puntualmente, la calidad de vida urbana hace referencia a la relacion y a las dindmicas que se

dan dentro de las ciudades, sin alterar su estructura y armonia social, cultural, econdémica y

espacial. Su importancia incurre en el hecho de que las ciudades albergan y acumulan grandes

cantidades de personas y actividades (Marans 2011; El Din et al. 2012).

Por esta razén, El Din et al. (2012) establece que la calidad de vida urbana debe ser abordada

desde siete dimensiones diferentes:

Ambiental: se enfoca en calidad de los recursos agua, suelo, aire, y biodiversidad
(flora y fauna), consumo de energia, generacion y produccion de desechos y residuos,
y cuidado del paisaje urbano.

Politica: busca la eficiencia del gobierno urbano, mediante la implementacién de
politicas publicas que ayuden a administrar el espacio urbano y el territorio.
Econdmica: procura establecer un territorio equilibrado en cuanto al acceso a las
oportunidades laborales, a un espacio y a una vivienda dentro de la ciudad, sin sufrir
problemas de adquisicion econémica.

Psicoldgica: se centra en fortalecer la identidad individual y colectiva respeto al
entorno urbano, y promover la vida en comunidad y armonia entre las personas.
Social: se compone de elementos propuestos por la dimensién psicoldgica y
econdmica, y le afiade la provisién y dotacion de servicios espacialmente justa, es
decir, que todos estén dentro del rango de acceso hacia ellos

Movilidad: se concentra en el aspecto de los desplazamientos a través de la ciudad y
se relaciona con la eficiente y justa oferta de transportes e infraestructura urbana
Fisica: se preocupa en la estructura y estética propiamente dicha de la ciudad, en la

calidad de sus edificaciones, espacios publicos, y equipamientos.

Por ultimo, la calidad de vida urbana supone un estado de bienestar, individual y colectivo,

respecto a su entorno social y cultural, natural, profesional y/o educativo, y politico. Este

término ha tomado gran relevancia los ultimos afios debido al incremento y crecimiento de las
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ciudades (como area) y de sus habitantes; la acumulacion de grandes masas poblaciones
siempre representa un reto para mantener en equilibrio y conformidad a todos o casi todos
(Weziak-Biatlowolska 2016).

La riqueza de los estudios de calidad de vida yace en la variedad de contextos y enfoques que
éste puede llegar a tener. La complementariedad entre la vision social y la vision espacial de
las ciudades le da un valor agregado a los andlisis de calidad de vida dentro de ellas.

1.2.2.1. Calidad del espacio, un pilar para entender a la calidad de vida

Dentro de los estudios urbanos, se han hecho diversas aproximaciones, objetivas y subjetivas,

de la calidad de vida desde un punto de vista social y econémico, mas no desde la vision de la
espacial o geografica, es decir, en donde se toma en cuenta la estructura fisica del espacio o de

un lugar especifico.

Entonces, haciendo énfasis en el concepto de lugar, desde la geografia, éste se refiere a un
punto especifico del espacio o territorio (L6pez y Ramirez 2015, 159-162; Souto y Benedetti
2011); con el pasar del tiempo, diversas disciplinas como la sociologia, la economiay la
geografia humana, se complementaron y establecieron que un lugar es una porcién en el
espacio que se ha ido construyendo en base a las vivencias y relaciones humanas con el
entorno natural. A su vez, se establece que la construccién del lugar, puede tener una
dindmica lineal, ya sea esta de arriba para abajo, en donde la sociedad permite tener una

buena vida, o viceversa (Murgas 2016).

Uno de los aspectos que toman relevancia al momento de hablar de calidad de vida y
desarrollo humano, es el espacial, como elemento fisico geografico y social, debido a que éste
esté ligado a las diversas dinamicas socioeconomicas, culturales y politicas de las sociedades
(Matlovi¢ 2007; Lyubomirsky et al. 2005; Murgas 2016). Por eso, Hefmanova (2012) propuso
una definicion de calidad de vida, la misma que establece que ésta (calidad de vida) “es
percibida y vivida por las personas como un reflejo de las condiciones ambientales (ambiente
externo) y propias (ambiente interno) de los humanos, en el contexto de los sistemas
culturales, economicos, sociales y espaciales, y se relacionan con las expectativas, metas y

motivaciones individuales” (Murgas 2016).
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De igual manera, Lyubomirsky et al. (2005) mencionan que la influencia de las dindmicas
externas ya sea este ambiental (fisico espacial) o social, podria determinar el nivel de
bienestar y calidad de vida de cada persona; a ello se le debe sumar las dindmicas internas de

la persona, como la conducta y personalidad, e incluso, rasgos genéticos o hereditarios.

Por esta razon, varios autores han propuesto el término calidad del espacio o del lugar,
haciendo alusion a un estado de bienestar y satisfaccion de las personas, de manera individual
y colectiva, con el entorno, ya sea este natural o artificial (Lyubomirsky et al. 2005; Andrews
2001; Murgas 2016).

Tomando en cuenta que los autores han tratado el concepto de calidad del lugar como un
elemento casi por completo geografico o espacial dentro del anélisis de calidad de vida, se

opto por utilizar Gnicamente el término calidad del espacio.

De este modo, cuando se habla de calidad del espacio en relacion a la calidad de vida, se hace
referencia al bienestar y satisfaccion que las personas sienten al estar en un lugar especifico
(Andrews 2001). Asimismo, Murgas$ (2016) lo definié como “la valoracién emocional y

cognitiva de condiciones externas, materiales e inmateriales de la vida humana”.

Segun Myers (1989) los factores que determinan si un espacio es de (buena) calidad o no, son,
de manera general, los servicios culturales, las areas de proteccion y conservacién ambiental,
la seguridad y el nivel de congestion (vehicular y humana). No obstante, la perspectiva y
enfoque de la calidad del espacio es dinamico en el tiempo y estéa estrechamente relacionado
con las circunstancias; es decir, si es que las sociedades estan envueltas en crisis y problemas,
0 si éstas se encuentran equilibradas de manera politica, social y econémica (Maslow 1970 e
Inglehart 1977 citado por Andrews 2001).

Por otro lado, y desde una perspectiva mayoritariamente urbana, diversos autores como Foster
(1977), Harvey (1989), Clark et al. (2002) y Portney (2003), realizaron un analisis de cémo o
cuéales deberian ser los factores mas importantes para establecer que un lugar o espacio es de
calidad. Al final, cada uno llego a la conclusion de que la estructura y naturaleza econdémica
de un espacio o lugar determina su calidad; es decir, asociaron la densidad y dotacion de
servicios, ingresos e inversiones, y economia en general, como los factores que llegan a

determinar la calidad del espacio, especificamente urbano (Trip 2007).
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Florida (2002), en cambio, fue més alla de la vision meramente objetiva, pero sin dejar de
lado la dimensién econémica de la ciudad, y traté de ahondar en los elementos subjetivos que
influyen en la calidad de un espacio. Estos elementos son la diversidad econdémica y espacial,
servicios recreativos y culturales, diversidad poblacional, puntos de encuentro e intercambio
social como los “terceros lugares”, seguridad, autenticidad, tolerancia, vida de calle, y

urbanidad en si misma (Trip 2007).

Pese a que la vision de Florida (2002) fue fuertemente criticada, en la actualidad, diversos
estudios han determinado que los elementos econdmicos, sociales y espaciales o geogréaficos,
como un conjunto, son vitales para comprender a la calidad de vida dentro de las ciudades
(Murgas 2016).

1.2.2.1.1. Los sistemas de movilidad y su influencia en la renta del suelo urbano

A lo largo de la historia, las estructuras urbanas, basadas en una l6gica de mercado y, hasta
cierto punto, en los modelos clésicos de localizacion antes mencionados, han establecido un
costo o renta del suelo segln su ubicacion dentro de la ciudad respecto a un mercado central,
ya sea este fisico o ficticio, en donde se han generado relaciones y contactos de compraventa
de bienes y servicios (Polanyi 1989, 118-127).

Todos los bienes y servicios producidos y vendidos en los mercados estan inmersos en el
concepto de mercancias, como objetos creados por el ser humano, especificamente para
generar beneficios econdmicos y ganancias (Polanyi 1989, 118-127). Sin embargo, existen
ciertos elementos que, a pesar de no cumplir con el concepto basico de mercancia, forman
parte de los mercados y son componentes activos del mismo; estos elementos son el dinero, la
tierra y la mano de obra (Polanyi 1989, 118-127).

Por cuestiones de enfoque, es importante dirigir el estudio de caso Unicamente hacia lo

relacionado con la tierra o suelo y sus caracteristicas econdmicas y sociales.

Jaramillo (2009) menciona que a pesar de que el suelo o la tierra no es un objeto producido
por el ser humano, éste tiene un precio o valor como cualquier otra mercancia (Jaramillo
2009, 1-30). Dicho precio esta en funcion de la productividad de la tierra o de los posibles
usos que ésta pueda tener (Jaramillo 2009, 1-30; Polanyi 1989, 118-127). Asi, Jaramillo

(2009) cita los conceptos propuestos por Marx en su obra EI Capital, al decir que la renta del
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suelo es un valor extra obtenido del uso de una porcién de la tierra; esta ganancia es percibida
por parte de los duefios de los terrenos o espacios que son utilizados, es decir, la denominada

clase social terrateniente (Jaramillo 2009, 1-30).

Por cuestiones del enfoque, se prosiguié a definir unicamente lo que es la renta del suelo
urbano y su clasificacion. El suelo urbano se caracteriza por contener infraestructuras de
distintos tipos, especialmente de movilidad y de conectividad. Este tipo de atributos son
aquellos elementos que le dan un valor agregado al suelo, los mismos que permiten
desarrollar actividades concretas, distintivas de las llevadas a cabo en un suelo rural
(Jaramillo 2009, 129-182).

Camagni (2005) reconoce tres tipos de renta del suelo: renta diferencial, de monopolio y

absoluta.

- Larenta diferencial se refiere al valor o ganancia obtenida de porciones de suelo
(urbano o rural) que se encuentran estratégicamente localizadas en el espacio con
respecto a un mercado central (o varios), facilitando su accesibilidad y reduciendo los
costes de movilizacion y transporte.

- Larenta de monopolio, por su parte, es aquella ganancia conseguida por pedazos de
suelo o tierra (urbano o rural) que estarian en la capacidad de generar ventajas Unicas,
con respecto al resto de suelos.

- Larenta absoluta de escasez es la ganancia obtenida por fragmentos de suelo (urbano
o rural) se da cuando existe una oferta limitada de dicho espacio.

- Y, larenta absoluta de aglomeracion es aquel valor percibido por una porcion de suelo
(Gnicamente urbano) en areas donde se demandan economias de aglomeracion, de una
forma macroterritorial en su conjunto.

(Camagni 2005, 163-193)

Como ya se vio, la renta del suelo urbano esté directamente relacionado con las diferentes
dindmicas econdmicas, sociales y espaciales dadas en un espacio o territorio, las cuales
derivan de sus caracteristicas de aglomeracion, accesibilidad e interaccion, especialmente
(Camagni 2005, 163-193). Todas las caracteristicas mencionadas se relacionan con los
sistemas de movilidad, ya que sin éstos no es posible que se desarrollen flujos o

desplazamientos de capitales, recursos, y de mano de obra.
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Los sistemas de movilidad son un importante factor que revalorizan los inmuebles,
actividades y espacios, pues la accesibilidad fisica e intercomunicacion desde ellos y hasta
ellos han permitido un intercambio masivo de recursos, informacién y experiencias, que al

final, son impregnadas en el territorio y en la sociedad (Ascher 2004, 58-60).

De esta forma, es posible definir a los sistemas de movilidad como un conjunto de redes
interconectadas entre si que permiten desarrollar dinamicas de movilidad y desplazamiento
continuo. Dentro de los sistemas de movilidad se pueden identificar elementos como la

infraestructura vial y medios de transporte (Herce 2009).

Los sistemas de movilidad en la actualidad representan un factor de construccién del espacio
y de la sociedad. Los flujos de bienes, servicios y personas no se logran sino son por medio de
una red de infraestructura vial, alimentada por medios de transportes, y con recursos que les

permitan desplazarse a través del espacio (Ascher 2004, 56-60; Herce 2009).

1.2.2.1.2. Justicia socioespacial y ambiental como parte de la calidad de vida

Debido a las condiciones sociales, econdmicas, politicas, ambientales y espaciales, un
territorio o espacio geogréafico presenta diferencias en cuanto a su estructura y conformacion.
En las areas urbanas no es diferente, pues las desigualdades son notorias a simple viste
(Moreno y Buzai 2008, 5-23).

Moreno y Buzai sefialan que el desarrollo espacial y territorial se fundamenta, entre otras
cosas, con el principio de justicia socioespacial y ambiental, el mismo que propone reducir las
brechas de desigualdad presentes en un espacio o sociedad mediante la oferta de servicios que
se encuentren al alcance de todos, de manera uniforme; asi, se forma una relacion de doble
sentido entre los demandantes y los oferentes de bienes y servicios, beneficiando a ambos
actores (Moreno y Buzai 2008, 5-23).

De igual manera, Harvey (1973, 97-99) indica que justicia social se refiere al involucramiento
en la generacion, distribucion, acceso y desarrollo de actividades, por parte de todos quienes
habitan un espacio o territorio, forjando un ambiente de igualdad y equidad para todos, tanto
en lo social, economico y politico, como en lo ambiental y espacial (Harvey 1973, 97-99).
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Adicionalmente, Moreno y Buzai (2008) establecen que las diferentes actividades urbanas, y
humanas en realidad, generan, casi siempre, un impacto directo sobre el ambiente e
indirectamente sobre las personas. De esta forma, ha sido necesario abarcar conjuntamente

con el concepto de justicia socioespacial, el concepto de justicia ambiental.

Entonces, la justicia ambiental puede ser entendida como el derecho de las personas a vivir en
un ambiente natural y ecol6gicamente equilibrado; dentro de los estudios de justicia ambiental
también se debe tomar en cuenta el impacto propiamente dicho de las actividades antrépicas,
el cual puede generar también desequilibrios de los procesos naturales como los ciclos del

agua, carbono, nitrégeno, etc. (Moreno y Buzai 2008).

En el mismo rumbo, Soja (2009) establece que en la actualidad no solo se tiene que pensar en
las injusticias o desigualdades de las personas, desde una vision econémica, social o politica,
sino que se debe repensar el papel del espacio y del territorio como dimension en donde se
localizan y distribuyen las actividades y elementos de las sociedades. Asi, dicho autor
establece que el concepto de justicia espacial se enmarca en un contexto de distribucion

espacial justa y equitativa de recursos y oportunidades socialmente valorados.

Para complementar sobre las dindamicas de desigualdad espacial y social dadas en un espacio,
es importante hablar sobre las teorias clasicas de localizacion y las teorias geograficas
especificas. Inicialmente, la Primera Ley de la Geografia indica que todos los elementos que
conforman y estructuran un espacio o territorio presentan una relacion que es directamente
proporcional con la distancia y cercania que las separa, es decir, mientras mas préximos estén

estos elementos entre si mayor sera su relacion, y viceversa (Tobler 1970).

En cuanto a las teorias clasicas de localizacion, es importante nombrar a aquellas

desarrolladas por VVon Thiinen, Weber y Christaller.

Von Thinen propuso una metodologia de organizacion basada en dinamicas de produccion
complementarias entre un area urbana y un area rural. Este modelo fue ajustado sobre una
idea de un espacio homogeneo en cuanto a la productividad del suelo, infraestructura de
transporte y morfologia espacial. En este sentido, menciona que existe Unicamente un
mercado central; tanto el precio por unidad de produccion como el proceso de produccion en

si es fijo; existen diferentes escalas de mercado, pues varios mercados centrales menores
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conforman una red “controlada” por un mercado central mayor; el costo de transporte y
movilidad depende de la distancia hacia el centro urbano y la cantidad de productos
movilizados hacia él; y en Gltimo lugar, que la demanda de productos ofertados en este
espacio es ilimitado (Camagni 2005, 53-54).

Por su parte, Weber, tomando como punto de partida el modelo de VVon Thiinen, establece tres
fases de localizacion que determinan una estructura urbana: la primera, es la ubicacion de
punto de produccion que disminuya los costes de transporte, es decir, localizar un lugar en
donde se generen los bienes o productos después de haber obtenido las materias primas de las
que derivan; en la siguiente fase se plantea un punto en donde el costo del trabajo sea el
menor posible, con el fin de reducir al minimo los costos de movilidad; y finalmente, después
de haber localizado los dos primeros puntos, los procesos de aglomeracién de las industrias
productoras se desarrollarian a la par segun las dindmicas naturales de ese entorno (Duch
Brown 2005).

El modelo de Christaller estructura al espacio como como un conjunto de hexagonos a manera
de panal, siendo cada uno de éstos (hexagonos) el area de un mercado especifico. Este modelo
se configurd para jerarquizar los centros de mercado, ya sea de bienes y/o servicios (Camagni
2005, 98-100).

1.2.2.2. Desarrollo Humano, un analisis diverso de elementos y factores que
proporcionen un nivel de vida digno

Después de revisar los aportes tedricos de la calidad del espacio o del lugar como elemento

intrinseco a la calidad de vida, fue necesario complementar el analisis con los aportes tedricos

del desarrollo humano. Este concepto hace referencia a la dimension de la calidad de vida

desde la perspectiva humana y personal.

Si bien el concepto de desarrollo se relaciona con el concepto de crecimiento, estos difieren
en su vision de analisis. No obstante, no es posible hablar de desarrollo sin crecimiento, ni
viceversa. Por esta razén, el desarrollo humano debe ser visto desde la vision objetiva de las
oportunidades socioeconomicas, los beneficios o perjuicios que determinan la evolucion de
las dindmicas socioecondmicas y laborales, dotacion de servicios basicos y colectivos,
disminucion de los niveles de pobreza, entre otras cosas; Yy desde una vision subjetiva,

puntualizando el nivel de satisfaccién de las personas y sociedades con su entorno natural y
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ambiental, social, y en general, con sus actividades cotidianas (Lopez-Calva y Vélez Grajalva
2003).

Entidades como la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) se han esforzado por
encontrar un concepto claro para el desarrollo humano, el cual viene con una metodologia lo

suficientemente concisa que cubra todos los parametros que lo forman.

El principal objetivo del desarrollo humano es el de encontrar un nivel de vida digna y
satisfactoria de las personas respecto a varios elementos que conforman la cotidianidad de las
sociedades. La complementariedad de las visiones objetivas y subjetivas le ha dado peso a los
andlisis e interpretaciones del desarrollo humano (Lépez-Calva y Vélez Grajalva 2003;
Griffin 2001).

Adicionalmente, Amartya Sen criticé el enfoque simplista de la economia acerca del
desarrollo humano, el cual consideraba al crecimiento econémico como sindnimo de
desarrollo. Esta vision tenia la erronea idea que el capital econémico era equivalente a
bienestar, y que no existia bienestar ni satisfaccion sin dinero (Griffin 2001; Arteaga 2010).
De esta forma, Amartya Sen establecio que el crecimiento econémico era un medio para
generar capacidades u opciones que les permita tener una vida digna, satisfactoria, lejos de
situaciones perjudiciales para las personas. Segun Sen, citado por Griffin (2001), la obtencion
de recursos, capital monetario y demas cosas, son un medio para conseguir un nivel de
satisfaccion y bienestar; de igual manera, la acumulacién de capital y generacion de rentas es
aun una visién limitada de desarrollo debido a que los planes de desarrollo humano deben

centrarse en las personas, mas no en los bienes de consumo.

Dentro del Informe de 1990 del Desarrollo Humano, se establece que las politicas publicas y
las entidades a cargo de la planificacion urbana, territorial y nacional, suelen perder de vista el
concepto mismo de desarrollo humano. En primer lugar, porque tienen la errénea idea que el
consumo de bienes, los ingresos per céapita y la acumulacion de riqueza son los elementos
basicos y esenciales para que una persona o una sociedad perciban el desarrollo, el
crecimiento y la satisfaccion de vida. Las estadisticas no miden los componentes abstractos o
intangibles que no generen una “ganancia” como per sé, ni de manera inmediata, tal como
bienestar y satisfaccion en el ambiente laboral y familiar, la superacion de una enfermedad,

mejor estado de animo y de salud en general por x 0 y situaciones, entre otras cosas.
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El concepto de desarrollo humano es muy amplio y complejo, abarca un sinnumero de
factores que son dificiles de visualizar y entender, y al mismo tiempo son dificiles de medir y
cuantificar. Para entender el concepto de desarrollo humano, es necesario observar los
elementos que intervienen en todos los niveles de la vida de las personas, desde el acceso a
servicios y a un empleo digno, hasta el sentimiento de libertad, el deseo por ser tomado en
cuenta y la satisfaccion de las actividades y de su entorno social, cultural, econémico, politico
y ambiental. De igual manera, desde una vision colectiva, las metodologias de medicion y
analisis del desarrollo humano, asi como las herramientas e instrumentos para abordarlo,
deben ser enfocados en las personas y no en los elementos tangibles (bienes) e intangibles
utilitaristas (ingresos, riqueza, servicios) (Lépez-Calva y Vélez Grajalva 2003; Griffin 2001;
ONU).

1.2.2.2.1. Beneficio socioecondémico y la accesibilidad como la perspectiva objetiva del
desarrollo humano

En este sentido, a continuacion, se elabor6 un acercamiento tedrico a los enfoques del

beneficio socioecondmico, el cual representa la perspectiva objetiva del desarrollo humano.

La parte objetiva del desarrollo humano se centra en los analisis socioeconémicos de las

poblaciones, tales como la accesibilidad a servicios y oportunidades laborales, acceso a la

vivienda, uso de sistemas de transporte, entre otros.

El término accesibilidad es muy amplio y se conforma por varios elementos de distintas
naturalezas (Garrocho 1993). Es coherente establecer que tanto las caracteristicas propias de
las personas como la edad, el sexo o género, el estrato y condicidn socioeconémica, gustos y
preferencias, etc., pueden ser un limitante para acceder a un cierto lugar, servicio u
oportunidad; de igual forma, las caracteristicas ajenas a ellos, como la distancia y el tiempo de
desplazamiento, las condiciones fisico-ambientales por donde se desplazan, las caracteristicas
institucionales de la oferta de los servicios de transporte, etc., intervienen fuertemente en su
nivel de accesibilidad (Hernandez 2012; 2017).

Por esta razon, Garrocho y Campos-Alanis (2006) supieron disgregar al concepto de
accesibilidad en accesibilidad potencial y accesibilidad revelada, en donde el primero hace

mencion del elemento fisico o espacial, y el segundo al elemento social.®

3 Debido al enfoque que ha adoptado el presente estudio, se optd por realizar un analisis espacio-temporal de la
accesibilidad, es decir, desde la perspectiva de la contraccion y friccion del espacio o distancia. Posteriormente,
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Brian Goodall (1987) propuso dos definiciones de accesibilidad. En la primera establece que
“la accesibilidad es la facilidad con la que se puede alcanzar un cierto destino desde un punto
de origen, abreviando las brechas de contacto e interaccion entre aquellos destinos y
origenes”; y en la segunda, se refiere a la relacion entre dos puntos o localizaciones (origen y
destino) como tal, mas no a la “interaccion efectiva entre personas y espacios” (Garrocho y

Campos-Alanis 2006).

Asimismo, Hernandez (2012) y Miralles y Cebollada (2003) concuerdan en que la
accesibilidad “es la capacidad y facilidad con la que un individuo o grupo social supera las
brechas espaciales entre un origen y un destino” (Hernandez 2012; Miralles y Cebollada
2003; Gutiérrez 2012).

De igual manera, Varela (2004) y Miller (2005) establecen que la accesibilidad es una
dinamica de desplazamiento entre un punto de origen y punto de destino en donde se debe
poner atencion a los costes econémicos, de tiempo y energia, y que existen barreras y
limitaciones (fricciones) espaciales, sociales y temporales que la determinan (Vaccaro 2010,
26).

Por otro lado, Camagni (2005) define a la accesibilidad como:

Una actividad que supera las barreras impuestas por el espacio...; rapida disponibilidad de
factores de produccién y bienes intermedios para las empresas, sin repercutir en costes y
tiempos de desplazamientos...; posibilidad de recoleccion de informacion importante antes
que la competencia...; desde la perspectiva individual, poder disfrutar de servicios
infrecuentes, vinculados a localizaciones especificas, sin tener que recorrer grandes
distancias... (Camagni 2005, 51-53).

La forma que tiene Camagni (2005) para entender a la accesibilidad se basa en la localizacion
especifica y ventajosa que generara beneficios de uso, distribucion y aprovechamiento de los
servicios, bienes e informacidn dentro de la ciudad, sin repercutir en mayores gastos y

esfuerzos al momento de desplazarse por el espacio.

se elabor6 un anélisis social de la accesibilidad sobre el nivel de beneficio que las personas han percibido desde
la construccion de la Ruta Viva.
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Tomando en cuenta que su concepto de accesibilidad gira en torno a las dindmicas
productivas de la ciudad compacta, Camagni (2005) hace una comparacién entre el nivel de
accesibilidad a los servicios y espacio urbano per sé, con la estructura y apropiacion del
mismo. En este sentido, analiza el modelo de localizacién de las actividades agricolas
propuesto por VVon Thiinen, el cual establece los precios de renta del suelo en funcion de las
distancias y desplazamientos que los productores deben recorrer para llegar a los mercados
centrales y vender sus productos (Camagni 2005, 53-56). De manera genérica, el modelo de
localizacion de VVon Thiinen compara los costes de transporte con las ganancias obtenidas de
la venta de sus productos o servicios, con el fin de establecer la mejor ubicacion de su

empresa.

Finalmente, se menciona que, a pesar de que la capacidad de movimiento o movilidad de las
personas no determina que estas puedan acceder a un lugar determinado, debido a sus
caracteristicas sociales y humanas, la distancia y la estructura del espacio siempre ser un
limitante o un factor que facilite las relaciones sociales (Hernandez 2012; 2017; Harvey 1994;

Argueta y Jiménez 2015).

1.2.2.2.2. Satisfaccion social y personal, el elemento subjetivo del desarrollo humano
Complementando el anélisis del desarrollo humano objetivo, existe también al enfoque
subjetivo del mismo, el cual ha estado en funcion del nivel de satisfaccion de las personas
respecto a diferentes elementos y aspectos que los rodean. A pesar de que se podria considerar
sindnimos los conceptos de bienestar y satisfaccion, éstos en realidad no lo son, de hecho, la

satisfaccion es un elemento que deriva del bienestar.

Como ya se indicd, la satisfaccidn personal y colectiva proviene de la corriente del bienestar
hedonico, estudiada por la psicologia, la misma que analiza el bienestar de las personas desde
una perspectiva subjetiva, y se vincula con los conceptos de felicidad, optimismo y
pesimismo de las personas respecto a sus actividades diarias (Zubieta y Delfino 2010;
Prasoon y Chaturvedi 2016).

Como primer paso, se considero pertinente realizar un abordaje tedrico del pesimismo y el
optimismo. En Lyubomirsky et al. (2005) se indica que los aspectos que influyen en el nivel
de pesimismo de las personas son, el genético o hereditaria, y su porcentaje de atribucion
varia entre el 50 y el 80%; la personalidad, que podria ser el mas complicado de establecer,
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porque depende de muchos otros factores como el comportamiento, el estado cognitivo, etc.;
y el tercero que proviene de la teoria de la rutina hedonica, la cual sugiere que el estado de

animo es temporal y depende de las situaciones y circunstancias que las personas viven.

Asimismo, los autores mencionados establecen que el optimismo depende de factores de
motivacion y actitud, como objetivos y metas en la vida, intereses personales, tendencias y
posturas frente a los problemas; de la edad, considerando que las personas de edad avanzada
se enfocan Unicamente en lo que les conviene y agrada; vy, de la personalidad propiamente
dicha, ya que, dependiendo de cdmo es una persona, busca las cosas o lugares que le agradan,

y por ende las actividades que desea realizar (Lyubomirsky et al. 2005).

En cuanto al concepto de felicidad, en realidad no hay un solo significado o elemento que
pueda determinarla; de hecho, segin Kamvar et al. (2009), la felicidad depende de la edad
especificamente, ademas de otros factores como nivel socioeconémico, cultura y tradiciones
ligadas a un lugar determinado. A su vez, la RAE la ha definido como el “estado de grata
satisfaccion espiritual y fisica”, y se relaciona con lo propuesto por Lyubomirsky et al.

(2005), como “nivel elevado de satisfaccion, e infrecuentes factores negativos”.

Respecto al concepto de satisfaccion, se establece que éste ha ido variando en el tiempo, y por
las circunstancias de las sociedades. Neugarten et al. (1961) expuso que la satisfaccion de
vida “es una definicion operativa del éxito conseguido con la edad”; Sumner (1966), por otro
lado, la definié como “una evaluacion positiva de las condiciones de su vida, que si se debe
juzgar, ha superado con los estandares esperados y las expectativas™; entre otros (Prasoon y
Chaturvedi 2016).

De este modo, se indica que la satisfaccion personal y colectiva puede ser definida como un
estado de bienestar con las actividades realizadas a diario, con su comunidad que lo(s) rodea,
y con el espacio mismo en donde se encuentran localizados (Weziak-Biatowolska 2016;

Murgas 2016; Prasoon y Chaturvedi 2016).

1.3. Sintesis
La contraccion del espacio es un fendmeno que afecta y afectara a todos los asentamientos
humanos, especialmente a las ciudades. La inminente evolucion de los medios de transporte

va a generar un “acortamiento” del espacio, una reduccion de las distancias relativas o una
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proximidad territorial entre un origen y un destino. La idea de acortamiento, reduccién o
aproximacion de las distancias tiene un efecto no solo a nivel espacial o geogréfico, sino
también tiene una consecuencia socioeconémica y politica; pues, los elementos que més cerca

estan unos de otros, tienden a relacionarse mas.

Pero ¢cual es resultado de esta reduccion de las distancias percibidas por las personas? ¢ Qué
aspectos de la vida cotidiana individual y colectiva se van a ver afectados? ¢ Cuales van a ser
los impactos en el espacio y en el territorio? Y ¢con qué otras dindmicas se relacionan la

contraccion del espacio?

De manera directa, la contraccién del espacio se relaciona con las dinamicas de movilidad
urbana y movilidad cotidiana, ya que se esta hablando de un fenémeno de desplazamiento
geografico y espacial. A ello hay que sumarle los procesos de expansion de la ciudad,
especialmente en las ciudades latinoamericanas, debido a que éstas en su gran mayoria han
tendido a crecer hacia las periferias. Y en tercer lugar, se debe relacionar a los procesos de
expansion urbana, movilidad urbana y cotidiana con el desarrollo territorial, principalmente
porque el objetivo general de las sociedades es y sera evolucionar y desarrollarse a lo largo
del tiempo, y llegar a ser eficientes y equilibrados en todos las dimensiones socioterritoriales

(social, econdmica, politica y ambiental).

El anélisis entre los procesos de contraccion del espacio con la calidad de vida surgio por el
interés de Ilegar a relacionar una situacion de tipo socioterritorial con el elemento méas
complicado de analizar, medir y establecer del desarrollo territorial. La calidad de vida, como
componente interno del desarrollo territorial, tiene un sinnimero de perspectivas y de
maneras de medirla. Puede ser estudiada desde la vision de las ciencias médicas, ciencias
sociales, ciencias ambientales y espaciales. Su enfoque multidisciplinario le da una valor
agregado al analisis, pues no solo toman en cuenta aspectos objetivos como el crecimiento
econdmico, acceso a servicios basicos y colectivos, acceso a la vivienda, estado de salud, y
demas cosas, sino que también se debe estudiar la parte subjetiva de las personas, su
bienestar, su nivel de satisfaccion con su alrededor, ya sea este social, familiar, laboral, o el

gue sea, entre otras cosas.

Al mismo tiempo, y justamente por el enfoque que ha tenido la geografia en la temética de la
calidad de vida en las ultimas décadas, ha sido importante tomar en cuenta la calidad del
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espacio. El enfoque de la calidad del espacio se abordd porque en €l se desarrollan todas las

actividades humanas y naturales.

Finalmente, se menciona que por la perspectiva socioespacial del presente trabajo de
investigacion, no se podian dejar de lado los analisis de calidad de vida desde la vision del
desarrollo humano. Dentro de esta dimension de la calidad de vida, se consider6 necesario
indagar en los factores objetivos y subjetivos de los individuos y colectivos estudiados. Por
eso, se trabajd con los beneficios percibidos por los procesos de contraccion del espacio, los
mismos que se concuerdan directamente con las dinamicas de accesibilidad socioespacial; y

con los niveles de satisfaccion de las personas con su entorno social y con su entorno natural.
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Capitulo 2
Estado del arte tematico

Los estudios de calidad de vida han estado directamente relacionados con los aspectos
principales de las sociedades, como las dinamicas econdmicas y productivas, estructura
social, salud social y ambiental, y numerosos factores intrinsecos y extrinsecos de la vida
humana (Bond y Corner 2004, 4-5). En las Gltimas décadas, las investigaciones sobre calidad
de vida han sobrepasado los enfoques netamente objetivos de las sociedades, y han
profundizado en los elementos subjetivos de la misma; adicionalmente, dichos estudios se han
visto complementados con enfoques provenientes de la geografia, al establecer una relacién
entre las personas y el espacio, y han llegado a considerarlo a éste (al espacio) como un factor
determinante de calidad de vida (Andrews 2001; Murgas 2016).

Tomando en consideracion la extensa bibliografia, teorica y tematica, que se ha encontrado
sobre calidad de vida, se escogieron estudios puntuales que parcialmente se parecen con los

enfoques tratados en la presente investigacion.

2.1. Estado del arte tematico

La cantidad de trabajos sobre calidad de vida es extensa; existen muchos estudios, informes,
articulos, y demas, que hablan sobre la calidad de vida, y la relacionan, principalmente, con
las condiciones socioecondmicas y el estado de salud de las personas. No obstante, no se han
desarrollado, aun, estudios que vinculen procesos de contraccion del espacio con los niveles

de calidad de vida en &reas periurbanas.

De esta forma, se inicia hablando de las investigaciones que han estudiado los procesos de
contraccion del espacio. Los principales ejemplares sobre esta tematica son los textos de El
tren de alta velocidad y sus efectos espaciales (Gutierrez Puebla 2004) y The shrinking
continente: new time — space maps of Europe (Spiekermann y Wegener 1994).

En los dos estudios se habla de los procesos de contraccion espacial que Europa ha sufrido
desde la tltima mitad del siglo anterior. Gutiérrez Puebla (2004) se fundamento en los aportes
realizados por Spiekermann y Wegener (1994) para elaborar un analisis de los efectos del

transporte de alta velocidad en la estructura y morfologia de las ciudades desde una
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perspectiva local y regional. A pesar de que ambas investigaciones se refieren a la misma
temaética, el articulo de Gutiérrez Puebla (2004) presta mayor atencion a la parte teérica e
historica, pues se hace una revision de los antecedentes y evolucion de los sistemas de

transporte en Europa especialmente, y en Japon.

Por otro lado, la investigacion de Spiekermann y Wegener (1994) tiene un enfoque mucho
més metodoldgico, fundamentado desde la teoria geografica y espacial, ya que detalla los
diferentes tipos de cartografia Utiles para la representacion de los fendmenos espacio-
temporales inmersos en los procesos de contraccion espacial. En relacidn con eso, se vinculan
las contribuciones tedricas y conceptuales propuestas por Janelle (1969; 2001) acerca de los
cambios en el pensamiento geografico, desde la perspectiva espacial netamente hacia un

enfoque espacio-temporal y social.

En los aportes de los dos trabajos mencionados, es posible denotar los cambios presentes en
los caminos que ha ido tomando la geografia, con claras fusiones y amalgamaciones con
diversas ramas de las ciencias sociales, especialmente con la sociologia y la economia, ya que
se analiza el comportamiento de las personas en relacion con el espacio y el territorio

construido y en construccién.

Asimismo, los procesos de contraccion del espacio y la conectividad entre centralidades
urbanas con sus periferias han generado una serie de modificaciones en la estructura
sociocultural, espacial y econdmica de ciertas poblaciones; todas estas modificaciones, al
final, pueden repercutir en alteraciones de la calidad de vida de las personas, ya sea positiva o
negativamente. Como ya es de conocimiento, la calidad de vida puede ser analizada desde una
perspectiva objetiva, en donde se toman en cuenta factores como los ingresos, acceso a
bienes, servicios o lugares, estado de salud, etc.; y subjetiva, como la satisfaccion, el bienestar
y la felicidad. Por esta razén, gran parte de estudios sobre calidad de vida se han enfocado en
temas como salud publica, satisfaccion y bienestar, y pobreza por necesidades basicas
insatisfechas, entre otros factores econdmicos. No obstante, se pudieron encontrar ciertos
trabajos que relacionan a la calidad de vida con variables fisico-espaciales y dinamicas

sociales como la movilidad urbana.

De este modo, se mencionan tres estudios; el primero se denomina Movilidad urbana y
calidad de vida de las personas mayores en una ciudad vertical. El caso de Valparaiso, Chile
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(Olivi et al. 2016). Dentro de este estudio, se relaciond las caracteristicas de la ciudad, desde
una perspectiva objetivas, con la dimension subjetiva y de percepcion de las personas
mayores, Yy la influencia de ésta en los patrones de movilidad cotidiana y calidad de vida. El
caso de estudio fue la ciudad de Valparaiso, Chile, la misma que tiene una geomorfologia
muy variada y escabrosa, ya que cuenta con una zona de planicie, y una cadena de cerros que
se abren hacia el Oceano Pacifico. Al final, el estudio demostrd que existe un vinculo muy
fuerte entre las caracteristicas fisico-espaciales de la ciudad, el entorno social, y los patrones
de movilidad de las personas mayores, el cual determina el acceso a ciertos bienes, servicios,
y lugares de la ciudad, y ello se refleja en su calidad de vida, nivel de bienestar y satisfaccion

con las actividades realizadas y su entorno fisico-social.

De manera similar, el articulo Movilidad urbana en Caracas. Un enfoque desde las
tecnologias limpias para la formacién de competencias ciudadanas para el desarrollo
sostenible (Lara y Moreno 2014) hace referencia a la implementacién de un sistema de
movilidad urbana eficiente y sostenible, econémica, social y ambientalmente hablando. A
pesar de que el texto no se enfoca netamente en la calidad de vida urbana, los autores
consideraron que un sistema de movilidad, en base a tecnologias limpias, influye en la calidad
de vida dentro de la ciudad. De esta forma, llegaron a la conclusién de que un sistema de
movilidad eficiente y sostenible favorece las condiciones socioambienatales de la ciudad, es
decir, disminuye las emisiones de contaminantes, y de ello, deriva el estado de salud de las
personas, entre otras cosas; al final de todo, se ha podido correlacionar la perspectiva del texto
con los enfoques calidad de vida urbana y calidad del espacio de Murgas (2016) y Andrews
(2001).

Finalmente, en el tercer trabajo, llamado La calidad de vida urbana y la dimension fisico-
espacial del espacio pubico: aportes metodoldgicos para el ordenamiento territorial de
Moneria (Garnica y Jiménez 2013), se analizo la importancia del espacio publico, como un
elemento de interaccion entre los miembros de una sociedad, respecto al bienestar y nivel de
satisfaccion de las personas. El espacio publico, por definicion, llega a ser la ciudad
propiamente dicha, representando un espacio que alberga las relaciones entre la sociedad con
el entorno urbano, el intercambio de conocimientos y cultura, y la construccién de una
identidad urbana colectiva (Borja y Muxi 2001). En este sentido, se concluyo que en la ciudad
de Monteria existe un déficit de dotacidn de servicios de recreacion y ocio, los cuales influyen
en la calidad de vida urbana de las personas, tomando en cuenta que el espacio publico
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favorece la calidad de vida dentro de las ciudades, al ser un espacio en donde se fortalecen los

vinculos sociales (Leva en Paramo y Garcia 2010).

A nivel nacional, en el Ecuador, no se han realizado estudios sobre calidad de vida desde una
perspectiva socioespacial, pues la mayoria de los trabajos sobre este tema han sido con
enfoques de estado de salud, fisico y mental, y socioecondémicos, a partir de la vision de la
medicina, la psicologia y la economia. En los ltimos anos, entidades como el Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos (INEC) y el Instituto de la Ciudad, en el Distrito
Metropolitano de Quito, comenzaron con el desarrollo de metodologias de medicion de
calidad de vida, como el indice de Calidad de Vida y la Encuesta de Condiciones de Vida
2014; sin embargo, el primero se ha limitado a medir la calidad de vida, objetiva y
subjetivamente, en la zona del Centro Historico de la ciudad de Quito, y Unicamente
objetivamente, por medio del analisis de dotacion de servicios y equipamientos, al resto de la

ciudad y diferentes areas urbanas a nivel nacional.

2.2. Justificacion

Considerando las dindmicas observadas y vividas en los Gltimos afios dentro del Distrito
Metropolitano de Quito, ha sido posible identificar una clara modificacion del espacio urbano
y metropolitano, y de las condiciones de vida de las poblaciones, especialmente en las areas

periféricas.

La falta de produccion académica en los topicos sobre calidad de vida, movilidad urbana y
modificaciones en la estructura socioespacial de la ciudad contemporanea, fueron las

principales razones por las que se decidio realizar la presente investigacion.

Cada dia, la estructura de las ciudades, espacial y social, se va haciendo mas compleja; la
expansion de las areas urbanas ha generado un cambio en el pensamiento de quienes se

encuentran dentro y fuera de la ciudad.

El Distrito Metropolitano de Quito, asi como muchas ciudades latinoamericanas, tiene una
estructura socioespacial heterogénea, desigual y desorganizada. La principal razon por la cual
la ciudad y area metropolitana cuenta con este tipo de morfologia, es por las caracteristicas
topogréficas del espacio. A ello, se debe sumar las caracteristicas socioeconémicas y
culturales de la poblacion residente en la ciudad y en sus periferias.
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iTodo ello sumado y en conjunto con hitos historicos a nivel local y nacional, han ayudado a
que el Distrito Metropolitano de Quito sea considerado un claro ejemplo de ciudad dispersa o
ciudad difusa (Carrion y Erazo 2012).

Desde mediados del siglo XX, Quito ha sufrido modificaciones significativas en cuanto a su
crecimiento fisico y demogréfico; la poblacion del DMQ en 1950 era de 319.221 personas,
para 2010 creci6 a 2°239.191 personas, Yy actualmente su poblacion es de aproximadamente
2°690.150 personas (Instituto Nacional de Estadisticas y Censos; Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito). De igual forma, el territorio creci6 de 4.600 hectareas en 1970, a
22.000 hectareas aproximadamente en 1998, y en la actualidad es de 423.128,37 hectéreas
(Municipio del Distrito Metropolitano de Quito).

El crecimiento, expansion y relevancia de la ciudad de Quito, como uno de los principales
centros urbanos a nivel nacional, se aceler6 debido a la acumulacion de los ingresos y poder
economico, derivados del cambio del modelo productivo (de agro-exportador a exportador
petrolero). Esta situacion generd un abrupto crecimiento de la ciudad (alrededor del 500%
entre 1962 y 1980), siendo éste inversamente proporcional a la densidad poblacional de la
ciudad (de 213 personas por hectéarea a 68); en relacién con ello, se relocalizaron las
actividades econémico-productivas, se acentu0 la division social del trabajo y la segregacion
socioespacial de los sectores bajos hacia las periferias, increment6 el parque automotor y las
rutas de entrada/salida a la ciudad. Al igual que en el modelo urbano de los paises
desarrollaros del norte, se cre6 una relacion de dependencia de centros y periferias (Carrién y
Erazo 2012).
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Mapa 2.1. Crecimiento urbano del DMQ desde 1760 hasta la actualidad
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A pesar de que la ciudad de Quito acumulaba gran cantidad del capital nacional, ademas de
tener el poder politico principal, la calidad de vida de las poblaciones periféricas no mejoraba
en su conjunto. En realidad, ciertas porciones de la poblacién eran los receptores de aquellos

beneficios.

Las areas periféricas se fueron estructurando como territorios desiguales e injustos,
socioespacialmente y socioeconémicamente, ya que las personas que vivian en las zonas
externas a la ciudad muy dificilmente podian acceder a ella. Por el contrario, para las
poblaciones urbanas fue méas sencillo llegar hacia las areas rurales, pues estas poblaciones
urbanas contaban con recursos e instrumentos para movilizarse (vehiculos particulares) y para

asentarse en las zonas mas alejadas de la ciudad.

Tomando en cuenta este detalle del crecimiento urbano hacia las periferias, en 1993 se cre6 la
Ley de Régimen del Distrito Metropolitano de Quito, en la cual se reconoce al canton Quito
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como Distrito Metropolitano. Dentro de dicha ley, se establece la division interna del DMQ
en administraciones zonales y parroquias (urbanas y rurales). Las administraciones zonales
fueron creadas con el fin de desconcentrar las funciones administrativas y de servicios,
evitando una hiperconcentracion de los deberes del municipio en una sola zona de la ciudad,
permitiendo que todos accedan a éstos; adicionalmente, las administraciones zonales facilitan
y posibilitan la participacion e involucramiento de la ciudadania en la toma de decisiones
(Vallejo 2009).

En febrero de 2013 se inaugura el Nuevo Aeropuerto Mariscal Sucre en la parroquia de
Tababela, al Este de la ciudad de Quito. Para ello, el Municipio del DMQ consideré pertinente
contar con un circuito vial que conecte a la ciudad central con el terminal aeroportuario. Por
esta razon, en diciembre del mismo afio se entrega el primer tramo de la autopista Ruta Viva,
el cual comprende los primeros 3,4 kilémetros; un afio después, en diciembre de 2014 estuvo
habilitado el resto del circuito, es decir, los siguientes 9,10 kilémetros. Segun los estudios
realizados por la empresa Odebrecht, en conjunto con el Municipio del DMQ), se determiné
que la Ruta Viva permitiria la circulacion de 200 mil habitantes del sector, aproximadamente,

y reduciria en 50% la congestién vehicular de la Via Interoceanica u Oswaldo Guayasamin.

Adicionalmente, el municipio establecié que la Ruta Viva disminuiria el tiempo de
circulacion general, hasta el Nuevo Aeropuerto Mariscal Sucre, de 77 a 25 minutos. Esta
situacion responde a un proceso de contraccion del espacio, debido a que se reducen los
tiempos de desplazamiento a través de la misma distancia. Asimismo, el circuito vial ha sido
un eje de conexién entre la ciudad central y sus periferias, permitiendo, por un lado las

migraciones desde el campo hacia la ciudad, o desde la ciudad hacia el campo.

2.3. Escalas y unidades espaciales
Tomando en cuenta que la investigacion se lleva a cabo dentro del Distrito Metropolitana de

Quito, fue necesario dividir las escalas de trabajo y, por ende, sus unidades espaciales.

Por eso, se establecieron tres escalas, global o metropolitana, intermedia o parroquial y local o

zonal.

La escala global o metropolitana es el universo de estudio, el cual corresponde a todo el
Distrito Metropolitano de Quito (cantdn Quito), y esta conformado por 32 parroquias urbanas
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y 33 parroquias rurales. La segunda escala es la intermedia o parroquial, la misma que se
estructura por un conjunto de sectores censales; y la tercera escala es la local o zonal, que,
como su nombre lo indica, representa una zona puntual dentro del territorio, el cual podria ser

uno o varios barrios, y esta conformado por varios sectores censales.

Mapa 2.2. Escalas de trabajo
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Cabe mencionar que la base de las escalas son los limites politico-administrativos y unidades
de delimitacidn estadistica establecidos por el Instituto Nacional de Estadistica y Censos
(INEC). Complementariamente, se analizo la zonificacion propuesta en la Encuesta
Domiciliaria de Movilidad (EDM), ya que la informacion de viajes, y métodos movilidad y
transporte se encuentra clasificada por estas zonas mencionadas, y los limites barriales

determinados por el Municipio de Quito.
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Capitulo 3
Los procesos de contraccion del espacio entre la ciudad y el periurbano

Como ya se indico en el subapartado anterior, desde el ultimo tercio del siglo XX, la ciudad
de Quito ha sufrido modificaciones significativas en cuanto a su crecimiento fisico y
demogréafico (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito), debido a la acumulacion de los
ingresos y poder econémico, derivados del cambio del modelo productivo (de agro-
exportador a exportador petrolero). Entre los afios 1962 y 1980 la ciudad creci6 alrededor de

500% en cuanto a su extension (Carrion y Erazo 2012).

Asimismo, y en relacion con la implantacion y adopcion de los diferentes modelos de
crecimiento y desarrollo urbano, los gobiernos urbanos han impulsado un sinnimero de
proyectos dentro de la ciudad. Estos proyectos se han caracterizado por buscar y mejorar la
conectividad y la proximidad de los diferentes territorios y poblaciones, y asi incrementar el

desarrollo urbano y humano, y la calidad de vida de las personas (Herce 2009).

Un claro ejemplo de ello es, en primer lugar, la construccién del Nuevo Aeropuerto Mariscal
Sucre, localizado en la parroquia rural de Tababela, en la zona oriental del DMQ; y
posteriormente, la autopista Ruta Viva, la cual fue pensada como el mecanismo de salida
rapida desde la ciudad, que al final, facilité también los flujos desde las zonas rurales o

periféricas hacia la ciudad de Quito; entre otros.

En este sentido, se menciona que el presente capitulo se dividié en dos partes. En la primera
se realizo un andlisis espacio-temporal de flujos desde el Valle de Tumbaco hacia el area
urbana consolidad de Quito, con el propdsito de comprobar que si ha existido una
disminucion de la friccion espacial o de la distancia. En la segunda parte, se analizaron los
cambios en las actividades socioeconomicas residentes del Valle de Tumbaco y las dinamicas

de movilidad cotidiana desde el Valle de Tumbaco hacia el area urbana consolidad de Quito.

3.1. Proximidad territorial espacial: Fenomenos de friccion espacial y convergencia
espacio-tiempo
Como ya se indicé en el marco teorico, la friccion de la distancia es un fenomeno complejo

gue involucra un conjunto de variables sociales, econdmicas, politicas y fisico-ambientales,
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las cuales se entrelazan en un sistema de relaciones espaciales y temporales (Gutiérrez Puebla
1998; 2004; Janelle 1969; 2001; Warf 2008).

Gutiérrez Puebla (1998), citando a Janelle (1969), menciono que existen diferentes formas de
medir a la distancia (geografica). La distancia puede ser vista como la separacién fisica o
espacial de dos 0 mas objetos; de igual manera, puede ser vista como la separacion temporal
entre dos 0 mas objetos. Esta sinergia de conceptos es denominado convergencia espacio-
temporal (Janelle 1969; Warf 2008).

En la misma direccidn, se menciona que, al hablar de distancia, es casi imposible no hacer
referencia del tiempo. Dentro de los estudios urbanos y territoriales, el tiempo es un elemento
que interroga el concepto mismo de distancia. En la actualidad, la distancia geografica se ha
vuelto un factor relativo debido al tiempo; pues, una mayor distancia no significa, en todos los

casos, mayor tiempo de recorrido (Janelle 1969).

La relacidn entre la distancia y el tiempo ha sido, en muchas ocasiones, ignorada o
subvalorada por parte de las sociedades y de las personas a cargo de la planificacion urbana y
territorial. En realidad, es necesario reconocer que, dentro de la estructura y cultura urbana
contemporanea, tanto el tiempo como la distancia son elementos complementarios que
molden la vida cotidiana dentro de las ciudades (Gutiérrez Puebla 1998; 2004; Janelle 1969;
2001; Spiekermann y Wegener 1994).

La idea de comparar la distancia y el tiempo facilita entender a los fenémenos de contraccion
espacial y consecutivamente la disminucion de las fricciones de la distancia entre dos puntos

determinados (Harvey 1994; Argueta y Jiménez 2015).

Dicho esto, se indica que se elabord un analisis que, por un lado, demuestra la importancia de
la relacion entre la distancia y el tiempo, y por otro, como los sistemas de movilidad

contemporaneos han cambiado la perspectiva de espacialidad, temporalidad y accesibilidad.

Para lograr ello, se trabajo con un modelo de analisis de redes, construido a partir de un
Sistema de Informacion Geogréafica (ArcGIS), con el cual se pudo obtener los datos
necesarios de distancias y tiempos de recorrido; de igual manera, el analisis se complementd

con datos obtenidos en la Encuesta Domiciliaria de Movilidad (EDM) para el 2010, y
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mediante el levantamiento de encuestas y uso de datos de trafico en vivo para el 2019.* Asi
mismo, es importante mencionar que en el presente capitulo se trabajo a una escala macro o
metropolitana, debido a que los fendmenos de contraccion del espacio deben ser medidos a
gran escala para encontrar una variabilidad significativa. También, se indica que se utilizaron
puntos centrales (centroides), dentro de la macrozona de estudio (Valle de Tumbaco), los
cuales fueron localizados en las porciones centrales de cada parroquia que conforma dicho
valle. A su vez, y debido a que se est& haciendo un analisis de la relacion entre areas
periurbanas y urbanas, a la zona urbana de Quito también se le dividio en tres porciones
(Norte, Centro y Sur). Al dividir el espacio de esta manera, fue posible trabajar la macrozona
en su totalidad. Los mencionados centroides en el Valle de Tumbaco fueron analizados como
el punto de partida (origen), mientras que los centroides de la zona urbana (consolidada) de
Quito fueron utilizados como puntos de llegada (destino). De esta forma, se indica que se
trabajaron los datos a manera de promedio. Finalmente, se menciona que se realiz6 este

andlisis multitemporalmente; es decir, para el afio 2010 y para el afio 2019.

3.1.1. Convergencia espacio-temporal, una manera diferente para medir al territorio

El concepto de convergencia espacio-temporal hace mencion a un tipo de analisis en donde se
estudia las dindmicas de movilidad geogréfica y estructura espacial en funcién de un cambio
de unidad de medida, de métricas (metros, kildémetros, millas, etc.) a temporales (segundos,
minutos, horas, etc.) (Janelle 1969; 2001; Warf 2008).

De esta forma, se establece que el andlisis de convergencia espacio-temporal se lo realiz6 en
base un modelo de localizacion 6ptima mediante Sistemas de Informacion Geografica (SIG o
GIS), y se complemento con levantamiento de datos in situ y ex situ. Para ello, se utilizo el
software SIG ArcGIS 10.3., encuestas y entrevistas, recorrido en campo, uso de informacion

secundaria, entre otras cosas.

Puntualmente dentro del SIG y para empezar, se clasificaron las coberturas o capas,
denominadas shapefiles, para realizar dicho analisis. Las capas utilizadas son de estructura
lineal, poligonal y de punto; es decir, que son archivos de tipo vectorial. Adicionalmente, se
utilizaron capas de tipo raster, tales como imagenes satelitales, ortofografias y modelos
digitales del terreno (DEM).

4 Para medir los tiempos de recorrido se utilizd informacién en 3 momentos del dia durante un mes (6-7 am, 12-
13 pm, 17-19 pm) obtenidos de Google Maps, OpenStreetMap y Waze (trafico en vivo) y de la EDM.
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Dentro de los archivos shapefile se crearon atributos como el nombre, longitud, tipologia, y
codificaciones propias del archivo. Se procedio a calcular las coordenadas Z (de altura)
mediante un DEM, el mismo que cuenta con la informacion de altura real segun la topografia
y relieve. Para ello se utilizo la herramienta Analisis 3D (3D Analyst Tools), Superficie

Funcional (Functional Surface), Interpolar Shape (Interpolate Shape) y Agregar Informacion

de Superficie (Add Surface Information). Con este procedimiento se obtuvo los valores o
coordenadas Z, las cuales permitieron conocer la extension real, segun el relieve y topografia,
de las vias, ya que si existe variacion al momento de analizar archivos planos y archivos con

informacidn topografica.

Posteriormente, se agregaron datos de tiempo de recorrido (FT_MINUTES; TF_MINUTES),
el cual relaciona la velocidad de desplazamiento con la distancia (METERS) de las vias; para
ello se utilizé la formula “Meters * 60 / velocidad ”. La velocidad dependia del tipo de via 'y
siguiendo los limites permitidos segun la Agencia Nacional de Transito del Ecuador (ANT). De
esta forma, se categorizaron a las vias en Autopista (90 km/h), Avenida (50 km/h), Calle (40
km/h), Interparroquial (60 km/h), Pasaje (25 km/h), Puente (35 km/h), y Tunel (50 km/h).

Una vez seleccionadas las capas, se cre6 un archivo File Geodatabase (.gdb), el cual posee un
archivo interno Feature Dataset. Se importa el archivo shapefile con el que se va a construir el

modelo de redes o Network Dataset.

Después de haber importado el (los) archivo(s) shapefile se procede a construir, dentro del
Feature Dataset, el archivo Network Dataset, el cual va a contener los analisis de redes

deseados, entre otras cosas.

A continuacion, se activa la extension Network Analyst en donde se tiene la opcion de crear

varios analisis, entre ellos de rutas éptimas, matrices de origen destino, area de influencia,

entre otras. Se selecciond la opcion de Nueva Ruta, se localizan los puntos de origen y

destino, y finalmente se procede a generar la ruta.
La funcion de Nueva Ruta sirve para calcular la mejor ruta o ruta 6ptima desde uno o varios

origenes hacia un destino. En este sentido, se obtuvieron los mapas sobre rutas éptimas, tanto

para el 2010 como para el 2018.
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Mapa 3.1. Rutas éptimas desde el Valle de Tumbaco a la ZU de Quito, 2010
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Fuente: Modelo de Localizacién Optima Autor

Mapa 3.2. Rutas 6ptimas desde el Valle de Tumbaco a la ZU de Quito, 2018
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Fuente: Modelo de Localizacion Optima Autor

El andlisis de rutas dptimas arrojé datos de distancia y tiempo de recorrido. En ambos casos,

hubo una diminucion, tanto de la distancia como del tiempo de recorrido.

De esta forma, se encontrd que, en cuanto al tiempo de recorrido desde el Valle de Tumbaco a

la ZU de Quito, entre 2010 y 2019, disminuy6 en 50% de manera general.
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Tabla 3.1. Tiempos de recorrido desde el Valle de Tumbaco hasta la zona urbana de Quito, 2010y 2019

DESTINO _ _
ZU. Quito 2010* ZU. Quito 2019*
ORIGEN

Cumbaya 54 28
Tumbaco 75 40
Puembo 82 43
Yaruqui 102 55

Pifo 93 60
Tababela 88 44
Checa 96 51

El Quinche 96 57
Valle de Tumbaco 86 43

Fuente: Encuesta Domiciliaria de Movilidad, Modelo de Rutas Optimas autor
*El tiempo de recorridos es en minutos

Asimismo, la distancia de recorrido también disminuyé en 3 kilémetros. Cabe mencionar que
la distancia de recorrido difiere de la distancia euclidiana; pues, la segunda se refiere a la

distancia en linea recta desde uno o varios origenes hacia uno o varios destinos.

Tabla 3.2. Distancias de recorrido desde el Valle de Tumbaco hasta la zona urbana de Quito, 2010 y 2019
DESTINO

ORIGEN ZU. Quito 2010* ZU. Quito 2019*
Cumbaya 18,3 21,2
Tumbaco 14,9 28.1
Puembo 31,9 34,6
Yaruqui 42,1 41,9
Pifo 34,5 35,1
Tababela 40,1 39,7
Checa 44,4 45,4
El Quinche 49,5 508
Valle de Tumbaco 35,8 32,8

Fuente: Encuesta Domiciliaria de Movilidad, Modelo de Rutas Optimas autor
*La distancia de recorridos es en kilometros
De esta forma, se puede observar que entre el 2010 y el 2019 la friccion del espacio se redujo
en 83%; pues, la velocidad de recorrido en 2010 fue de 25 kilometros por hora, mientras que
en 2019 es de 46 kilémetros por hora.®

Adistancia

5 La medicidn del indice de la friccidn del espacio se lo hizo en base a la siguiente formula iFE = Atiompo " Ala

férmula mencionada se normaliz6 sobre el 100% y se calcul6 el incremento anual desde 2010 hasta el 2019.
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Esto quiere decir que el tiempo de desplazamiento se ha reducido entre 4,8 y 5,4 minutos por
afo, debido, principalmente, al desarrollo de los sistemas de movilidad, los cuales incluyen

los diferentes mecanismos de transporte y a la infraestructura vial.

3.2. Proximidad territorial organizacional: Modificaciones socioculturales y economicas
de las periferias respecto a las actividades laborales
Complementariamente, en el analisis de contraccion del espacio se tomaron en cuenta

dindmicas de proximidad territorial organizacional.

Como ya se indic6 anteriormente, la proximidad (territorial) organizacional hace referencia a
las relaciones socioecondmicas entre dos lugares o elementos en el espacio. A la proximidad
(territorial) organizacional se la puede entender como el acercamiento entre distintos actores
en un territorio o de la influencia de ciertas dinamicas, independientemente de la distancia

espacial que los separa (Gilly y Torre 2000 citado por Nardi y Pereira 2005).

En este sentido, se realizo un analisis de influencia urbana en el Valle de Tumbaco respecto a
la zona urbana de Quito. Dicho analisis se lo llevo a cabo mediante la comparacion de las
actividades socioecondmicas y laborales practicadas en 2010 y en 2019; a su vez, se completd
el analisis con informacion sobre las modificaciones de las dindmicas y estructura

socioterritoriales que ha sufrido el valle a partir del 2010 hasta la actualidad.

Para elaborar el presente apartado, se analizaron los datos del Censo de Poblacion y Vivienda
del 2010 y la Encuesta de Empleo, Subempleo y Desempleo del afio 2018. Adicionalmente, se
utilizaron datos otorgados por diferentes entidades e instituciones adjuntas al Municipio del
DMQ, como Administracion Zonal Tumbaco, Secretaria de Movilidad, Secretaria de Habitat

y Vivienda, entre otros.

3.2.1. Relacién campo-ciudad y procesos de periurbanizacién en el Valle de Tumbaco
desde la perspectiva de la movilidad cotidiana y el cambio de actividades
laborales

Para entender las relaciones del campo con la ciudad y los procesos de periurbanizacion, es

necesario observar las principales actividades laborales de las poblaciones y sus dinamicas de

movilidad cotidiana. La idea de analizar estos dos enfoques de las relaciones del campo con la
ciudad nos facilita entender que la proximidad de dos o mas elementos en el espacio esta dada
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por dinamicas y vinculos que superan la dimension fisico-geografica y temporal de la

estructura territorial.

Desde finales del siglo XIX, el Valle de Tumbaco fue consolidando su territorio como
“dormitorio” de las poblaciones urbanas de Quito (enCUMBAYA). Esto se comprueba por
los datos de vacantes o plazas de trabajo en el valle respecto a la zona urbana de Quito y las
dinamicas de movilidad cotidiana. La proporcidn personas/empleo es 2,75 a 1, es decir, que
existen alrededor de 3 personas por plaza de trabajo en el Valle de Tumbaco. Asimismo, el
namero de viajes realizados en 2011 desde el Valle de Tumbaco hasta alguna parte del area
urbana de Quito fue de 50.147, mientras que para el 2018 este incrementd en 34% (67.402
viajes) (EDM 2011). Al relacionar el nimero de viajes por la poblacién, se determiné que en
2011 se realizaron 319 viajes por cada 1.000 personas diariamente, y en 2018, este valor
aumento a 357 viajes por cada 1.000 personas diariamente (Municipio DMQ; INEC). Esto
quiere decir que las facilidades de movilidad se han incrementado desde el afio 2011 hasta la
actualidad, debido al desarrollo de los sistemas de movilidad (infraestructura vial y

transporte).

Complementariamente, se menciona que la relacion entre el Valle de Tumbaco y el area
urbana de Quito, desde la perspectiva de la movilidad cotidiana, se ha dado principalmente
por actividades laborales y educativas (EDM 2011). Esto quiere decir que, dentro del area
urbana de Quito se concentran en mayor medida los equipamientos, vacantes y oportunidades

laborales y educativas, respecto a todo el Distrito Metropolitano.

De igual manera, las relaciones del campo con la ciudad como procesos de periurbanizacién
en el Distrito Metropolitano de Quito, se han visto reflejadas en las actividades
socioecondémicas. Uno de los elementos que han influido en el cambio de las actividades
laborales es el crecimiento del area consolidad, el cual ha impulsado el desarrollo de
actividades de tipo urbanas y la decadencia de las actividades econdémicas primarias o

actividades de tipo extractivas (agricultura, ganaderia, mineria, etc.).
Para el afio 2010, en el Valle de Tumbaco, el 17% de la poblacién econémicamente activa

realizaba actividades primarias, mientras que 83% restante de la poblacion economicamente

activa restante se dedicaba a actividades como el comercio, construccion, servicios,
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ensefianza, cientificas, profesionales y relacionadas con las labores del hogar (INEC CPV
2010).

Para el afio 2018, el panorama difiere en gran medida; pues, el 11% de la poblacion
econdémicamente activa desempefia actividades de tipo primarias. Del total general, un tercio
de la poblacion econémicamente activa se dedica a las actividades econémicas de servicios
(INEC ENEMDU 2018).

Tabla 3.3. Porcentaje de actividades 2010 y 2019, Valle de Tumbaco

L 2010 2019
Rama de actividad - -
Porcentaje Porcentaje
Agricultura, ganaderia,_silvicultura, pesca, y explotacion 17 1
de minas y canteras.
Industrias manufactureras 12 5
Construccion y actividades inmobiliarias 10 15
Comercio al por mayor y menor 15 18
Servicios 26 32
Ensefianza y actividadgs p_rofesionales, cientificas y 8 10
técnicas
Actividades de los hogares 7 10
No declarado 2 -
Trabajador nuevo 2 -
Total 100 100

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Censos

3.3. Hallazgos

Los procesos de contraccion del espacio son fendmenos en donde la distancia relativa entre un
punto A (origen) y un punto B (destino) disminuye en un periodo de tiempo determinado.
Estos fendmenos pueden ocurrir por varias situaciones: por crecimiento de los asentamientos
humanos o por la expansion de una zona urbana hacia las periferias, en donde se van uniendo
las localidades rurales con la ciudad; por conurbaciones entre dos 0 méas ciudades; o por
evolucion y desarrollo de los sistemas de movilidad y medios de transporte (Gutiérrez Puebla
2004).

En la mayoria de los casos, la contraccion del espacio se ha dado por la evolucion de los
sistemas de movilidad y los medios de transporte. Con el avance de la tecnologia, los medios
de transporte son cada vez mas veloces, pues recorren mayores distancias en menos tiempo.

Esta situacion ha permitido a las poblaciones urbanas residir en espacios alejados de la
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ciudad; y para las poblaciones rurales, también han aumentado las posibilidades de acceso a

las ciudades, ya sea para conseguir un mejor empleo, educacion o espacios de recreacion.

En el caso del Valle de Tumbaco en relacion con la ciudad de Quito durante la Gltima década,
este proceso se incrementd a partir de la construccion de la autopista Ruta Viva. Entre los
afios 2010 y 2019 se ha dado una constante contraccion del espacio. Este proceso se ha
percibido tanto en las dindmicas de movilidad urbana como en las actividades de ocupacion

del suelo y produccion socioeconémica.

Inicialmente, se comprobé que el Valle de Tumbaco se encuentra mas préximo a la ciudad de
Quito a partir de la construccion de la Ruta Viva. La autopista en mencion redujo en 50% el
tiempo de recorrido, de manera general, desde cada una de las parroquias que conforman el
valle, aun cuando la distancia geografica ha sido la misma. La reduccion en los tiempos de
movilidad se da por el desarrollo y evolucion de los sistemas de movilidad y de los medios de
transporte. En la actualidad, los medios de transporte cuentan con tecnologias que les permite
recorrer mayores distancias a mayor velocidad, optimizando el tiempo productivo y de
esparcimiento de las personas; esto quiere decir que, la barrera del tiempo se redujo al punto

de eliminar, casi por completo, las fricciones del espacio y de la distancia.

Gréfico 3.1. Tiempo de desplazamiento desde el Valle de Tumbaco a la ciudad de Quito entre
2010y 2019

Tiempo de recorrido Valle de Tumbaco - Ciudad de
Quito (min/afio)
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Fuente: Trabajo de campo, Encuesta Domiciliaria de Movilidad

La friccion del espacio y de la distancia ha estado en funcion de la presencia (o ausencia) de

la infraestructura vial. Antes de la Ruta Viva, las vias de salida a la ciudad eran muy
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limitadas. La principal ruta de conexion entre el Valle de Tumbaco y la ciudad de Quito era la
avenida Interoceénica u Oswaldo Guayasamin, la misma que se conectaba con la autopista
Simon Bolivar; la segunda via de salida era a través de la ruta entre los dos valles (de Los
Chillos y Tumbaco), que a su vez salia hacia la autopista General Rumifiahui y se conectaba
con la ciudad de Quito. Posteriormente y en la actualidad, la Ruta Viva ha permitido una
reduccion notable de dicha friccion debido a las caracteristicas mismas del nuevo sistema vial;
la Ruta Viva permitio una conexién mas directa y eficiente de las zonas periurbanas y

suburbanas localizadas al este del Distrito Metropolitano de Quito.

Los procesos de contraccion del espacio disminuyen o reducen las fricciones del espacio.
Gutiérrez Puebla (2004) sefialé que al reducir las distancias geogréficas, pequefios
asentamientos humanos, poblados y ciudades menores e intermedias, quedan en el rango de
influencia y en el umbral de las grandes areas urbanas, permitiendo ser un espacio deseado

para residir o realizar actividades recreacionales para las poblaciones urbanas.

El proposito del fendbmeno de contraccion espacial es del de conectar a las personas,
sociedades y al mundo en general. Todos los dias surgen mas y mayores necesidades por
mantener cada persona, a cada espacio y a cada ciudad comunicada, ya que la desconexién de
la red global de flujos econdémicos, sociales e informativos, pueden repercudir en el desarrollo

de una sociedad y de un territorio.

Desde la perspectiva social y econdmica, las relaciones entre el campo y la ciudad también se
han fortalecido. El crecimiento del Valle de Tumbaco como zona periurbana o de transicién a
lo urbano ha ido en aumento, pues, se han identificado grandes modificaciones
socioecondmicas y culturales de las personas que residen alli. Los principales cambios se han
percibido en las actividades socioeconodmicas, ya que la influencia de las dinamicas urbanas
ha obligado a los residentes de las periferias urbanas a desarrollar actividades relacionadas
con las poblaciones provenientes de la ciudad, en vez de continuar con las actividades

tradicionales de produccion agricola y pecuaria.
Avila Sanchez (2009), Duréan (2005) y Cabrera (2012) mencionaron que uno de los resultados

de los procesos de periurbanizacion y rururbanizacion, durante las Ultimas décadas, se ha dado

por la aproximacion de la ciudad hacia las zonas rurales, cultural y fisicamente hablando. Las
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tradiciones urbanas se han ido infiltrando en la cultura rural, hasta llegar a dominarla 'y

terminar por absorberla, y se generan procesos de aculturacion.

La idea de proximidad territorial geogréafica y organizacional en el Distrito Metropolitano de
Quito, desde el Valle de Tumbaco, es cada vez mas acertada. Cada dia, las areas rurales y
periurbanas se acercan mas a la ciudad. Los cambios en la mentalidad de las poblaciones,
influenciadas por las fuerzas de la cultura urbana, se han visto reflejadas en cuanto a las

actividades realizadas y la vision de desarrollo.

Desde la vision de la proximidad territorial organizacional, se menciona que en los resultados
se demuestra que también han ocurrido procesos de contraccion espacial ya que existe una
clara influencia de las dindmicas urbanas en las zonas periurbanas y rurales, respecto a las
actividades socioeconomicas desempefiadas en ellas (zonas de la periferia urbana). Las
modificaciones en las actividades culturales, socioecondmicas y productivas se dan como un
proceso de colonizacion por parte de la ciudad o de las zonas urbanas hacia una ruralidad
(Cabrera 2012).

Los sistemas de movilidad e infraestructura vial, desde la vision social, ha facilitado e
impulsado los cambios en el pensamiento colectivo sobre la idea de desarrollo.
Probablemente existan miembros de las comunidades rurales que aun consideran y practican
sus tradiciones como siempre lo han hecho, pero si la colectividad no lucha por mantener
estas tradiciones y la cultura, los cambios al pensamiento urbano terminan por influir hasta

dominar por completo al territorio rural periférico (Cabrera 2012).

En el Valle de Tumbaco han incrementado las actividades comerciales, inmobiliarias y de la
construccion, y de servicios. Al mismo tiempo, las actividades econémicas primarias como la

agricultura, ganaderia, pesca, silvicultura y mineria han disminuido.

El cambio en las actividades no solo se las lleva a cabo dentro del barrio, sino que buscan en
diferentes mercados laborales; los mercados laborales con mayor demanda de plazas de

trabajo se encuentran dentro de las areas urbanas, puntualmente en la ciudad de Quito, y mas
especifico, en el Hipercentro de Quito. Sin embargo, durante los ultimos afios se han abierto

mas mercados laborales a lo largo de la ciudad, justamente por el crecimiento y expansion de

61



www.flacsoandes.edu.ec

la misma; dichos mercados (laborales) se han localizado al sur de la ciudad, en las parroguias

de Solanda y Quitumbe, y al norte, en Calderon, Carcelén y Carapungo.

La facilidad de desplazamiento por el espacio, a traves de las vias y autopistas utilizando
medios de transportes colectivos o particulares motorizados, permiten alcanzar nichos
laborales y econdmicos diferentes y variados; el umbral y rango de influencia de los
trabajadores residentes en las periferias urbanas se amplia cada vez méas (Hernandez 2017;
MacDonald y Winklerprins 2014).
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Capitulo 4
La calidad de vida urbana de las zonas periurbanas que han sido afectadas por

fendmenos de contraccion del espacio

El concepto calidad de vida ha sido estudiado de diferentes maneras y por distintas disciplinas
de las ciencias humanas, sociales, naturales, médicas, y, en menor escala, por las ciencias
espaciales como la geografia (Covas et al. 2017; Kaklauskas 2018). Por esta razon, se indica
que la calidad de vida puede (y debe) ser vista como un elemento propio y ajeno de los
individuos, en donde se toman en cuenta aspectos culturales, geograficos y temporales de las

poblaciones analizadas (Rokicka 2014; Ferriss 2006).

En este sentido, en el presente capitulo se desarrollé el analisis de calidad la calidad de vida
en torno a los elementos socioespaciales, ambientales, y humanos, con el fin de establecer si
el nivel de calidad de vida ha mejorado o empeorado desde la construccion de la Ruta Viva en
la parroquia de Tumbaco. Cabe mencionar que todo el analisis se lo llevé a cabo en base a la

presencia del dispositivo de contraccion del espacio.

En el primer subapartado se elabord un andlisis de los elementos espaciales y ambientales,
para determinar el nivel de calidad del espacio, desde la perspectiva de la justicia
socioespacial y ambiental. Dentro de la justicia socioespacial se analizaron las dinamicas y
elementos de la movilidad urbana y cotidiana, y la modificacion de la renta del suelo antes y
después de la construccién de la Ruta Viva. Por otro lado, desde la perspectiva ambiental, se
elaboré un pequefio analisis de los impactos ambientales antes, durante y después de la

construccién de la Ruta Viva.

A continuacion, se estudiaron los factores humanos como el beneficio socioeconémico y el
nivel de satisfaccion con el entorno social y natural de las personas, a raiz de la construccion
del dispositivo de contraccion del espacio. Para ello, se aplicé una encuesta en donde se
preguntd a la poblacion alrededor de la Ruta Viva si éstos habian sido beneficiados o
perjudicados, y cudl es su nivel de satisfaccion con el entorno social y ambiental en donde

viven a partir de la construccion del dispositivo causante de contraccion del espacio.
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4.1. Calidad del espacio y del lugar, un enfoque de los estudios socioterritoriales y
ambientales
En los estudios urbanos, se han hecho diversas aproximaciones, objetivas y subjetivas, de la
calidad de vida desde un punto de vista social y econémico, mas no desde la vision espacial o
geografica, en donde se toman en cuenta los atributos del espacio o de un lugar especifico.
Dentro del marco de analisis tedrico se abordo la tematica de la calidad del espacio (o del
lugar) como un elemento transversal de la calidad de vida. De esta forma, fue necesario tomar
en cuenta los factores que determinan la calidad del espacio, tales como la justicia

socioespacial y ambiental.

En la actualidad, los factores econémicos y sociales son igualmente importantes respecto a la
estructura, naturaleza y funcionamiento del espacio y del territorio. Incluso, estos dos
elementos (espacio Y territorio) han ganado cada dia un papel méas protagénico, no solo como
un factor externo a las personas, por el contrario, como un elemento propio de las sociedades,
con caracteristicas de adaptabilidad en el tiempo y las diferentes circunstancias de las

poblaciones.

En este sentido, se indica que la calidad del espacio denota una aglomeracion e interaccién de
factores y situaciones sociales, econdmicas, politicas, arquitectonicas y naturales, en un
espacio y/o territorio determinado. La importancia de su analisis recae en la

complementariedad de cada uno de los factores mencionados con el resto de ellos.

A continuacion, se presenta los principales resultados obtenidos del analisis de justicia

espacial y ambiental.

4.1.1. Sistemas de movilidad e incremento de la renta del suelo en la parroquia de
Tumbaco

Los sistemas de movilidad son un conjunto de redes conformadas por infraestructura vial y

medios de transporte. Ambos elementos son de vital importancia al momento de construir y

desarrollar un territorio y una sociedad (Ascher 2004, 56-60).

Respecto a la infraestructura vial, la parroquia de Tumbaco, en 2014, contaba con 246,01
kilometros lineales de vias, clasificada entre avenidas, calles, senderos, autopistas y demas; en
la actualidad, la parroquia presenta 352,59 kilometros de infraestructura vial, la misma que se
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encuentra concentrada en el centro norte de la parroquia. Entre 2014 y 2019 la infraestructura
vial incrementd en més de 100 kilémetros lineales; la construccion de la Ruta Viva ocasiono
la renovacion y apertura de nuevas calles y vias, especialmente en los barrios Leopoldo
Chavez, La Morita, Rumihuayco, Barrio Central y La Tola Chica. Segun estimé la Empresa
Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Puablicas (EPMMOP), han sido alrededor de 88
mil personas quienes se beneficien de estas obras. Los beneficios de la Ruta Viva,
conjuntamente con su sistema vial secundario, disminuiria la carga de los ejes viales
principales (Interoceanica u Oswaldo Guayasamin) en 15%; asimismo, se reduciria el tiempo
de movilidad desde el Valle de Tumbaco hacia la ciudad de Quito y sus alrededores entre 50 y
70% (Quito informa).

El desarrollo de los sistemas de movilidad en Tumbaco se ha visto reflejados en el niUmero de
viajes realizados en 2018 en comparacion con los viajes de 2011. Dentro de la Encuesta
Domiciliaria de Movilidad (EDM 2011) se encontré que mas del 60% de los viajes realizados,
tanto en 2011 como en 2018, se los llevo a cabo en transporte publico.®

Tabla 4.1. Demanda de transporte, parroquia de Tumbaco

Tipo de No. Viajes | No. Viajes
Transporte 2011 2018
Plblico 40.371 50.744
_ Escolar e 8.605 10.817
institucional
Taxi 2.653 3.335
Privado/Particular 15.478 19.456
Total 67.107 84.352

Fuente: Encuesta Domiciliaria de Movilidad 2011/2018

En relacion con ello, la evolucion de los sistemas de movilidad ha desencadenado una serie de
dindmicas en el incremento de la renta del suelo, siendo esta una de las principales
externalidades que mayormente han afectado a las poblaciones suburbanas de estratos sociales
medios y bajos de la parroguia de Tumbaco, a partir de la construccion de la Ruta Viva. Esta
situacion se comprobd al realizar un analisis multitemporal de la renta del suelo entre 2011 y
2018, en donde se observo un incremento del valor promedio de 48,9 USD/m? a 155,29
USD/m?

® Los datos sobre movilidad en 2018 fueron proyectados en base a la referencia de los viajes dentro de la EDM
2011.
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Mapa 4.2. Renta del suelo 2011 y 2018, parroquia de Tumbaco

2011

3 Km

2018

3 Km

Fuente: Municipio del DMQ

Conjuntamente con ello, el incremento de la renta del suelo ha sido una externalidad dada por

el crecimiento poblacional y estructural urbano de la parroquia. Mientras en 2010 la poblacion

urbana era de 18.972 personas, se estima que para 2018 ésta fue de 22.766 personas.

Asimismo, el area urbana habria crecido un aproximado de 180% en siete afios (de 725,7 en

2010 a 2.036 en 2018). El incremento de la renta del suelo ha sido significativamente mayor

en las zonas intervenidas por la Ruta Viva, pues, la facilidad de acceso y circulacién por esas

porciones del territorio facilitaron su poblamiento (Municipio DMQ; INEC). En este caso, se

menciona que el tipo de renta del suelo que se identifica es la de tipo diferencial, debido a que

estas porciones del espacio cuentan con caracteristicas favorables de acceso y movilidad.
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Mapa 4.3. Renta del suelo 2011 y 2018 alrededor de la Ruta Viva, parroquia de Tumbaco

Fuente: Municipio del DMQ

4.1.2. La justicia socioespacial y ambiental como dimension de la calidad de vida

Al hablar de un territorio justo y equilibrado, es importante observar los elementos y factores
internos del mismo. La idea de un espacio equitativo respecto a una distribucion justa de
oportunidades y beneficios es utdpica, porque los recursos, bienes y servicios jamas seran

equilibrados o justos en el espacio y en la sociedad (Harvey 1973).

No obstante, por este camino se comenzd el anélisis. En el presente apartado se elabord un

acercamiento hacia los elementos “tangibles” del espacio, tales como la infraestructura vial y
el transporte; e “intangibles”, como las dindmicas de movilidad cotidiana y la renta del suelo.
Estos elementos son sumamente importantes para entender las caracteristicas socioespacial de

un espacio y territorio.

La parroquia de Tumbaco se encuentra bien dotada y equipada, pues cuenta con
infraestructura vial, equipamientos, servicios colectivos urbanos y servicios basicos. Dentro
de ella, se han encontrado distintos tipos de equipamientos y servicios colectivos que tienen

como objetivo principal el abastecer y cubrir las necesidades humanas y sociales.

En primer lugar, Tumbaco no ha sufrido mayores modificaciones en cuanto a la dotacion de
equipamientos urbanos durante el periodo de tiempo estudiado, principalmente porque la zona
micro de andlisis se caracteriza y se ha caracterizado por ser un area residencial. Asimismo,

los procesos de contraccién espacial no han ocasionado un aumento o disminucién de los
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equipamientos urbanos, la mayoria de ellos se han mantenido en el tiempo; por el contrario, el
crecimiento del area residencial si se ha desarrollado, especialmente en las estribaciones y
alrededores de la Ruta Viva.

No obstante, la autopista Ruta Viva y el sistema vial que la alimenta, trajo consigo una serie
de externalidades negativas ambientales, desde su construccidn hasta que se puso en
funcionamiento; a pesar de que dichas externalidades negativas ambientales han incrementado
en volumen, no todas las personas se han visto afectadas de igual forma. Puntualmente, las
zonas por donde pasa el sistema vial fue el méas afectado, especialmente por el polvo y el

ruido durante su construccion, y por el smog y ruido también, una vez terminado el proyecto.

Mapa 4.4. Zonas afectadas (componente atmosférico) por la Ruta Viva, parroquia de Tumbaco

LEVENDA
I 1UMBACO Contaminacion del Aire
BAJA
ALTA 3Km

Fuente: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia de Tumbaco 2015, Trabajo de
campo
En la actualidad, los principales problemas ambientales causados por la Ruta Viva, son el
ruido y material particulado emitido por los vehiculos que circulan diariamente.
Indirectamente, la Ruta Viva afect6 el paisaje natural de la parroquia. Los residentes cercanos
a la autopista mencionaron que antes de su construccion, Tumbaco contaba con una gran
variedad de especies animales propias de la zona; pero en la actualidad, dificilmente se ven

las especies mencionadas.
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Mapa 4.5. Zonas afectadas (componente suelo) por la Ruta Viva, parroquia de Tumbaco

TEVENDA

O TUMBACO Contaminacion del Suclo
MODERADA
ALTA

Fuente: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia de Tumbaco 2015, Trabajo de
campo
De igual manera, la Ruta Viva causo dafios en el recurso suelo, especialmente en cuanto a la
estabilidad del estrato, debido al uso de maquinaria pesada al momento de remover la tierra'y

vegetacion.

Complementariamente, se establece que dentro de la parroquia de Tumbaco se han

identificado una serie de problematicas ambientales que han ido empeorando con el pasar de
los afos. Este tipo de problemas se relacionan directamente con el crecimiento desmedido de
la poblacion y de las areas ocupadas. Uno de ellos, es la contaminacion de cuerpos de agua y

quebradas por parte de las viviendas e industrias.

Dentro de los problemas de contaminacion de los recursos hidricos se reconocen,
principalmente, la emision de aguas residuales o servidas domesticas e industriales hacia las
guebradas que se encuentran cerca de las areas pobladas; degradacion de agua y suelo por
desechos solidos y fauna urbana; ruido, causado por la proximidad con el Nuevo Aeropuerto

Internacional Mariscal Antonio José de Sucre; entre otros.
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Mapa 4.6. Zonas afectadas (componente agua) por la Ruta Viva, parroquia de Tumbaco

LEVINDA
Quebradas UMBACO Contaminacidn del Agua
COTUMBACO ALTA 3Km

Fuente: Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia de Tumbaco 2015, Trabajo de
campo
4.2. El desarrollo humano, un aspecto base para entender la calidad de vida
Después de haber visto los factores y elementos que han determinado la calidad del espacio,
tanto socioespacial como ambientalmente, fue necesario analizar la calidad de vida urbana
desde la perspectiva del desarrollo humano. El desarrollo humano, entonces, ha sido
estudiado a partir del beneficio social y personal de las personas, y a partir del nivel de

satisfaccion respecto al entorno social y ambiental en donde viven.

Como ya se vio antes, el desarrollo humano posee dos puntos de vista; el primero, que se
enfoca en los beneficios y caracteristicas que las personas y sociedades pueden tener, tales
como el crecimiento socioecondémico, acceso a bienes y servicios, entre otras cosas. El
segundo punto de vista hace mencion al nivel de satisfaccion que las personas tienen respecto
a sus entornos sociales y ambientales, debido a que son los componentes que mas fueron

afectados por la construccién de la Ruta Viva.

Existen ciertos factores y elementos, especialmente ajenos de las personas y sociedades, que
marcan la diferencia entre la vision objetiva y subjetiva. Mientras la primera se enfoca en
analizar el crecimiento monetario o socioecondémico de las personas, en relacion con las

actividades laborales y productivas, la segunda estudia el nivel de satisfaccion y bienestar de
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las personas con las actividades realizadas y con los elementos (sociales y ambientales) que
los rodea (Griffin 2001; Lépez-Calva y Vélez Grajalva 2003).

En este sentido, para desarrollar el presente apartado, se puso en practica una encuesta sobre
el beneficio y el nivel de satisfaccion de las personas respecto a las modificaciones que los
entornos social y fisico han sufrido a partir de la construccion de la Ruta Viva. Dentro de la
encuesta trabajada se trataron temas de influencia directa e indirecta del sistema vial en
cuestion; adicionalmente, se realizo una entrevista para ahondar diversos temas mayormente

relacionados con los cambios en la estructura social del lugar.

Es importante mencionar que la encuesta fue desarrollada a un nivel de microescala, debido a
la escasez de tiempo. Por esta razon, como microescala se selecciono al barrio La Tolita y El
Arenal. Se realizaron 215 encuestas y una entrevista; el nimero de encuestas se obtuvo

Z2pg N

mediante la formula n = ———,
NEZ2+Z2pq

siendo éste un valor significativo respecto a la poblacion

asentada alli. Por otro lado, la entrevista fue hecha a la presidenta y representante del barrio
La Tolita.

A continuacion se presentan los sub apartados en donde se analizan los datos obtenidos en las
encuestas y en las entrevistas. De esta forma, se dividieron los resultados desde las
perspectivas del beneficio y nivel de satisfaccion de las personas con relacion a la

construccién del sistema vial Ruta Viva.

4.2.1. Beneficio social y personal

Después de poner en practica la encuesta sobre el beneficio o perjuicio que ha tenido la Ruta
Viva en la microzona de estudio, puntualmente, se pudieron observar varios elementos
importantes respecto a la percepcion del beneficio de la gente afectada (positiva o
negativamente). De esta forma, se indica que el 79% de las personas encuestadas se sienten
beneficiadas por la Autopista Ruta Viva, independientemente de sus caracteristicas

socioecondmicas y socioespaciales.
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Gréfico 4.1. Namero de personas afectadas y beneficiadas por la Ruta Viva
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Fuente: Resultado de encuestas

De aquel porcentaje, el 77,1% de los beneficiados consideran que la Ruta Viva les facilit6 el

acceso a diversos servicios educativos, de salud, institucionales, financieros y de transporte.

Las personas encuestadas que concordaron con que la Ruta Viva les ha beneficiado en la

accesibilidad a los servicios mencionados, establecieron que, pese a que la parroquia de

Tumbaco no se encuentre completamente dotada de equipamientos y servicios importantes, la

Ruta Viva les permitio acceder y utilizar los servicios localizados a grandes distancias de sus

viviendas, especialmente aquellos que se encuentran en la ciudad de Quito. También,

sefialaron que a partir de la construccion de la Ruta Viva, se les ha hecho posible acceder a

servicios de calidad fuera de su area o zona residencial.

72



www.flacsoandes.edu.ec

Gréfico 4.2. NUmero de personas afectadas y beneficiadas por la Ruta Viva, segun los
parametros especificos
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Fuente: Resultado de encuestas

Tabla 4.2. Numero de personas afectadas y beneficiadas por la Ruta Viva, seglin los parametros especificos

Pardmetros Total
Empleo Vivienda Acceso a servicios Seguridad Todos Otro
Beneficiado 20 11 131 3 5 0 170
Afectado 7 10 2 21 1 4 45
Total 27 21 133 24 6 4 215

Fuente: Resultado de encuestas

De igual manera, aungque en menor proporcion, el 11,76% de los encuestados sugirieron la
movilidad hacia los diferentes mercados laborales, ya sean estos en la zona urbana de Quito o
en areas suburbanas como Calderon y el Valle de los Chillos, es mayor y més eficiente.
Indicaron que la movilidad espacial ha mejorado notablemente, demorandose hasta la mitad

del tiempo en el mismo trayecto.

No obstante, no todas las respuestas coincidieron positivamente. Hablando de la accesibilidad,
también pasé de manera inversa hacia la microzona de estudio, ya que permitio que se
generen situaciones sociales negativas. Dentro del 21% restante que consideraron que la Ruta
Viva les habia afectado mas por sobre los beneficios generales, el 46,67% de ellos

mencionaron que la inseguridad en el barrio se incrementd drasticamente. Aseguran que la
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Ruta Viva ha facilitado el ingreso de personas ajenas al barrio. Entre los principales
problemas que mencionaron estan el robo o hurto a personas, viviendas y vehiculos, consumo

y venta de bebidas alcohdlicas y drogas, y violencia.

En el mapa 6.1 se observan las zonas en donde las personas consideran que han sido y son

afectadas en mayor medida por la inseguridad a partir de la construccion de la Ruta Viva.

Mapa 4.7. Zonas mayormente afectadas por la inseguridad a partir de la construccion de la
Ruta Viva

COTUMBACO

Fuente: Resultado de encuestas

Asimismo, del total de las personas afectadas, el 22,22% de encuestados dijeron que fueron'y
han sido afectados por la Ruta Viva en términos de vivienda. Los dafios sufridos hacia las
viviendas se han dado desde que empez6 la construccion del sistema vial; sefialaron que, en
una primera instancia, perdieron parcial o totalmente sus predios y domicilios; después, una
vez terminado el proyecto, continuaron teniendo problemas pero mas relacionados con su
salud fisica y mental, pues estan cerca del ruido y de la contaminacién emitida por los

vehiculos que circulan a diario.
En relacion con eso, el 59,5% de las personas encuestadas consideraron que su salud era

buena antes de la construccion de la Ruta Viva, mientras que Unicamente el 7,9%

establecieron que era mala. Posterior a su construccion, 55,8% de los encuestados

74



concordaron con que su salud era mejor que antes, y el 16,3% con que su salud habia

empeorado.

Desde una vision colectiva, la salud de las personas en el sector estudiado tiene dos
realidades. De manera general, el barrio considera que gracias a la Ruta Viva, su salud mejoré
porque el proyecto “impulso el desarrollo en el barrio”; por desarrollo las personas se
refirieron a que pudieron construir y renovar las calles y vias dentro del barrio. Gran parte de
la poblacion encuestada menciond que antes de la construccion de la Ruta Viva, el barrio
“pasaba lleno de polvo” y material particulado proveniente de las calles y vias sin adoquinar o
asfaltar. Por otro lado, las personas que se encuentran en la franja de afectacion directa de la
Ruta Viva (500 metros desde cada borde externo segun el estudio de impacto ambiental del
proyecto) se han visto perjudicadas por el ruido y los gases emitidos por los vehiculos que

circulan diariamente.

Asimismo y a pesar de los dafios ambientales sufridos por la construccién de la Ruta Viva, el
hecho que el sistema vial ha permitido una mejor circulacion y mayores oportunidades para
salir del sector, las personas consideran que el uso de diferentes equipamientos y servicios de
salud ha permitido que su salud se mantenga estable o se incremente. Respecto al deterioro o
incluso destruccidn del paisaje sucede algo parecido; ciertas personas indicaron que debido a
sus empleos y actividades cotidianas, que la gran mayoria las desarrolla fuera del barrio

donde residen, ellos casi no pasan en sus viviendas, pues solamente llegan a pasar la noche.

4.2.2. Satisfaccién social y ambiental
Como parte del concepto de desarrollo humano que ya se menciond, fue necesario analizar el
nivel de satisfaccién de las personas respecto a las modificaciones en el entorno social y
ambiental de la microzona de estudio. Se tomaron en cuenta Unicamente el nivel de
satisfaccion del entorno social y ambiental porque estos han sido los componentes que mas se
han afectado por la Ruta Viva. Al momento de hacer las preguntas sobre el nivel de
satisfaccion con el entorno social y natural, se hizo énfasis en cuanto a la influencia en la

construccién de la Ruta Viva.

De esta manera, se identifico que el 58,60% de las personas encuestadas se encontraban

satisfechas con su entorno social antes de la Ruta Viva; mientras que Unicamente el 10,70%
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de las personas encuestadas estuvieron insatisfechas con su entorno social en el mismo

tiempo.

Grafico 4.3. Satisfaccion con el entorno social antes de la Ruta Viva
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Fuente: Resultado de encuestas

Posterior a la Ruta Viva, el nivel de satisfaccion con su entorno social, de las personas
encuestadas, bajé al 34,42%; por su parte, en la actualidad el nivel de insatisfaccion subio,

pues el 27,91% de las personas no se encuentran conformes con su entorno social.

Graéfico 4.4. Satisfaccién con el entorno social después de la Ruta Viva
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Fuente: Resultado de encuestas

Entre los principales factores que las personas encuestadas consideraron para que su nivel de
satisfaccion haya decrecido estan la inseguridad, la desconexion con el resto del barrio y la

Ilegada de poblacién ajena al barrio. Como ya se dijo, la inseguridad aumento de tal forma
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que el barrio fue perdiendo la “vida de calle”, la gente no consideraba seguro reproducir las

relaciones sociales en el espacio publico como lo habian hecho a lo largo de su vida.

Respecto a la desconexion con el barrio, se menciona que la Ruta Viva cortd, fisicamente, el
barrio La Tola y El Arenal; actualmente, las formas de conexion son un puente peatonal y dos
puentes vehiculares. La dificultad por conectar ambas partes de los barrios significé un
aumento de la distancia social en cuanto al tiempo dedicado a las actividades de dispersion

con los vecinos y gente aledafia a sus viviendas.

En cuanto a las personas ajenas al barrio, en primer lugar estan quienes causan atracos y
disturbios sociales, y en segundo lugar, colonos urbanos o personas que se han ido asentando
poco a poco conforme ha ido incrementando la proporcion de urbanizaciones y conjuntos
cerrados para clases sociales altas y medias. Las personas que han vivido toda o gran parte de
su vida en este sector se sienten “invadidos” y “apartados” por las nuevas poblaciones

urbanas.

El incremento de conjuntos residenciales y urbanizaciones cerradas ha generado una idea de
segregacion de las personas que han vivido gran parte de su vida en el barrio. A ello se suman
las dinamicas de produccion y reproduccion social del espacio de los residentes de las
urbanizaciones y conjuntos privados, ya que éstos no se involucran con ningdn tipo de
dindmica social o actividad que involucre a la poblacion barrial. En una entrevista con el
autor, la representante del barrio La Tola, Erlinda Ulco, estableci6 que “los residentes de las
urbanizaciones y conjuntos cerrados jamas se involucran con el resto de gente del barrio o con
las actividades; ellos solamente entran y salen en sus carros; viven en su mundo amurallado,
alejados de todo; y cada vez son més los conjuntos y urbanizaciones cerradas” (Erlinda Ulco,

entrevista con el autor enero 2019).

De igual forma, el incremento de la renta del suelo (analizada anteriormente) ha
desencadenado una paulatina expulsién de pobladores originarios del barrio. Debido al
incremento del costo del suelo, los arrendatarios han incrementado el costo de alquiler de las
viviendas. Esta situacion ha obligado a las personas a buscar una vivienda a menor costo, mas
accesible y rentable respecto a su presupuesto. Y a su vez, por la baja rentabilidad de las
viviendas y el espacio, los arrendatarios han tenido que vender sus lotes o solares,

especialmente a inmobiliarias; de esta forma, siguen incrementando los conjuntos y
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urbanizaciones privadas, y también se van agudizando procesos de gentrificacion dentro del

barrio.

Mapa 4.8. Conjuntos y urbanizaciones cerradas de clases sociales altas y medias, barrios La
Tolay EIl Arenal

Fuente: ESRI, Municipio del DMQ

Sobre el nivel de satisfaccidn con el entorno natural, la gente encuestada considera que es el
aspecto que mas dafios ha sufrido dentro del barrio. El 52,09% de las personas encuestadas
piensan que la calidad ambiental disminuyé dréasticamente debido a la Ruta Viva, desde su
construccion hasta la actualidad que ya esta en funcionamiento. Durante la construccion de la
Ruta Viva se encontraron con problemas en cuanto a la calidad del aire, pues la maquinaria, al
remover el estrato y los diferentes materiales, generaba gran cantidad de polvo y material
particulado, adicionalmente por la quema de combustibles fésiles con los que funciona; la
misma maquinaria pesada emitia demasiado ruido, disturbando la tranquilidad y silencio que
el barrio habia tenido desde su conformacién décadas atrés.

Por otro lado, el 21,40% de las personas que establecen su insatisfaccion respecto a la calidad
ambiental antes de la Ruta Viva ha sido porque la infraestructura vial de ese momento era de
muy baja calidad, pues las vias eran lastradas y de tierra, razon por la cual el ambiente se
encontraba lleno de polvo y material particulado. Consideran que esta situacién mejord al
momento que construyeron la Ruta Viva debido a que las vias y calles secundarias a ésta

fueron mejorando poco a poco, acorde a cémo iba avanzando el proyecto; incluso después de
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su culminacion, el municipio continda mejorando la situacion de la infraestructura vial

secundaria a la Ruta Viva.

El porcentaje de gente encuestada que considera que su nivel de satisfaccion es medio es
relativamente alto (26,51%) respecto al total. Estas personas piensan que la calidad del

ambiente no era el mejor pero tampoco llegaba a ser bajo.

Grafico 4.5. Satisfaccion con el entorno ambiental antes de la Ruta Viva
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Fuente: Resultado de encuestas

Actualmente, el porcentaje de insatisfechos por la calidad del ambiente es considerablemente
alto en comparacion con el total de personas encuestadas (48,84%). El grupo de personas que
concuerdan con ello se sienten afectados por la cantidad de vehiculos que circulan
diariamente por la Ruta Viva; pues el ruido, los malos olores de los residuos gaseosos
emitidos por los automotores, y en si el smog generado, les ha afectado notablemente,

especialmente quienes se encuentran en los bordes de influencia directa de la Ruta Viva.
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Grafico 4.6. Satisfaccion con el entorno ambiental antes de la Ruta Viva

Actualmente, écual es su nivel de satisfaccion
respecto a su entorno natural y ambiental (areas
verdes, parques)?
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Fuente: Resultado de encuestas

4.3. Hallazgos

La proximidad geogréfica, socioecondémica y cultural entre el periurbano del Valle de
Tumbaco y la zona urbana de Quito ha repercudido en la calidad de vida de las personas
residentes de las periferias urbanas. Las consecuencias de una mayor proximidad de las zonas
mencionadas han sido mayoritariamente positivas; entre los principales beneficios que las
poblaciones periurbanas del Valle de Tumbaco han percibido estan el acceso a diferentes
servicios, equipamientos y oportunidades. Del mismo modo, esta proximidad ha facilitado

una mejora del espacio en cuanto a la dotacion de infraestructura vial.

Espacialmente, la Ruta Viva impulso la mejora y dotacién de infraestructura vial, conectado
sectores alejados entre si y alejados de las centralidades urbanas, especialmente de la ciudad
de Quito. En la actualidad, el sector cuenta con infraestructura de calidad por donde se puede
circular constantemente. La mejora en la red vial eliminé varias situaciones por las cuales la
gente se sentia inconforme de vivir alli, como por ejemplo la lejania de diferentes servicios y

oportunidades que la ciudad y las areas urbanas brindan.

Los sistemas de movilidad, depende de la perspectiva desde donde se los analice, pueden ser
vistos como elementos positivos o negativos. Desde la vision de los capitales y la renta del
suelo, los sistemas de movilidad significan un elemento determinante al momento de valorar
bienes inmuebles y/o actividades socioecondémicas. Los beneficios prestados por los sistemas
de movilidad (sobre) elevan el valor agregado a las actividades y bienes, ya que generan
dinamias de proximidad y accesibilidad hacia ellas. Por otro lado, el incremento en el valor
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agregado de los bienes y servicios, asi como la renta del suelo también, puede desencadenar
dinamicas migratorias de los estratos sociales medios y bajos que buscan un espacio mas
econodmico para residir (Ascher 2004, 56-60).

Dentro de los aspectos negativos, en Tumbaco, el desarrollo y evolucién de los sistemas
viales trajeron consigo consecuencias socioespaciales y socioeconémicas perjudiciales, tales
como el incremento de la renta del suelo y la discontinuidad espacial, especialmente en las
zonas por donde se encuentra la Ruta Viva. En primer lugar, el incremento de la renta del
suelo ha beneficiado a los propietarios de las tierras y ha perjudicado a los inquilinos que
residen alli, debido a que los valores de alquiler son cada vez mayores. A su vez, esta
situacion del aumento de la renta del suelo ha facilitado el negocio inmobiliario de alta gama

en el sector, incrementandose en nimero la cantidad de conjuntos y urbanizaciones cerradas.

Contrario a ello, las personas que no cuentan con una vivienda propia y han tenido que rentar
o0 alquilar un espacio para vivir, se han visto perjudicados por el incremento del valor del
suelo, ya que este ha impulsado los valores de arriendo. Lo mismo ha sucedido en la parte
comercial; pequefios negocios y comercios de pequefia escala se han visto afectados por dos
razones: los arriendos se incrementaron y ya no es viable el gasto sobre la ganancia obtenida
en el negocio; la Ruta Viva generd una conexion directa a lo largo de todo el Valle de
Tumbaco, y una desconexion con las pequefias economias de escala que ofrecian sus bienes y

servicios a las personas que circulaban por el sector (efecto tanel).

Antes los barrios presentaban una continuidad espacial, con vias secundarias a través de ellos,
y no existian barreras antropicas que limitaban la circulacion de la gente por el espacio.
Actualmente, consideran gque la Ruta Viva dificulté la comunicacion a una escala micro entre
las dos porciones de ambos barrios; los residentes del sector se sienten desconectados con el
barrio en general, debido a que la autopista Ruta Viva corto transversalmente en dos partes al

sector (barrios La Tolitay EI Arenal).

81



www.flacsoandes.edu.ec

Mapa 5.1. Modificaciones espaciales de la microzona de estudio entre 2010 y 2018

Fuente: ESRI, Trabajo de campo

En términos de satisfaccion, los residentes de la microzona de estudio coincidieron
unanimemente que el entorno natural se modificé drasticamente a partir de la construccion de
la Ruta Viva. La autopista en mencion fue reemplazando los bosques, llanuras y quebradas
que caracterizaban al valle y a la parroquia; el ruido y la contaminacién de los automdviles en
circulacion constante también fueron alterando la tranquilidad de los moradores. La gente no

se siente conforme con la nueva intranquilidad del sector.

Asimismo, la facilidad de acceso y circulacion por el sector impulso el crecimiento del area
residencial, cambiando el uso de suelo de agricola y productivo primario a residencial de
estratos sociales altos y medios. Los pobladores sienten que han sido invadidos por diferentes
grupos sociales, especialmente por aquellas que vienen de la ciudad y buscan una vivienda en
esta zona. Esto quiere decir que, la Ruta Viva significé un fuerte impacto en cuanto a la

estructura socioespacial y cultural dentro de los barrios.

Los lugares afectados por los procesos de contraccion espacial sufren modificaciones
significativas en cuanto a la estructura espacial. Conforme a las caracteristicas del terreno y
las dinamicas de la sociedad con mentalidad urbana, el espacio comienza a adoptar una forma
concentrada y densificada. Las formas de produccion y reproduccion del espacio son
diferentes y cada vez es mas fuerte la aculturacion del territorio rural (Cabrera 2012).
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Los cambios ocurridos en un espacio o territorio, a raiz de los procesos y fenomenos de
contraccion del espacio, pueden alterar el equilibrio temporal de ese lugar, debido a los
abruptos cambios que conlleva ser parte de un sistema asi. Tanto los cambios de uso de suelo
como los cambios en la mentalidad de las personas por la influencia de la cultura urbana dada
por la proximidad territorial. Los flujos de personas y las dinamicas de la ciudad empiezan a
replicarse en todos los niveles de los territorios afectados. El intercambio social, cultural,
economico y politico se modifica; se empiezan a tener estructuras mas rigidas y menos
abiertas (Gutiérrez Puebla 2004; Cabrera 2012).

Los fendmenos de contraccion del espacio han estado estrechamente relacionado con las
dinamicas de desarrollo social y territorial. La facilidad de desplazamiento a través del
espacio y acceso a los diferentes atributos urbanos y territoriales ha permitido a las
poblaciones fortalecer las relaciones socioeconomicas con diferentes porciones del territorio
(Gutiérrez Puebla 2004). No obstante, puede suceder lo contrario, en donde se incrementen o

impulsen problemas sociales como el trafico de drogas, delincuencia y violencia.

La facilidad de acceso hacia los barrios La Tolita y EI Arenal permitio la instalacion de gran
cantidad de personas extrafas al sector. EI aumento de problemas sociales como la
inseguridad, consumo y micro trafico de drogas y sustancias psicotrdpicas, ha sido una
situacion que los moradores de la zona han vivido a partir de la construccion de la Ruta Viva.
La gente del sector ya no se siente segura al caminar por el espacio publico, ni siquiera
durante el dia, ya que saben que existe grandes posibilidades de sufrir un robo o alguna

situacion de peligro.

De forma general, se establece que la calidad de vida y el bienestar de las personas en los
barrios La Tolita y EI Arenal si ha cambiado, tanto personal como espacialmente. Los
cambios en este sector han sido positivos y negativos. En primer lugar, han sido positivos
debido a la mejora en cuanto a la mejora en la movilidad, para salir y entrar al sector. La
mayoria de la gente establece que en la actualidad es mucho mas sencillo desplazarse hacia
las diferentes partes de la ciudad, especialmente hacia el sur (Quitumbe, Solanda, etc.) y el
norte (Calderon, Carapungo, Carcelén, etc.). El desarrollo de las dinAmicas de movilidad
cotidiana, a su vez, ha mejorado el acceso a nuevas oportunidades, bienes y servicios que
antes no podian gozar. La accesibilidad ha incrementado, principalmente, hacia servicios de

salud y educativos, y oportunidades laborales.
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La Ruta Viva no solo facilito la salida (por el desarrollo de la movilidad), sino también
permitid la entrada de diferentes grupos poblacionales y sociales con diversas dinamicas
socioecondémicas. En este contexto se ha visto la parte negativa de la influencia de la Ruta
Viva. Demograficamente, el sector ha sufrido un crecimiento abrupto; los barrios han
presenciado grandes olas migratorias de poblaciones urbanas en busca de una residencia lejos
de la ciudad, y de poblaciones rurales que buscan acercarse y acceder a las oportunidades de

la ciudad.

El choque cultural entre poblaciones urbanas y poblaciones rurales han desatado conflictos
pasivos por la ocupacion del territorio y el uso del espacio publico. Las poblaciones residentes
del sector consideran que su estadia en el sector corre en riesgo, debido al incremento de la
renta o costo del suelo. El incremento en la renta del suelo ha generado un aumento en los
costos de arriendo y compra de lotes, solares y viviendas. Por razon han preferido mudarse

hacia zonas en donde el costo del suelo sea menor.

De igual manera, el facil acceso al sector ha permitido que se den problemas sociales
relacionados con la violencia y el trafico de drogas (en pequefia escala). Asi como dicen los
moradores del sector “la Ruta Viva les dio la oportunidad de llegar a las casas o a la gente,

causar dafios y salir rapidamente”.

Sobre esto, la gente siente que su calidad de vida ha disminuido, debido a que no se sienten
seguros de salir a la calle como siempre lo han hecho, y poco a poco se va perdiendo la

costumbre de produccion y reproduccién social en el espacio publico.

Finalmente, se menciona que desde la construccion de la Ruta Viva hasta la actualidad, el
componente ambiental ha sido el factor que mas se ha visto afectado. Durante el trabajo de
campo, un comentario que se escucho repetidamente por la gran mayoria de los residentes del
sector fue “antes de la Ruta Viva este era un lugar tranquilo, sin ruido ni contaminacioén”. Las
modificaciones y el cambio del espacio natural y del ecosistema han impactado con fuerza a
la cotidianidad de las personas. La gente considera que su tranquilidad es cada vez menor;
consideran que la “vida del campo” se esta perdiendo porque cada vez se urbaniza mas, cada
vez hay més personas y cada dia los jovenes prefieren ir a la ciudad a trabajar en vez de

realizar las actividades rurales como sus padres y abuelos.
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Discusion final

La calidad de vida puede ser un poco dificil de entender, de analizar, y mas ain, de medirla.
En realidad, no hay un solo tipo método para hacerlo, ni tampoco existe una sola vision de
ella. Como parte de los estudios urbanos, la calidad de vida se torna de muchos enfoques; ya
sea que se la quiere ver como un elemento socioeconémico, 0 como una dinamica geografica,
o simplemente se centra en la felicidad de las personas independientemente de si éstas son
pobres, ricas, tienen acceso a educacion, estdn empleados o son subempleados. La realidad es
que la calidad de vida es un conjunto de elementos que se complementan y esto depende de la

perspectiva del estudio y la manera como se la quiera medir y analizar.

En la presente investigacion se considerd util y atractivo relacionar la calidad de vida con los
procesos de contraccion espacial. Como ya se vio en apartados anteriores, los procesos de
contraccion del espacio se relacionan directamente con dinamicas de movilidad urbana,
crecimiento y expansion de las ciudades, y con el desarrollo territorial; éste (el desarrollo
territorial) a su vez se articula, de forma natural, con la idea de calidad de vida, ya que es uno

de los pilares que lo sostienen.

Para lograr un vinculo entre ambas variables (contraccion del espacio y calidad de vida), se
estudiaron factores que son consecutivos el uno del otro. Estos factores son la calidad del
espacio y el desarrollo humano. La idea de calidad del espacio surgié por la misma definicion
del espacio dada por Milton Santos a finales del siglo XX, la cual establece que el espacio es
donde suceden las actividades sociales, se desarrollan las vidas de las personas y de los seres
vivos, y en donde fisicamente nos encontramos todos. Por esta razon, se considerd necesario
estudiar las dindmicas de justicia socioespacial y ambiental, y los conceptos de la renta del

suelo en relacion con los sistemas de movilidad.

Por otro lado, el enfoque del desarrollo humano tuvo una perspectiva social y humana, ya que
se buscd complementar la parte objetiva con la parte subjetiva, y viceversa, de la calidad de
vida. Es asi que se estudio el beneficio de las personas a partir de las dindmicas de
accesibilidad, y el nivel de satisfaccion de las mismas personas con su entorno social y con su
entorno natural; ambos analisis se los llevo a cabo desde el enfoque de los procesos de

contraccion espacial desde el 2010 al 2019.
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El enfoque de la calidad de vida analizado, separando cada uno de los componentes
estudiados, nos da una idea de lo complejo e importante que se torna ésta al momento de
hablar de procesos de contraccion del espacio, porque este fendbmeno involucra y afecta a casi
todas las dimensiones de las poblaciones humanas, urbanas, periurbanas y rurales, desde el

componente espacial y geografico hasta el estado de salud y la satisfaccion de ellas.

De esta forma, se encontré que la calidad del espacio mejoro, en cierta forma, en la parte
socioespacial debido a la construccion y mejora de la infraestructura vial. La autopista Ruta
Viva (dispositivo contractor del espacio), y en general el sistema vial secundario adherido a
ella, conectd a los barrios que se encontraban alejados de las centralidades y zonas urbanas de

las parroquias en el Valle de Tumbaco y de la ciudad de Quito.

Segun Hernandez (2017), el incremento de los flujos de movilidad y desplazamiento se dan
porque existe una dinamica de oferta y demanda entre las personas y los medios de transporte
a manera de ciclo, ya que se crea la necesidad de mover al mismo tiempo que existe una

oferta para cubrir esa demanda, y asi sucesivamente.

La mejora en la calidad y el incremento de la densidad vial permitié un flujo més constante
entre la zona periurbana de Tumbaco y la ciudad de Quito, y viceversa. La mejora en la
accesibilidad fisica o geografica hacia Tumbaco, entre otras cosas, ayudo a que se incremente

la renta del suelo de ese sector.

Siguiendo la teoria de la renta del suelo en relacion con los modelos socioespaciales de
Weber, Christaller y Von Thiinen, es un proceso considerado como normal lo que ha pasado
en Tumbaco, debido a que el suelo aumenta segln sus atributos y mejores prestaciones, y
entre esas prestaciones siempre se va a considerar a la accesibilidad, movilidad y facilidad de

desplazamiento desde ahi hacia el resto de espacios y lugares.

Desde lo ambiental, los procesos de contraccion del espacio afectaron recursos como el agua,
el aire, el componente vegetal y paisajistico en general. La razon por la que se considero
transcendental el componente natural dentro de la idea de calidad del espacio y de vida es
porque, asi como Hefmanova (2012) lo expuso en su momento, las personas miden su calidad
de vida en base a las caracteristicas externas a ellos (ambientales, culturales, econémicas,

etc.), y las complementan con el ambiente interno de cada persona.
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Desde la perspectiva humana y social, las personas encuestadas en general, consideraron que
la Ruta Viva si les beneficio en cuanto a la movilidad y accesibilidad a servicios y atributos
principales de las zonas urbanas. Concordaron que esa fue la principal situacion que cambid
para bien. Aun asi, coincidieron en que la inseguridad habia aumentado significativamente a

partir de la construccion de la Ruta Viva.

Respecto al tema de salud, pese a que la gran mayoria de las personas mencionaron que antes
de la Ruta Viva se notaba una mejor calidad ambiental, con aire mas puro y la zona era mas
tranquila sin tanto ruido, su salud mejoro, porque hoy en dia es mas facil salir del sector hacia
un centro de salud, clinica u hospital localizados, casi todos, en las areas urbanas y cabeceras

parroquiales o cantonales.

En realidad, no solo mejoro el acceso a los servicios de salud; de hecho, el principal beneficio
percibido por las personas de la zona de estudio, respecto a la Ruta Viva, ha sido la
accesibilidad a todos los servicios relacionados con la educacion, la salud, instituciones
financieras y estatales, y con el empleo, ya que pueden llegar a lugares mas lejanos y poder
ser parte de varios mercados laborales a los cuales no podian acceder antes por temas de

distancias y tiempos de movilidad.

Gutiérrez Puebla (2004) indicé que los procesos de contraccion espacial a pesar de ser
fendmenos que pueden generar gran dafio ambiental, problemas como segregacion,
fragmentacion y asilamiento, e injusticias socioespaciales y demas, puede ser considerado
como el primer paso para que asentamientos humanos, poblados pequefios, ciudades pequefias
e intermedias, y areas periurbanas en general, empiecen un proceso de desarrollo que seguira
avanzando en el tiempo. Complementariamente, las areas que cuentan con los beneficios de la
cercania, el acceso y la proximidad geografica y economica, se posicionan como un lugar

competitivo socioecondmicamente dentro del contexto local (y hasta global).

Al momento de hablar de los niveles de satisfaccion de las personas, en relacién a los
procesos de contraccion del espacio, éstas opinaron que no se sentian conformes con los
cambios sociales y ambientales sufridos por la construccion de la Ruta Viva. En primer lugar,
consideraron que las facilidades de acceso al barrio han permitido la entrada a empresas y

personas ajenas a la cultura, a las dinamicas y a la identidad propia del barrio, las cuales se
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han ido construyendo con cada familia y miembro de su comunidad desde que se asentaron

alli.

La satisfaccion y el bienestar son muy relativo y variante entre una persona y otra, entre un
territorio y otro. Los niveles de bienestar y satisfaccion dependen mucho de las actividades
cotidianas desarrolladas, del entorno social y natural que los rodea, y de elementos puntuales
como el empleo y la salud. No obstante, el bienestar y la satisfaccion son estados dindmicos,
ya que no siempre se mantiene constante o uniforme; por el contrario, varia dependiendo de la
situacion en la que se encuentra la persona, el estado animico, fisico y psicoldgico, la calidad

de su entorno social y ambiental en un momento determinado (Neugarten et al. 1961).

Finalmente, se indica que los efectos de la contraccion del espacio son percibidos en todos los
niveles del territorio y en todos los aspectos de la calidad de vida, desde el espacio o
componente geografico hasta el personal y humano. Respecto a la influencia en la calidad de
vida, se ha podido corroborar que los procesos de contraccion del espacio modifican la

manera de percibir al espacio y a sus atributos.
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Conclusiones

En el siguiente apartado se elabor6 un andlisis tedrico en torno a la hipdtesis planteada con el
fin de validarla o negarla. En este sentido, se indica que la hipotesis establecia que los
procesos de contraccion del espacio benefician a la calidad de vida de las personas en cuanto
a la gestion de su tiempo y actividades cotidianas, debido a que se les ha facilitado la
movilidad, e incluso el acceso, a ciertas zonas y oportunidades dentro y fuera de la ciudad. Su
nivel de satisfaccion respecto al entorno social ha incrementado a la par con los beneficios
socioecondmicos y socioterritoriales. De todos modos, los procesos de contraccion del
espacio pueden alterar y modificar drasticamente un territorio, social, fisica y ambientalmente
hablando.

En primer lugar, se menciona que la contraccion del espacio es un fendmeno que ha estado
ligado a la evolucidn de las sociedades humanas. El desarrollo de nuevas tecnologias,
crecimiento poblacional y urbano, dotacion de servicios, satisfaccion de necesidades (basicas
y suntuarias) son los elementos a los que han estado vinculados los procesos de contraccion
del espacio. Los efectos y los resultados de este fendmeno son considerablemente
importantes, se los puede percibir a diferentes niveles o escalas, desde el metropolitano hasta
el humano, y pueden ser tan positivos como negativos (Gutiérrez Puebla 1998; 2004).

Los efectos de la contraccién del espacio, a nivel metropolitano, se relacionan directamente
con las dindmicas de expansion fisica y cultural de las areas urbanas, la aparicion de nuevas
zonas de transicion o periurbanas y el deterioro fisico y sociocultural de las areas rurales o no
urbanas (Duran 2005; Avila Sanchez 2004). Cada dia, la relacion del campo con la ciudad es
mayor; cada dia, las fronteras urbano-rurales son mas difusas; y cada dia, la cultura urbana es
mas dominante sobre la rural. Sin embargo, la proximidad territorial entre el campo y la
ciudad, por lo general, se da por etapas; asi como lo indica Duran (2005), Avila Sanchez
(2004) y Brenner y Schmid (2016), en la actualidad, las sociedades estan pasando por una
etapa de transicion hacia lo periurbano mas no hacia lo urbano, porque los “requisitos”
basicos para vivir en una ciudad son excesivamente altos y solo ciertas porciones de las
sociedades estan en capacidad de alcanzarlos. Por esta razon, se han ido creando las zonas de
transicion en donde existe una relacion de dependencia y conexion permanente con las

ciudades o areas urbanas a un menor costo.
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Los efectos de la contraccion espacial en la calidad del espacio o del lugar estan en funcion de
los efectos sobre la estructura fisica y natural del espacio. Los principales elementos que
tienden a modificarse son los usos de suelo, la degradacion del ambiente, la expansion de la
infraestructura urbana, y proporcionalmente con el componente social, la justicia

socioespacial y la renta del suelo.

Los cambios en el uso del suelo estan vinculados con el crecimiento poblacional y urbano, los
cuales se relacionan, a su vez, con los cambios en las actividades cotidianas sociales y
econdmico-productivas. Es normal observar que los procesos de contraccion del espacio
modifiquen las caracteristicas de ocupacion del espacio, al pasar de area dedicada a las
actividades agropecuarias o productivas primarias a una zona construida dedicada a
actividades comerciales, industriales, residenciales y urbanos en general, debido a la presion

que ejerce la ciudad sobre el resto de territorios.

De igual manera, los cambios en el uso y ocupacion del suelo generan un aumento en la renta
del suelo; asi como lo indican los modelos de VVon Thinen, Weber y Christaller, los espacios
y territorios que se han visto afectados por los procesos de contraccion del espacio adquieren
un valor agregado por su localizacion e influencia con diferentes lugares y territorios alejados
de ellos (renta del suelo diferencial) (Camagni 2005). Pues, la idea de proximidad territorial
(geografica y organizacional) va tomando relevancia, ya que se puede ver la influencia de un

territorio sobre otro, cultural, politica o socioeconémicamente hablando.

Ambientalmente, los procesos de contraccion del espacio si ocasionan un fuerte impacto en
los ecosistemas naturales. Primeramente, por la ruptura misma de los ecosistemas para
construir la infraestructura vial correspondiente; los ecosistemas naturales se ven afectados en
cuanto a la deforestacion y expulsion de especies de fauna, que al mismo tiempo afectan los
procesos de reproduccion y polinizacion vegetal; de igual forma, el ambiente se ve degradado
por las dinamicas propiamente dichas de la movilidad urbana y cotidiana. La circulacién de
vehiculos motorizados genera grandes impactos ambientales que afectan el estado natural de
los ecosistemas, y a su vez, en las personas. El ruido y los residuos (sélidos, liquidos y
gaseosos) emitidos por los transportes mecanizados deterioran, directamente, la calidad del
ambiente. Un efecto secundario de la contraccion del espacio sobre el medio ambiente y el
espacio es la expansion urbana y el crecimiento poblacional, debido a la demanda de recursos

y servicios por parte de las personas y a los residuos (sélidos, liquidos y gaseosos) domésticos
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e industriales generados hacia los diferentes elementos del ambiente (cuerpos de agua, suelo,

atmosfera).

Tomando en cuenta el concepto mismo de desarrollo humano, la contraccion del espacio
puede ser vista un medio y no fin, a manera de capacidades, para alcanzar un beneficio o
satisfaccion para quienes les afecte (Lopez-Calva y Vélez Grajalva 2003; Arteaga 2010). En
este sentido, se asegura que la contraccion del espacio si influye en la calidad de vida de las
personas, debido a que ésta puede llegar a influir socioeconémicamente en la movilidad y
acceso hacia més (y mejores) oportunidades educativas, laborales, recreativas, de salud, y de

desarrollo en general.

No obstante, se pueden dar situaciones en donde dicho fendmeno (contraccién espacial)
representa un efecto negativo; una de las principales externalidades negativas es el efecto
tanel (Gutiérrez Puebla 2004). El efecto tunel se da, en la mayoria de los casos, en porciones
del espacio que no se vinculan o conectan directamente con los dispositivos contractores del
espacio; este efecto (tunel) podria causar un retraso en el desarrollo, limitar la evolucion

socioecondmica y acrecentar las injusticias socioespaciales.

Otro de los efectos negativos de la contraccion espacial se relaciona con las dinamicas de la
renta del suelo; como ya se menciono, el incremento de la renta del suelo puede desencadenar
procesos de segregacién y fragmentacion socioespacial por parte de las poblaciones urbanas
respecto a las poblaciones rurales o suburbanas (Camagni 2005; Jaramillo 2009; Katzman y
Retamoso 2005; Janoschka 2002). En estos casos, la inseguridad de acceso a una vivienda
disminuye notablemente el nivel de desarrollo humano y por ende de la calidad de vida de las
personas. Y a su vez, su estado de salud mental se ve afectada, por la preocupacién y el estrés

de no tener una vivienda o espacio en donde habitar.

Complementariamente, es importante hablar sobre la vision subjetiva de la calidad de vida,
respecto a los fendmenos de contraccion del espacio, ya que no es posible hablar de ello
(calidad de vida) sin tocar el tema de la subjetividad, es decir, del nivel de satisfaccion o

bienestar en relacion a una situacion especifica.

De este modo, se menciona que la satisfaccion y el bienestar de una persona puede cambiar

(mejorar o empeorar) segin cdmo se modifique su entorno social y ambiental o fisico en
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general. La idea de bienestar y satisfaccion respecto al entorno social toma importancia en
cuanto al sentimiento de tranquilidad que las personas llegan a percibir con la gente que les
rodea diariamente. La mayoria de las personas se sienten inseguras o reservadas con personas
“nuevas” en su entorno; para muchos, es dificil sentir confianza con aquellas personas que
recién llegan a un lugar. En estos casos, es muy comun que existan modificaciones sociales y
demograficas a partir de los procesos de contraccion del espacio, justamente por el

crecimiento poblacional y por la facilidad de acceso.

Lo mismo sucede con los cambios en el entorno ambiental y fisico. Debido a las
caracteristicas naturales que suelen tener las zonas periurbanas, que pasaron de ser un area
rural o de campo a un area construida con ciertos matices de ciudad y zona concentrada de
gente y edificaciones, la insatisfaccion de la gente con su entorno natural aumenta. EI cambio
de panorama de su territorio puede llegar a causar tal nivel de malestar que a final de todo,

éste cause dafios en la salud fisica y mental de las personas.
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Anexos

Anexo metodologico

Introduccion

En el marco de analisis de los procesos de contraccion del espacio y su relacion con la calidad
de vida de las poblaciones residentes de las periferias y las centralidades urbanas, es
pertinente elaborar una metodologia de tipo mixta.

La metodologia que se llevo a cabo se bifurco en dos perspectivas. La primera desde los 0jos
de la geografia, es decir, desde una perspectiva de estructura socioespacial y territorial que
determinan un nivel de calidad del espacio; ésta se relaciond con elementos como la renta del
suelo urbano y la justicia socioespacial y ambiental. La segunda perspectiva se enfoca en el
componente humando de la calidad de vida; pues se busca entrelazar el analisis del beneficio
social y personal, y la satisfaccion y bienestar personal y social de las personas que han sido
influenciadas por los procesos de contraccion del espacio, como la accesibilidad a los

diferentes servicios basicos, cambios en la estructura socioespacial, entre otros.

Para poder desarrollar aquel analisis, se realizé un estudio preliminar de contraccién del
espacio, en el cual se midio el tiempo de desplazamiento desde puntos especificos en el
espacio periurbano (puntos de origen) hasta centroides distribuidos en tres partes del area
urbana consolidada (puntos de destino); la razon por la cual se utilizaron centroides fue para
obtener valores promedios que representen la situacién de todos o de la gran mayoria de las
poblaciones y territorios. Asimismo, se desarrollé en analisis en funcién de los
desplazamientos realizados en medios de transportes mecanizados, ya sean estos privados o

particulares, publicos, institucionales o escolares.

Al abordar el enfoque de los procesos de contraccion espacial, se logro estudiar como el
desarrollo de los sistemas viales y de transporte ha permitido el acercamiento espacio-
temporal de las poblaciones periféricas hacia las centralidades urbanas, reduciendo las
fricciones de la distancia, y cdmo este acercamiento y reduccién de la distancia temporal ha
afectado la calidad de vida de las personas en cuanto a su estado de salud fisica y mental,
satisfaccion con sus entornos natural y social, y el nivel de beneficio obtenido de las

caracteristicas de la ciudad y sus elementos internos.
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En este sentido, se busca elaborar un analisis multicriterio con algunas visiones dadas por la
socioldgica y antropologia urbana, la geografica urbana, la ingenieria de transporte, la
psicologia y medicina en cuanto a la problemética de movilidad y calidad de vida. El uso de
herramientas como encuestas, matrices de origen-destino, software estadisticos y geograficos,

entre otras cosas, fueron indispensables para lograr lo propuesto.

Estrategia metodoldgica

Tomando en cuenta la tematica que se desea investigar y los objetivos planteados, el presente
estudio se va a desarrollar con una metodologia multiescalar y mixta, es decir, que,
inicialmente, en la investigacion se va a utilizar métodos deductivos cuantitativos;
posteriormente, va a ser necesario aplicar métodos inductivos de naturaleza cualitativa.
Adicionalmente, se indica que toda la metodologia trabajada se enmarca en un contexto
espacial, esto quiere decir que todo el estudio tiene una vision geografica y territorial, pues se
pretende representar y explicar toda la problemética desde el estudio de las dindmicas

espaciales.

En este sentido, se indica que se va a trabajar en tres escalas diferentes. La primera, es una
escala global la misma que va a ser estudiada desde una perspectiva metropolitana. En esta
primera parte se van a realizar los calculos y mediciones pertinentes para establecer los
procesos de contraccion del espacio a partir de los conceptos de proximidad territorial
geografica y proximidad territorial organizacional. Ademas de la distincién de las areas
urbanas centrales y periféricas, en este apartado se realizara un analisis comparativo
multitemporal con el fin de comprobar si ha existido o no, y en qué medida, procesos de
contraccion del espacio y friccion de la distancia. Para este caso, pese a que los métodos,
herramientas e indicadores utilizados seran predominantemente cuantitativos y socioespales,
debido a las mediciones de las distancias (euclidianas o ideales y reales), la velocidad y el
tiempo de recorrido, seran los determinantes de dicho proceso, va a ser necesario categorizar a
los servicios y empleos segun su tipo (urbano y no urbano). Adicionalmente, se expresa que
entre las herramientas principales que se utilizaran estan los Sistemas de Informacion
Geogréfica (SIG o GIS) ArcGIS y ortofotografias o fotografias aéreas del Distrito
Metropolitano de Quito.
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Tabla 7.1. Modelo de andlisis, variable independiente de investigacion

Variables de | Dimensiones [Subdimensiones de .
o i s Escala Indicador Fuente
Investigacion | de Analisis Analisis
Prox_lml_dad Friccion Esp_amal y indice de friccion Municipio DMQ
Territorial Convergencia del espacio Mod. Rutas
Geografica Espacio-Tiempo | P Optimas
Escala B
Variable Metropolitana Indice de
Independiente (Distrito actividades INEC
Contraccion Proximidad  |Relaciones Campo- [Metropolitano de [socioeconomicas
Espacial Territorial Ciudad y Procesos [Quito)
Organizacional |de Periurbanizacion indice de
movilidad Municipio DMQ
cotidiana

Fuente: Revision bibliografica

Ulterior a ello, la segunda escala en la que se va a trabajar sera la escala intermedia o
parroquial, la cual representa la escala meso del estudio. En la presente escala se obtuvo
informacion y datos relevantes del entorno general de la zona de estudio; fue importante la
presencia de la escala meso para entender el grado de influencia de los procesos de
contraccion del espacio y de los dispositivos que intervienen en ellos. Asimismo, se logré
realizar un bosquejo de las caracteristicas socioespaciales, socioeconémicas, culturales y

ambientales de la zona de estudio.

La ultima escala de trabajo es la local o zonal. Esta escala representa a la escala micro, la
misma que se utilizo para realizar los correspondientes analisis cruzados de las diferentes
variables cualitativas, cuantitativas y socioespaciales. La importancia de esta escala recayé en
que era una porcion representativa de las escalas macro y meso del espacio y sociedad a
estudiar. Entonces, en la escala local o micro escala se realizaran analisis socioecondémicos y
socioespaciales conjuntos que permitieron categorizar a la poblacion estudiada; entre los
principales aspectos que se tomaron en cuenta se encontraban los datos acerca de la
dimensidon del Desarrollo Humano, tales como el beneficio social y personal (desde la
perspectiva de la accesibilidad socioespacial y socioecondmica a las diferentes oportunidades
y atributos del area metropolitana), y el bienestar y satisfaccion personal y social (desde el
enfoque de las modificaciones de los entornos social y ambiental de las personas a partir de la

construccion del sistema vial Ruta Viva).
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Tabla 7.2. Modelo de andlisis, variable dependiente de investigacion

Satisfaccion
Personal y Social

Tumbaco)

satisfaccion de la
poblacion

Variables de | Dimensiones |Subdimensiones de .
o A g Escala Indicador Fuente
Investigacion | de Analisis Analisis
Los Sistemas de
Movilidad y la indice de renta del I
Renta del Suelo  [Escala Intermedia fsuelo Municipio DMQ
Calidad del Urbano o0 Sectorial
Variable Espacio Justicia grpuar:ggcuc:? de Analisis de
Dependiente Socioespacial y degradacion GAD Tumbaco
Calidad de Vida Ambiental ambiental
Urbanay Benefici
Bienestar eneticio IAnalisis
Socioeconémico y  |Escala Zonal cualitativo de los
Desarrollo Accesibilidad (Barrio La Tola, o Encuestas y
A - beneficios y de la .
Humano Parroquia de trabajo de campo

Fuente: Revision bibliogréafica

En cuanto a las herramientas que se desea utilizar dentro de dicha escala, la primera y mas

importante, es la encuesta ya que a partir de ella se generé la informacion socioeconémica y

socioespacial para medir y caracterizar lo antes mencionado; complementariamente, las

encuestas realizadas fueron procesadas en los software estadisticos como SPSS o las hojas de

céalculo de Microsoft Excel, y Sistemas de Informacion Geogréfica como ArcGIS (ArcMap
10.3) y QGIS (QGIS Desktop 3.0.2).

Cabe destacar que, la mayoria de las preguntas de la encuesta deben tener un enfoque

multitemporal, debido a que asi se puede comparar la informacidon social con la espacial.

A continuacion se van a mostrar brevemente los indicadores, segun la escala, con los que se

trabajo. Dentro de la escala global o metropolitana, los procesos de contraccion espacial, a

partir de los enfoques de la proximidad territorial geogréfica y organizacional, fueron medidos

mediante la relacion de tiempo y distancia (promedio) desde las zonas periurbanas hasta las

zonas urbanas consolidadas. Para la escala intermedia, los indicadores utilizados fueron de

tipo socioecondmico y socioespacial, pues se desarrollo un andlisis de la renta del suelo, y un

analisis de justicia socioespacial y ambiental; en el segundo, se abordaron los beneficios en

cuanto a las dindmicas de movilidad que ha percibido las poblaciones de la zona, y los danos

ambientales (directos e indirectos) ocasionados por dichas dinamicas.
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En la tercera escala, se utilizaron indicadores de tipo cualitativos, los mismos que surgieron a
partir de las encuestas realizadas en la zona de estudio (micro); de igual manera, se realizaron

diferentes andlisis cualitativos basados en métodos como la observacion en campo.

En cuanto a las herramientas e instrumentos que se utilizaron, es adecuado clasificarlos en
instrumentos de generacion de informacion e instrumentos de procesamiento de informacion.
Los primeros instrumentos, como su nombre lo dice, se enfocan en la recoleccion per se de
los datos; dentro de este primer grupo se encuentra la encuesta y las ortofotografias o
fotografias aéreas. Por un lado, con la encuesta se busca encontrar datos socioecondémicos y
culturales de las personas, lo mismos que van a servir para encontrar patrones de
comportamiento social. Por otro lado, las ortofotografias o fotografias aéreas permitiran
realizar mediciones espaciales y temporales, en términos de desplazamiento, las cuales se
usaran para determinar los procesos de contraccidn del espacio con los que se desea trabajar.
Complementario a ello, fue necesario contar con informacién demogréfica y poblacional
basica proveniente de los Censos de Poblacién y Vivienda 2001-2010, de la Encuesta
Domiciliaria de Movilidad para el Metro de Quito 2012-2018, del Plan Metropolitano de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial de Quito 2015, del Diagnostico de la Movilidad en el
Distrito Metropolitano de Quito para el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento

Territorial de Quito 2014, entre otros.

En cuanto a los instrumentos de procesamiento de informacion se encuentran los Sistemas de
Informacion Geografica (SIG o GIS) y los software estadisticos. Puntualmente, sobre los SIG,
se indica que se va a utilizar el ArcGis 10.3 y el QGis 3.0.2, primordialmente. Este tipo de
herramientas facilitan el andlisis y organizacién de grandes cantidades de datos,
especialmente geogréaficos (Garcia et al. 2016; Buzai 2010); no obstante, se pueden
espacializar diferentes tipos de variables sociales, econdmicas, ambientales, etc. Dentro de
éstos, entonces, se van a realizar los analisis espaciales necesarios de las ortofografias o
fotografias aéreas, con las respectivas mediciones y calculos, para determinar los procesos de

contraccion espacial.

Como analisis espacial se entiende a la interpretacion de los resultados y hallazgos, basados
en los conocimientos técnicos y cientificos, acerca de las dinamicas geograficas y
comportamientos de los distintos elementos localizados en un espacio o territorio, tomando en

cuenta, principalmente, los conceptos y principios geograficos basicos (localizacion,
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distribucion, interaccion y evolucion) (Buzai 2010), ademas de otros aspectos provenientes de

diferentes disciplinas.

En lo referente a los softwares estadisticos, se expresa que se utilizaron el SPSS y las hojas de
calculo de Microsoft Excel. Dentro de ambos instrumentos se va a organizar y procesar la
informacion obtenida de las encuestas, y se realizaran los procesamientos estadisticos

necesarios, como correlaciones, etc.

El anélisis conjunto de informacién proveniente de diferentes metodologias (cuantitativas,
cualitativas, espaciales) permitio desarrollar la investigacion con perspectivas
complementarias acerca de los comportamientos de las personas al momento de moverse
dentro de un territorio o espacio, y de como éstos perciben los beneficios de las dinamicas de
la movilidad. De igual manera, el andlisis de la influencia de la vasta, reducida o nula
presencia de infraestructura y proyectos viales respecto a los niveles de calidad de vida, se
relaciona directamente con la amplia gama de oportunidades y servicios, provenientes de
distintas areas periféricas, y que tienen como objetivo o destino final mejorar los estandares

de vida de todas las personas dentro y fuera de las centralidades urbanas.

Indicadores

Variable Contraccion espacial

Dimension Proximidad territorial geografica

Sub dimensién Friccion espacial y convergencia espacio-tiempo

Nombre del indicador | Incremento de la velocidad y disminucion del tiempo de
circulacion

Descripcién La evolucidn de los medios de transporte se ha visto reflejada en
los valores aumentados de la velocidad de circulacion, la misma
gue ha influenciado en la reduccion del tiempo de
desplazamientos.

Unidad de medida Kilémetros por hora
Kilébmetros por minutos

Tipo de indicador Cuantitativo

Limitaciones -

Observaciones -

Fuente de datos Diagnostico de Movilidad del DMQ; Encuesta Domiciliaria de
Movilidad; informacion primaria

Variable Contraccion espacial

Dimension Proximidad territorial organizacional

Sub dimensién Relaciones Campo-Ciudad y procesos de periurbanizacion

Nombre del indicador | Modificaciones en las actividades econdmicas: Expansion urbana
hacia las periferias
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Descripcion

Las actividades econdmicas van modificando las caracteristicas
socioecondmicas y socioespaciales de un lugar. El crecimiento de
las areas urbanas han ido impulsando las actividades econdmicas
relacionadas con la comercializacion de bienes y servicios, y a su
vez van perdiendo importancia las actividades de tipo productivo
primario como la agricultura, ganaderia, mineria, etc.

Unidad de medida

Actividades econémicas por persona (poblacion) durante un rango
de tiempo

Tipo de indicador

Cualitativo

Limitaciones

Los datos sobre actividades econdmicas son muy escasos; se 1os
puede encontrar en bases de datos censales y de encuestas por
muestreo.

Observaciones

Fuente de datos

Instituto Nacional de Estadistica y Censos: Censos de Poblacién y
Vivienda; Encuesta de Empleo, Desempleo y Subempleo.

Variable

Contraccion espacial

Dimension

Proximidad territorial organizacional

Sub dimension

Relaciones Campo-Ciudad y procesos de periurbanizacion

Nombre del indicador

Movilidad cotidiana: Viajes y etapas de desplazamiento

Descripcion

Establecer el nimero de viajes y etapas de desplazamiento hasta
llegar a un destino puntual puede ayudar a establecer preferencias
por un medio de transporte determinado.

Unidad de medida

Cantidad de viajes por tipo de transporte; etapas hasta llegar al
destino deseado por tipo de transporte

Tipo de indicador

Cuantitativo

Limitaciones

La obtencidn de datos puede complicarse debido a los métodos de
obtencidn de los mismos, para ello es necesario cumplir con el
nlmero de encuestas deseado.

Observaciones

Fuente de datos

Encuesta de Movilidad para el Metro de Quito; encuestas propias

Variable

Calidad de vida urbana y bienestar

Dimension

Calidad del espacio

Sub dimensién

La renta del suelo urbano

Nombre del indicador

Renta del suelo

Descripcion

Las estructuras urbanas, basadas en una l6gica de mercado y,
hasta cierto punto, en los modelos clasicos de localizacion de
Weber, Christaller y Von Thiinen, han establecido un costo o
renta del suelo, seglin su ubicacién dentro de la ciudad respecto a
un mercado central, ya sea este fisico o ficticio, en donde se han
generado relaciones y contactos de compraventa de bienes y
servicios. Los sistemas de movilidad juegan un importante papel
al momento de establecer un valor del suelo, a que éstos son los
gue permiten el flujo de personas, bienes y servicios.

Unidad de medida

Dolares por metro cuadrado

Tipo de indicador

Cuantitativo

Limitaciones

Los valores son dindmicos ya que se encuentran ligados a
diferentes fuerzas y procesos econdmicos mayores.

Observaciones

Fuente de datos

Areas de intervencion valorativas (AIVAS), Municipio del DMQ
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Variable Calidad de vida urbana y bienestar

Dimension Calidad del espacio

Sub dimensién La justicia socioespacial y ambiental

Nombre del indicador | Justicia ambiental: degradacion ambiental

Descripcion La justicia ambiental puede ser entendida como el derecho de las

personas a Vvivir en un ambiente natural y ecol6gicamente
equilibrado; dentro de los estudios de justicia ambiental también
se debe tomar en cuenta el impacto propiamente dicho de las
actividades antrépicas, el cual puede generar también
desequilibrios de los procesos naturales (ciclos del agua, carbono,
nitrégeno, etc.).

Unidad de medida No aplica

Tipo de indicador Cualitativo

Limitaciones Dificultad por acceder a la informacion

Observaciones -

Fuente de datos Observacion; Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de

Tumbaco; elaboracién propia

Para la dimensidn de andlisis Desarrollo humano, y conjuntamente con las sub dimensiones
que la conforman (Beneficio socioeconomico y accesibilidad; Bienestar y satisfaccion
personal y social), se utilizé una encuesta de 10 preguntas. Las preguntas se enfocaban en la
situacion anterior y posterior a la construccion de la Ruta Viva, en cuanto al nivel de
satisfaccion con su entorno social y natural, y al estado de salud (mental y fisico).
Adicionalmente, se integraron tres preguntas en donde se buscaba conocer si las personas que
estuvieron presentes antes, durante, y después de la construccion de la Ruta Viva fueron
beneficiadas o perjudicadas por la misma, y en qué forma fueron beneficiados o perjudicados.

A continuacion se presenta la encuesta desarrollada.
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Figura 7.1. Encuesta

Zona (coordenadas, calles,
referencias, parroquia)

N° de encuesta | Hora/fecha
Sexo F | M
Edad

1. ¢Desde cuando vive en este lugar?
a. Desde siempre*
b. Desde hace un afio
c. Mas de un afo* ATOS: e
2. Considera que la Ruta Viva le ha...
a. Beneficiado
b. Afectado
3. ¢Enqué parametros considera usted que la Autopista Ruta Viva le ha beneficiado/afectado
personalmente?

a. Empleo
b. Vivienda
c. Educacion
d.  Accesibilidad a servicios
e. Todos
f. otro QCUAI?.
4. ¢En qué medida considera usted que le ha afectado/beneficiado?
a. Mucho
b. Medianamente
c. Poco
5. Antes de la construccion de la Autopista Ruta Viva, ¢como era su estado de salud (fisicay
mental)?*
a. Bueno
b.  Ni bueno ni malo
c. Malo
6. Actualmente, ;como es su estado de salud (fisica y mental)?
a. Bueno
b.  Ni bueno ni malo
c. Malo

7. Antes de la construccion de la Autopista Ruta Viva, ¢cual era su nivel de satisfaccion respecto
a su entorno social (vecinos, familia, barrio, comunidad en general)?*

a. Bueno
b.  Ni bueno ni malo
c. Malo

8. Actualmente, ¢cudl es su nivel de satisfaccion respecto a su entorno social (vecinos, familia,
barrio, comunidad en general)?

a. Bueno
b.  Ni bueno ni malo
c. Malo

9. Antes de la construccion de la Autopista Ruta Viva, ¢cual era su nivel de satisfaccion respecto
a su entorno natural y ambiental (areas verdes, espacio publico)?*

a. Bueno
b.  Ni bueno ni malo
c. Malo

10. Actualmente, ¢cudl es su nivel de satisfaccion respecto a su entorno natural y ambiental (areas
verdes, espacio publico)?

a. Bueno
b.  Ni bueno ni malo
c. Malo
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