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RESUMEN EJECUTIVO

Uno de los problemas más significativos en Latinoamérica, es la dinámica de la ciudad dirigida a la preferencia del au-
tomóvil y el crecimiento del parque automotor, dado que se realiza extensos tiempos de desplazamiento, emisiones 
contaminantes y dificultad de acceso al trasporte público, generando un impacto negativo en la eficiencia y eficacia 
de la sostenibilidad urbana.
La presente investigación tiene como objetivo evaluar el Desarrollo Orientado al Trasporte, determinado la falta de 
planificación urbana y la movilidad sostenible en las estaciones del Labrador y Quitumbe del metro de Quito (PLMQ), 
utilizando la herramienta el Estándar (DOT), establecido por el instituto de Políticas de Trasporte y Desarrollo. (ITDP, 
2017).
A partir de esto se han evaluado minuciosamente sus alrededores en un área caminable de 500 metro caminables 
alrededor de las estaciones e identificar a través de la herramienta Estándar (DOT) como es su impacto en las zonas 
de estudio.
Determinamos los principios evaluables en la ciudad de Quito los cuales son: caminar, pedalear, conectar, trasportar, 
mezclar y compactar, donde determinamos las posibles potencialidades y deficiencias que cada una de las estaciones 
tienen en su alrededor.
El Desarrollo Orientado al Trasporte (DOT), surge como una herramienta de diseño urbano que tiene como objetivo 
incentivar a los usuarios a mejor la manera en la que ellos se movilizan en el día a día de su vida, con una movilidad 
más eficiente y sostenible mejorando el desplazamiento de actividades laborables cercanas a las estaciones del me-
tro de Quito mejorando el alcance a los servicios y accesos a áreas recreativas o necesidades básicas.
Como conclusión determinamos que el Desarrollo Orientado al Trasporte (DOT), trata de mejorar el servicio de 
trasporte público con una mejor planificación urbana que ayude en el desplazamiento de los usuarios, teniendo 
como principal problemática la congestión vehicular, promoviendo la movilidad activa del trasporte público y no de 
vehículos motorizados.

DESCRIPTORES: DOT, metro de Quito, trasporte público, planificación urbana.
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ABSTRACT

One of the most important issues in Latin America, is the dynamic of the city directed towards the preference of the 
automobile and the growth of the vehicle fleet, because long travel times are performed, polluting emissions and di-
fficult access to public transport, causing a negative effect on the efficiency and effectiveness of urban sustainability 
causing a negative effect on the efficiency and effectiveness of urban sustainability. 

The present research aims to evaluate the Transport-Oriented Development, determined by the lack of urban plan-
ning and sustainable mobility at the Labrador and Quitumbe stations of the Quito metro (PLMQ), using the tool the 
Standard (DOT), established by the Institute of Transport and Development Policies (ITDP, 2017). From this, their 
surroundings have been thoroughly evaluated in a walkable area of 500 walkable meters around the stations and 
identified through the Standard tool (DOT) as is their impact on the study areas. 

The evaluable principles in Quito are defined to be walking, pedaling, connecting, transporting, mixing, and compac-
ting. Where We determine the possible opportunities and shortcomings that each station has around them. 

The Transport-Oriented Development (DOT) arises as an urban design tool that aims to encourage users to improve 
the way in which they move in the day to day of their life, with a more efficient and sustainable mobility improving 
the movement of work activities near the Quito metro stations enhancing access to recreational areas or basic needs.
 
Our conclusion is that Transport Oriented Development (DOT) aims to improve public transport service through 
improved urban planning, which results in the displacement of users, the primary issue is traffic congestion, which 
encourages active mobility of public transportation, not motor vehicles.

KEYWORDS: DOT, Quito metro, public transport, urban planning.
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ETAPA 1
 Conocimiento previo



2. Introducción

En las últimas décadas, las ciudades de todo el mundo se 
han enfrentado a una serie de problemas que afectan no 
solo a la población, sino también a su entorno natural, el 
crecimiento excesivo de la población en tiempos recien-
tes combinado con la falta de planificación urbana, ha 
generado una escasez significativa de espacios y recur-
sos necesarios en las ciudades, a medida que la sociedad 
avanza junto a la tecnología, los efectos negativos en el 
ecosistema se vuelven cada vez más graves, sin tener en 
cuenta que aun dependemos de la naturaleza para obte-
ner aire puro. (González, 2014).

Las  ciudades del mundo se están desarrollando por va-
rios aspectos significativos, más de la mitad de la pobla-
ción mundial vive en áreas urbanas, lo que ha llevado 
a un crecimiento acelerado de las ciudades, este creci-
miento ha generado una demanda cada vez mayor en 
viviendas, infraestructura y servicios urbanos, donde la 
movilidad se ha convertido en un aspecto crucial en las 
ciudades actuales y futuras, a medida que las ciudades 
crecen y se densifican se presentan desafío de trasporte 
eficiente, accesibilidades y calidad de vida. (Rodríguez, 
2016).

Figura 1. Densidad poblacional en el distrito metropolitano de Quito
Fuente: Instituto Nacional de Estadísticas y Censos (INEC). 2018

En la actualidad, existe una tendencia global hacia la mi-
gración de personas hacia áreas urbanas lo que ha dado 
lugar a un crecimiento desordenado en muchas ciudades 
alrededor del mundo, este fenómeno se ha vuelto muy 
notorio puesto que se proyecta que más del 50% de la 
población mundial reside en entornos urbanos, se pro-
yecta que esta cifra aumente aproximadamente en un 
70% para el año 2050, esto en ciudades existentes como 
en las que se desarrollaran en un futuro, tomando como 
ejemplo la ciudad de Curitiba, Brasil. (Rodríguez, 2016).

Figura 2: Desarrollo Orientado al Trasporte, caso BRT en la ciudad de 
Curitiba, Brasil.

Fuente: Medina (2023).



La movilidad es un factor crucial en las ciudades actuales 
y futuras, con el incremento del uso de vehículos particu-
lares es el principal enfoque de un problema en la mayo-
ría de ciudades de latino américa, con un porcentaje de 
500 vehículos particulares por cada 1000 habitantes, por 
consecuencia existe un vehículo por cada dos personas, 
esto genera grandes congestiones vehiculares y por con-
secuencia la contaminación ambiental ha aumentado, es 
necesario abordar el problema de movilidad mediante 
estrategias que promuevan el trasporte sostenible y no 
tener una dependencia del trasporte motorizado priva-
do. (Rodríguez, 2016).

Figura 3: Congestión en la movilidad del trasporte en ciudades, por el 
incremento de vehículos particulares.

Fuente: Elaboración propia, 2023.
La ciudad de Quito se enfrenta a graves problemas de 
congestión vehicular, la cual afecta de manera negativa 
a la sostenibilidad urbana de la cuidad, el crecimiento 
del número de vehículos en la cuidad es la que hace que 
la cuidad se vea afectada de peor manera, el informe de 
la empresa internacional INRIX, en el informe de 2022, 
describe que Quito es una de las ciudades con mayor 
congestión vehicular en el mundo, ocupando el núme-
ro 40 en esta lista, se estima que una persona tiende a 
perder 70 horas al año por la congestión vehicular, esto 
sin importar e método de trasporte que se utilice, Quito 
también ocupa el tercer lugar entre las ciudades que más 
cogestión tiene en Latino América. (INRIX Global Traffic 
Scorecard, 2022).

Figura 4: Tabla de la lista de ciudades que más congestión vehicular 
tiene en latino América.
Fuente:  INRIX Global Traffic Scorecard, 2022.

El fenómeno del trasvase demográfico y urbanístico que 
se están presentando en los barrios localizados a lo largo 
del corredor de trasporte de Quito, es una problemática 
que ha generado inquietudes y preocupaciones en dis-
tintos sectores de la sociedad, la situación es alarmante, 
ya que estos barrios están experimentando un proceso 
de despoblamiento que puede tener consecuencias ne-
gativas no solo para el sistema ecológico y económico 
del distrito, sino que también podría afectar a la sosteni-
bilidad del sistema de trasporte. (Herdoíza, 2017).

En este caso, se ha observado que en la ciudad de Qui-
to las personas están migrando de los barrios cercanos 
al corredor de trasporte, hacia los valles de la cuidad, 
donde se está construyendo nuevas urbanizaciones y se 
ofrecen mejores condiciones de vida, otros aspectos que 
debe tenerse en cuenta es el impacto sobre los equili-
brios ecológicos y económicos del distrito, los barrios 
del corredor de trasporte suelen estar ubicados en zonas 
urbanas densas y compactas, lo que puede generar una 
mayor eficiencia en el uso del recurso y una menor emi-
sión de gases contaminantes. (Herdoíza, 2017).

Figura 5: Estaciones del metro de Quito.
Fuente: Metro, 2020.

Esto ha supuesto una gran inversión que sin embargo no 
ha ido acompañada de la necesaria reorganización del 
transporte público en superficie, de forma que frente a 
la modernidad que supone el metro, los autobuses y el 
resto de modos de transporte siguen anclados en el pa-
sado, lo que dificulta que el tránsito de la ciudad pueda 
mejorar su flujo, es imprescindible poner a todos los ac-
tores de la movilidad de acuerdo, lo que supone dar un 
salto hacia la modernidad del sistema, y de realizarse el 
cambio, llevaría al país hacia mayores cotas de producti-
vidad y eficiencia. (Herdoiza; Anderson; Jácome; Lasso; 
Orbea; Vásconez; Ollivier; Targa; Cañavate; Pinilla; y José 
Barros, 2017).

El concepto Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) se 
origina de la relación entre el territorio y el transporte, y 
se refiere a un modelo de planificación urbana y territo-
rial que se centra en los sistemas de transporte, esto es-
tudiando las diferentes las políticas públicas en relación 
a los sistemas de transporte urbano alternativo en el país 
y en los principios internacionales para la implementa-
ción del DOT, con esto se logrará destacar una transfor-
mación urbana significativa, se requieren políticas públi-
cas integrales que vayan más allá de la planificación e 
implementación del DOT. (González, 2019).

Evaluamos el cómo crear una cuidad más compacta la 
cual conecte y coordine las distintas sugerencias que tie-
nen los usuarios de cada una de las paradas del corredor 
metropolitano de Quito, la investigación la realizamos 
para analizar y comprender los marcos legales, financie-
ros e institucionales, así como identificar las limitaciones 
y oportunidades para la implementación de los sistemas 
DOT, basándose en las lecciones aprendidas de casos na-
cionales e internacionales. (Hobbs J, Baima Cavalcanti C, 
Seabra R, 2021).

Figura 6: Relación entre el territorio y trasporte, como un modelo de 
planificación urbana.
Fuente: Pau Segui (2020).

El concepto de movilidad la podemos identificar por va-
rios desafíos que logran obstaculizar el proceso en las 
áreas de la meseta de Quito, a partir de aquí podemos 
desglosar los diferentes problemas generales que tiene 
cada una de las paradas del metro, donde es compren-
der la relación de interdependencia entre ellos. El objeti-
vo es integrar el conocimiento sobre la movilidad urbana 
mediante una exposición clara y práctica del problema, y 
proponer posibles soluciones. (Salazar, 2020).
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Es esencial considerar el desarrollo del territorio y su 
uso, en la creación de sistemas de transporte público co-
lectivo, la metodología del Desarrollo Orientado al Trans-
porte (DOT) ha sido aplicada en varios territorios en las 
últimas décadas, con diversos grados de éxito, en este 
estudio se ha llevado a cabo una revisión bibliográfica 
para identificar casos exitosos de proyectos basados en 
los principios DOT, y se han extraído lecciones replicables 
para el caso de Transmilenio en Bogotá. (Álvarez, 2019).

La revisión detallada de las condiciones en que se lleva-
ron a cabo los proyectos, junto con el análisis de la nor-
mativa, instrumentos de planificación, gestión del suelo 
y financiación, así como la institucionalidad y capacidad 
de gestión, fueron claves en este proceso. la opinión de 
expertos en DOT complementó el análisis para compren-
der sus implicaciones en el sistema Transmilenio. (Álva-
rez, 2019).

Se revisó la literatura científica de los últimos diez años 
sobre movilidad urbana y transporte en Ecuador, en-
contrando que los temas más abordados han sido la efi-
ciencia energética, movilidad no motorizada, transporte 
público y sistemas inteligentes, sin embargo, aún hay 
temas sociales que deben ser estudiados y analizados in-
terdisciplinariamente para cerrar las brechas existentes. 
(Hermida, 2020).

Estudiamos las desigualdades den la movilidad en el país 
y más enfocado en la ciudad de Quito, logrando la de-
finición de las políticas públicas para lograr garantizar 
una accesibilidad más justa y sostenible en la maseta de 
Quito, describimos la movilidad y accesibilidad de estas 
zonas y analizar las necesidades de los usuarios y las es-
trategias públicas para mejorar la movilidad, el objetivo 
es desarrollar recomendaciones operacionales que per-
mitan un transporte más equitativo y sostenible. (Mu-
ñoz, 2021).

Una de las problemáticas es la mala planificación de la 
parada por consecuencia la conectividad no es buena 
con respecto a los otros núcleos de conexión, además el 
lugar no cuenta espacios de permanencia, por este moti-
vo las personas no se sienten apropiadas del lugar por lo 
genera problemas de inseguridad, problemas visuales, 
auditivos y la falta de movilidad que las personas tienen 
al trasladarse caminando o en vehículo. (Carrión, 2008).

Figura 7: traslado de personas a los exteriores de la cuidad como: 
Calderón, Valle de los Chillos, Quitumbe, etc.

Fuente: Elaboración propia (2023)

En la cuidad de quito, el trasporte público, tanto el BRT( 
Bus de transito Rápido) como el convencional, tiene el 
mayor tiempo de viaje estimado, con 77 minutos y 60 
minutos respectivamente, por otro lado el automóvil 
particular, puede llegar tener un tiempo de viaje de has-
ta 40 minutos, en contraste, los modos de trasporte no 
motorizados como caminar y andar en bicicleta, presen-
ta los tiempos más cortos, con un promedio de 20 minu-
tos y 27 minutos respectivamente, estos datos resaltan 
las necesidades de merar la eficiencia y la infraestructu-
ra del trasporte público en Quito para reducir los viajes 
y promover alternativas de movilidad sostenible como 
caminar o andar en bicicleta. (Movilidad en Quito 2021).

Las estaciones del Labrador y Quitumbe del nuevo metro 
de Quito, existe la falta de integración con otros sistemas 
de transporte público de la zona genera un problema 
importante para los usuarios que necesitan trasladarse 
a otros puntos de la ciudad, esta desconexión entre los 
distintos modos de transporte puede desincentivar a 
los usuarios a utilizar el metro, ya que les resulta difícil 
completar su viaje hacia su destino final, en este sentido, 
sería interesante investigar cómo mejorar la integración 
entre el metro y otros sistemas de transporte público 
de la zona, y cómo promover el uso del metro como un 
modo de transporte complementario para una movili-
dad más eficiente en la ciudad de Quito. (Carrión, 2008).

Las urbes son un sistema que genera prosperidad y atrae 
a un número creciente de personas en busca de una 
mejor calidad de vida, el aumento de la migración hacia 
las ciudades impulsa una mayor necesidad de viviendas, 
servicios y equipamientos, lo que en algunos casos gene-
ra un crecimiento urbano no planificado, un incremen-
to del número de vehículos en las calles, la segregación 
social y afecta a los sistemas naturales. (Balcázar, 2023).

Además, las ciudades son responsables del 70% de las 
emisiones de gases de efecto invernadero, un factor que 
contribuye al cambio climático, el Desarrollo Orientado 
al Transporte (DOT) es un modelo de planificación urba-
na que favorece la densidad poblacional, el uso mixto del 
suelo, la promoción del transporte público y la creación 
de un entorno propicio para caminar y andar en bicicle-
ta. (Guerra, 2023).

El objetivo de este estudio es identificar las característi-
cas del DOT que contribuyen a construir una ciudad más 
equitativa y eficiente. La investigación se llevó a cabo en 
dos fases: una revisión bibliométrica utilizando el sof-
tware Vosviewer y la revisión de 28 artículos publicados 
en revistas de alto impacto según el ranking Scimago. 
(Vega, 2023).

Figura 8: Traslado de personas en la ciudad de Quito, y modos de 
movilidad.

Fuente: Municipio de Quito (2022)
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Figura 9: Ubicación de la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia (2023)

Figura 10: Ubicación de la estación del Labrador
Fuente: Elaboración propia (2023)
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Figura 11: Problemas de la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia (2023)

Figura 12: Problemas de la estación Labrador 
Fuente: Elaboración propia (2023)
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Justificación

La investigación del desarrollo orientado al trasporte en 
la línea del corredor metropolitano de Quito, se enfoca 
principalmente en la documentación de los impactos di-
rectos e indirectos y como están emergidas en el tema 
del estándar DOT, relacionándolos con el trasporte, la 
movilidad, la accesibilidad urbana, el desarrollo del sue-
lo y el diseño urbano que tiene la cuidad de Quito en las 
estaciones del Labrador y Quitmbe. (Rodríguez, 2021).

Otro aspecto preocupante es el fenómeno del trasvase 
demográfico y urbanístico y de su impacto potencial en 
el sistema ecológico del distrito, a medida que los barrios 
experimentan un proceso de despoblamiento, los edifi-
cios y espacios públicos pueden quedar vacíos, lo que 
puede llevar a un aumento en la delincuencia y la insegu-
ridad, además los edificios y espacios públicos abando-
nados pueden convertirse en un foco de contaminación 
y un peligro para la salud público. (Herdoíza, 2017).

En resumen, la problemática del trasvase demográfico y 
urbanístico en los barrios localizados a lo largo del co-
rredor de transporte de Quito es una preocupación que 
debe ser abordada de manera seria y urgente, es nece-
sario tomar medidas para fomentar el desarrollo soste-
nible y la revitalización de estos barrios, donde es ne-
cesario asegurarse de que el sistema de transporte sea 
sostenible en un largo plazo.

Objetivos

Objetivo general Objetivos especificos:

Evaluar el índice del Desarrollo Orientado al Transporte 
(DOT) en las estaciones del Labrador y Quitumbe del me-
tro de Quito.

Elaborar el estado del arte en las estaciones Labrador y 
Quitumbe para determinar su efectividad en promover 
una movilidad sostenible y equitativa, generando reco-
mendaciones para mejorar su implementación en el fu-
turo.

Realizar el levantamiento de información de las paradas 
Labrador y Quitumbe, para obtener datos relevantes so-
bre su infraestructura, servicios y usuarios, con el fin de 
Identificar oportunidades de mejora en la planificación y 
gestión del transporte público en estas zonas.

Elaboración de la matriz de doble entrada para poder va-
loro el índice del desarrollo orientado al trasporte.

Representar el estándar DOT para las estaciones pro-
puestas, a través de la representación de medios de sis-
temas de información geográfica, en planos legibles y 
presentables.
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              3. Fundamentación Teorica

  Marco teórico

Tabla 1. Gráfico de la matriz del marco teórico.

Dimensiones D.O.T

Según Córdova (2021), Las dimensiones D.O.T depende 
de una planificación urbana adecuada contribuye a una 
movilidad insostenible. Frente a este desafío, el Desarro-
llo Orientado al Transporte (DOT) surge como una herra-
mienta de diseño urbano que se basa en principios como 
alta densidad, diversidad de usos y una infraestructura 
adecuada centrada en el transporte público.

Es evidente que la adopción de las dimensiones del es-
tándar D.O.T, tienen diferentes objetivos centralizados y 
promueven la densidad, diversidad y diseño, para la mo-
vilidad urbana, la cual asimilamos como un concepto e 
que busca fomentar la equidad y la accesibilidad al tras-
porte urbano, promoviendo un desarrollo urbano más 
sostenible y centrados en las necesidades del usuario en 
Quito.

Figura 13: El Desarrollo Orientado al Trasporte tiene como factor 
fundamental las 3D´s que son las densidad, diversidad y diseño en la 
planificación urbana.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Fuente: Elaboración propia, 2023.

Desarrollo Orientado al Transporte Público

Este concepto Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) 
se origina de la relación entre el territorio y el transpor-
te, y se refiere a un modelo de planificación urbana y 
territorial que se centra en los sistemas de transporte. 
(González, 2019).

Estándar D.O.T

Según el libro de (Institute for Transportation and De-
velopment Policy), el estándar D.O.T, puede ser una he-
rramienta muy valiosa para los gobiernos puedan trazas 
planes, políticas, regulaciones y legislaciones con di-
versos objetivos para promover el acceso al trasporte y 
poder garantizar un enfoque en desarrollar sistemas de 
trasporte público eficientes, accesible y de calidad. Estos 
marcos pueden genera una guía de planificaciones con 
varios objetivos de crear una ciudad donde el acceso al 
trasporte sea considerado como un derecho básico para 
todos los ciudadanos.

Figura 14: Indicadores de la evaluación para la herramienta del 
estándar DOT.
Fuente:  Estándar DOT V3, (2017).

Objetivos del estándar D.O.T

Según, Kenyon (2017), el estándar D.O.T tiene varios ám-
bitos a cumplir para que una ciudad se vuela más soste-
nible y accesible al desarrollo del trasporte público, pero 
los estándares que se utilizaran para las estaciones de 
Labrador y Quitumbe son las siguientes:

         • Caminar
         • Pedalear
         • Conectar
         • Trasportar
         • Mezclar
         •     Compactar

Transporte Público

El objetivo de proponer nuevas rutas y líneas de traspor-
te público en el distrito metropolitano de Quito, específi-
camente para el corredor occidental del sistema de me-
tro, Meza (2011), se enfoca en encontrar varios circuitos 
óptimos que satisficieran varias necesidades sociales las 
cuales están asociados a la movilidad y los costos que 
estos están asociados, el estudio se enfoca en promover 
una red de trasporte público urbano al cual optimice el 
tiempo de viaje de las unidades de trasporte público.

Figura 15: Indicadores que vamos a utilizar en las estaciones del La-
brador y Quitumbe para la evaluación para la herramienta del están-
dar DOT.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Figura 16: Traslado de personas en la ciudad de Quito, y modos de 
movilidad.

Fuente: Municipio de Quito, 2022.

Cómo funciona el trasporte publico

El trasporte público en Quito se complementa con va-
rios sistemas de unidades de trasporte, entre los que 
destacan, Metro de Quito, El metro bus-Q, y el trolebús. 
(Meza, 2011).

Metro de Quito

Sistema de trasporte masivo subterráneo se encuentra 
en proceso de activación.

Metro bus Quito

Es un sistema de buses articulados que operan en un co-
rredor exclusivo. Corredor Sur occidente, corredor Cen-
tro Norte y corredor Oriental.

Trolebús

Es un sistema de buses eléctricos que tiene una ruta es-
tablecida, conecta con diferentes sectores de la cuidad y 
es la más popular de Quito.

Estrategias de planificación urbana y trasporte sosteni-
ble para una oportunidad de crecimiento.

La arquitecta Nicole Fernández, reconoce que existe un 
crecimiento de las ciudades y los desafíos asociados a 
la movilidad urbana, donde cada vez, es más evidente 
las necesidades de impulsar el desarrollo orientado al 
trasporte público, Fernández (2021), Por otra parte, el 
arquitecto, Guerra (2023), se enfoca en generar un mun-
do donde la sostenibilidad es clave, teniendo como base 
fundamental buscar estrategias de planificación urbana 
y trasporte que promueva un crecimiento sostenible, 
también abordar problemas como la congestión de tráfi-
co, la contaminación y la equidad al acceso al trasporte.

Para, Fernández (2021), la planificación urbana se toma 
en cuenta atreves de estrategias sostenibles “desde la 
implementación de sistemas de trasporte público inno-
vadores hasta la creación de infraestructura adecuada y 
la promoción de hábitos de movilidad sostenible, esto 
mediante un análisis exhaustivo de las experiencias exi-
tosas y las lecciones aprendidas en diferentes ciudades 
del mundo, este estudio busca proporcionar una visión 
integral y práctica”. (Fernández, 2021).

Después de analizar el modelo de Desarrollo Orienta-
do al Transporte (DOT) desde su concepción, caracte-
rísticas e implementación, se puede concluir que su 
principal objetivo es implementar medidas en torno 
a los sistemas de transporte, buscando alcanzar una 
movilidad urbana sostenible que vincule de manera 
directa el territorio y el transporte. (Quintero, 2019).

Según, Thomas (2018), después de examinar la imple-
mentación del modelo DOT en varias ciudades de los Paí-
ses Bajos, se llega a la conclusión de que es especialmen-
te aplicable en ciudades pequeñas y medianas. Esto se 
debe a que, con algunas excepciones, estas ciudades de-
penden en gran medida del automóvil privado para des-
plazarse, a pesar de las distancias relativamente cortas.

Según, Guerra (2023), el DOT ha sido una tenden-
cia creciente en la planificación y diseño urbano en 
todo el mundo, y se centra en fomentar la movilidad 
activa, el transporte público y reducir el uso del auto-
móvil privado. Esto para lograr que los expertos en 
DOT utilicen diversas herramientas y técnicas, como 
la planificación de redes de transporte público eficien-
tes, la creación de rutas seguras para peatones y ciclis-
tas, el diseño de ciudades compactas y la implemen-
tación de políticas de estacionamiento restringidas.

Según los autores algunas de las estrategias utilizadas 
incluyen la planificación de redes de transporte públi-
co eficientes, que permitan a los ciudadanos acceder 
fácilmente a diferentes puntos de la ciudad utilizan-
do el transporte público, asimismo se busca crear ru-
tas seguras para peatones y ciclistas, promoviendo su 
movilidad activa y brindando alternativas sostenibles 
al uso del automóvil, además se propone el diseño de 
ciudades compactas que reduzcan las distancias de 
desplazamiento y fomenten la mezcla de usos de sue-
lo, facilitando así la movilidad y el acceso a servicios.

Figura 17: Traslado de personas en la ciudad de Quito, movilidad 
motorizada y no motorizada.
Fuente: Municipio de Quito, 2022.

El Impacto y la Importancia del trasporte público, pro-
moviendo la movilidad sostenible y la reducción de 
congestión vial.

En las últimas décadas, el crecimiento acelerado de las 
ciudades ha llevado consigo un aumento significativo en 
la congestión vial, generando na serie de problemas que 
afectan la calidad de vida de los ciudadanos y medio am-
biente, ante este escenario, la movilidad sostenible se ha 
convertido en una prioridad global, y el trasporte públi-
co emerge como una pieza clave en la trasformación de 
las ciudades hacia un modelo más eficiente y respetuoso 
con el entorno. En esta perspectiva se determina el im-
pacto y la importancia del trasporte público en la reduc-
ción de la congestión vial, así como su contribución a la 
construcción de ciudades más sostenibles.

Según, Figueroa (2020), en los últimos años el trasporte 
público ha tenido un incremento masivo, por lo que las 
personas necesitan varias unidades de trasporte público 
para poder trasladarse de un lugar a otro, esto ha generado 
el incremento de trasporte privado y esto genera repercu-
siones en la movilidad de los usuarios y el medio ambiente.
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Según, Gordon (2019), se busca revitalizar el uso de del 
trasporte público en los cuidados, para poder expandir 
su cobertura territorial y mejorar la calidad de servicio, 
con esto busca promover la visibilidad y crear condicio-
nes seguras para los desplazamientos a pie o el uso de bi-
cicleta, esto para minimizar el impacto ambiental y con-
sumo de energía que ha aumentado en los últimos años.

Según los autores el transporte público ha experimen-
tado un aumento masivo en los últimos años, lo que ha 
llevado a un incremento en el uso del transporte priva-
do, esto ha generado repercusiones negativas tanto en 
la movilidad de los usuarios como en el medio ambiente, 
para abordar esta situación, es necesario revitalizar el 
uso del transporte público en las ciudades.

En conclusión, la trasformación de las ciudades hacia la 
movilidad sostenible requiere un enfoque integral que 
priorice el trasporte publicó como una alternativa efi-
ciente y respetuosa con el medio ambiente, al reducir 
la congestión vial y promover una movilidad equitativa, 
el trasporte público se posiciona como una herramien-
ta fundamental para construir ciudades más habitables, 
saludables y sostenibles en beneficio de todos sus habi-
tantes.

Figura 18: Importancia de modos de movilidad para mejorar la cali-
dad de vida en la ciudad de Quito.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Plan de uso del metro de Quito para una cuidad conec-
tada y sostenible.

En la búsqueda constante de soluciones innovadoras 
para abordar los desafíos de movilidad urbana, el metro 
de quito se lanza como una poderosa herramienta para 
trasformar la cuidad en un entorno conectado y eficien-
te, con su inauguración reciente, este sistema de tras-
porte masivo ha despertado grandes expectativas y ofre-
ce un potencial significativo para impulsar la movilidad 
sostenible y mejorar la calidad de vida de los habitantes 
de la capital ecuatoriana, a través del análisis detallado 
de este plan, se explorar las oportunidades y desafíos 
que presenta, así como los beneficios potenciales que 
puede brindar a la población de Quito.

El sistema de trasporte eficiente mejora la calidad de 
vida de las personas, por lo tanto, un análisis de la actual 
infraestructura y las futuras inversiones en los sitios de 
trasporte urbano son importantes para el desarrollo de 
ciudades sostenibles. (Meza, 2011).

Según, Silva (2010), el transporte público posee una ca-
pacidad de transformación urbana significativa, a lo lar-
go del desarrollo de las ciudades, ha sido un elemento 
estructurante clave, no obstante, en muchas ocasiones 
no se aprovecha al máximo esta capacidad debido a la 
existencia de varios patrones de crecimiento urbano que 
carecen de una relación adecuada entre territorio, mo-
vilidad y acceso.

Según, Gutiérrez (2010), señala que el conocido modelo 
de ciudad difusa es un claro ejemplo de la desconexión 
entre la planificación urbana y la movilidad, este modelo 
conlleva la creación de territorios con bajas densidades, 
que están desconectados de la infraestructura urbana , 
especialmente del transporte público, como resultado

se generan situaciones en las que la movilidad se ve
afectada negativamente, y se dificulta el acceso a servi-
cios y oportunidades para los ciudadanos.
 
Uno de los principales efectos del Desarrollo Orientado 
al Transporte (DOT) es la revitalización de barrios, se-
gún, Medina (2013), cuando se implementa de manera 
adecuada y se combina con otras políticas públicas que 
promueven el empleo, la vivienda y la seguridad, el DOT 
puede actuar como catalizador de cambio en una zona.

Para, Quintero (2019), destaca que el DOT también pue-
de contribuir a la reducción del crimen, ya que fomenta 
una mayor vida en las calles, mejora el espacio público 
y aumenta la presencia de personas, lo que genera una 
mayor vigilancia del entorno.

Los referentes mencionan que el transporte público no 
solo desempeña un papel esencial en la movilidad urba-
na, sino que también tiene un impacto significativo en 
la configuración y calidad de vida de las ciudades, es ne-
cesario establecer una estrecha relación entre la planifi-
cación urbana y el transporte público para maximizar su 
capacidad de transformación y promover un desarrollo 
urbano más equitativo, sostenible y seguro. 

En conclusión, el plan de uso del metro de Quito ofrece 
una oportunidad única para trasformar la cuidad en un 
entorno conectado y sostenible, al aprovechar los bene-
ficios del metro, integrarlo con otros modos de traspor-
te y promover una cultura de uso del trasporte publicó, 
Quito puede avanzar hacia una movilidad más eficiente, 
reducir la congestión vial y mejorar la calidad de diva de 
sus habitantes, este plan representa un paso impotente 
hacia una cuidad más conectada y sostenible para las ge-
neraciones presentes y futuras.

Figura 19: Quito busca genera una manera más eficiente 
en el aspecto de movilidad, para reducir la congestión 
vehicular de la cuidad.
Fuente: Metro de Quito, 2020.
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ETAPA 2
Aplicación metodológica

Figura 20: Estaciones del metro de Quito.
Fuente: Elaboración propia (2023).
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            4. Materiales y Métodos

Figura 21: En esta metodología la dividimos por fases donde cada 
fase tiene diferentes etapas para la resolución de la investiga-
ción.
Fuente: Elaboración propia, 2023.



El presente estudio de investigación se basa en un enfo-
que cuantitativo, explicativo y práctico, donde se desa-
rrolla una comprensión completa y exhaustiva del pro-
blema de la investigación, este enfoque se basa en busca 
la integración de datos cualitativos y cuantitativos con la 
finalidad de obtener respuestas a las interrogantes que 
se generan en el estudio. (Sampieri, 2018).

Este proceso de investigación constará de dos fases me-
todológica fundamentales para el desarrollo de la inves-
tigación, en la que evaluaremos los distintos indicadores 
del estándar DOT en las estaciones del Labrador y Qui-
tumbe y registrar cada uno de los resultados obtenidos.

Estas etapas cumplen un papel fundamental en la crea-
ción diversos procesos de trabajo para generar un flujo 
más eficiente en cada etapa del proyecto.

          • Fase 1: Evaluación de indicadores DOT
          • Fase 2: Valoración de datos

Fase 1. Evaluación de indicadores DOT

Esta primera fase de subdividirá en 5 etapas de trabajo, 
teniendo como principal factor definir la zona de traba-
jo. Maldonado (2018), nos indica que se considerarán 
diferentes aspectos que influyen en cada sector, tales 
como los equipamientos existentes, el tipo de usuarios, 
las horas de mayor afluencia al sector y el uso predomi-
nante del suelo.

Tenemos como primer punto la revisión bibliográfica de 
diferentes artículos académicos atreves de la plataforma 
de Scopus, descargando 1200 artículos en una carpeta 
de Excel con temas referentes al Desarrollo Orientado al 
Trasporte, movilidad, sostenibilidad, en latino América, 
los artículos los fueron colocados en una base de datos 
tomando como herramienta base al Vosviewer, que nos

determinó los artículos necesarios e importantes para la 
investigación. 

Sintetizando estos datos se generar una tabla matriz 
donde se definirá las dimensiones de la investigación 
desde un tema macro, meso y micro, índices de estudio, 
temas generales, y autores o referentes que nos ayuden 
a resolver la problemática de la investigación.
 
A partir de esto se identificará la zona de influencia en 
el sector estudiado a nivel general, mediante una in-
vestigación documental donde se identificará la zona 
de influencia de cada estación a través de reuniones de 
trabajo y capacitación con el Centro de Investigación Ur-
bana de Quito (CIUQ). Se utilizarán herramientas como el 
flexómetro, Google Earth, Google Street View y ArcGIS, 
las cuales permitirán obtener el área que formará parte 
del polígono de estudio final.
 
Con este estudio se identificará los 500m caminables de 
cada una de las estaciones adquiridas como trabajo de 
investigación, utilizando la metodología Estándar DOT 
para el levantamiento de información de manera cuanti-
tativa dentro del área de influencia indicada.

Posteriormente se identificará los 8 principios indi-
cadores del Estándar (DOT), los cuales son caminar, pe-
dalear, conectar, trasportar, mezclar, densificar, compac-
tar y cambiar, de los cuales solamente son medibles 6 en 
la ciudad de Quito, por lo que los indicadores medibles 
en nuestras zonas de estudio son caminar, pedalear, 
conectar, trasportar, mezclar y compactar. 

Utilizando estos principios indicadores como una es-
trategia de planificación y diseño urbano que se enfoca 
en promover el desarrollo de áreas urbanas compactas y 
de uso mixto, donde sea fácil moverse a pie o en bicicle-
ta, este enfoque logra al controlar la densidad de

construcción y dar prioridad a la ubicación de estaciones 
de transporte público.

Posteriormente se generará el levantamiento de datos 
cuantitativos de cada uno de los indicadores con el ob-
jetivo de recopilar datos relevantes y necesarios para 
llevar acabo el análisis de los principios indicadores, exis-
ten varias técnicas de levantamiento de información las 
cuales utilizaremos dependiendo del contexto y los obje-
tivos del proceso de investigación, garantizando la segu-
ridad al caminar o andar en bicicleta, facilitar el acceso a 
destinos distantes centro de la ciudad mediante un siste-
ma de transporte público frecuente, rápido y asequible, 
y permitir que las personas disfruten de una vida de cali-
dad sin depender exclusivamente del automóvil.

Se empezará a digitalizar los resultados de los distintos 
análisis de los principios indicadores que realizamos, 
donde generaremos un proceso en el cual se convierten 
documentos o datos en formato físico o analógico a for-
matos digitales, lo que permite su almacenamiento, ac-
ceso y gestión electrónica de manera más eficiente. Esta 
fase implica la transformación de información en papel, 
fotografías, audio, video u otros medios analógicos en 
archivos digitales que pueden ser procesados y manipu-
lados por medios electrónicos.

Fase 2: Valoración de datos

Esta segunda fase se subdividirá en tres etapas de tra-
bajo, en la primera etapa evaluaremos los indicadores 
donde se refiere a un proceso en el cual se analiza y va-
lora el desempeño de los indicadores establecidos pre-
viamente. Estos indicadores son medidas que se utilizan 
para evaluar el progreso, los objetivos o el rendimiento 
de cada actividad en el proyecto de investigación. Donde 
generamos una calificación determinando si los indica-

dores DOT cumplen con la puntuación requerida para la 
implementación de estas estaciones del metro.

Posteriormente generaremos puntuaciones a cada uno 
de los principios indicadores dependiendo de los dife-
rentes métodos de medición, realizando la compara-
ción de los instrumentos de medición, trasformaciones, 
conversiones y cálculos necesario de las variables de in-
fluencia, con objetivos de los indicadores y la puntuación 
máximas y mínimas.

Los resultados de los datos cuantitativos obtenidos de 
cada uno de los principios indicadores se cuantificarán 
en una tabla de Excel donde se ponderar las calificacio-
nes finales que cada indicador obtiene en las estaciones 
del Labrador y Quitumbe, realizando una comparativa 
entre ambas estaciones y determinando las característi-
cas potenciales y deficiencias que cada una de las esta-
ciones tienen en su alrededor.

Generamos mapas de clustering jerárquico de los princi-
pios indicadores, el cual es un método de análisis el cual 
busca generar una jerarquía de os diferentes elementos 
analizados en el área de estudio, es con respecto a los 
puntajes obtenidos anterior mente.

Se generará graficas comparativos del puntaje alcanza-
dos en la estación de Labrador y Quitumbe, con respecto 
a la puntuación de valor óptimo de los indicadores, done 
identificamos las cualidades y puntos en los que se ne-
cesita mejorar.

Posteriormente se realiza la matriz de doble entrada 
donde se definirá por filas y columnas, el conocimiento 
acerca de los temas, datos y resultados de las diferentes 
variables, donde logramos contrastar varios elementos 
relacionados a la información recopilada de una manera 
visual y simple.
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ETAPA 3
Difusión de resultados



           5. Resultados

Fase 1. Evaluación de indicadores DOT

Esta primera fase se desarrolla en la ciudad de Quito, a 
lo largo del corredor metropolitano de Quito, específi-
camente en las estaciones del Labrador y Quitumbe, las 
cuales tiene similitud por ser estaciones intermodales 
que tienen gran conectividad del trasporte público con 
las periferias de la ciudad de Quito. (Maldonado, 2018).
Se generar un estudio sobre los artículos relacionas a 
la investigación, determinando un parámetro de los di-
ferentes temas que se complementa en el Desarrollo 
Orientado al Trasporte (DOT), tomando como herra-
mientas viables de ayuda como el Scopus y Vosviewer, 
para una correcta selección de los temas referentes a la 
investigación. 

Figura 22: Resumen de una revisión bibliográfica basada en los da-
tos de la biblioteca Scopus la cual está procesada con la herramienta 
Vosviewer.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Este estudio trata de generar varios análisis de las condi-
ciones que tiene las estaciones estudiadas, con el fin de 
identificar los inconvenientes y oportunidades de mojar 
en el desarrollo de las áreas cercanas a las estaciones 
del metro de Quito, relacionadas con el trasporte público 

mejorando la calidad de los lugares en donde residen y 
trabajan los usuarios de la cuidad. (ITDP, 2017).

El Estándar DOT, se generó como una herramienta de 
medición cualitativa en la que se identifica 25 indicado-
res para ser evaluados y levantar datos estadísticos cua-
litativos, para poder cumplir los 8 principios indicadores 
de movilidad en un modelo de diseño urbano, identifica-
do por el Instituto de Políticas para el trasporte y desa-
rrollo. (ITDP, 2017).

Entre los principios indicadores se encuentra 8 indicado-
res, de los cuales son medibles 6 en la ciudad de Quito, 
estos son: caminar, pedalear, conectar, trasportar, mez-
clar y compactar, en los cuales se distribuyen un total de 
100 puntos, con el fin de determinar el nivel de impacto 
que cada uno de los elementos y los objetivos que cada 
indicador tiene para medir. (ITDP, 2017). 

Figura 23: 8 Principios indicadores del Estándar de desarrollo Orien-
tado al Trasporte
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Posteriormente se realiza el levantamiento de los 6 in-
dicadores medibles en la ciudad de Quito, esto determi-
nando que cada indicador tiene un método de medición 
diferentes, con objetivos específicos, donde se detalla 
la manera en la que esta informaron es levantada y su 
método de valoración con cada uno de los puntajes co-
rrespondientes a los indicadores. (ITDP, 2017).

Figura 24: 6 Principios indicadores medibles en la ciudad de Quito.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Este proceso es crucial puesto que se realiza con el obje-
tico de recopilar datos relevantes y necesarios para llevar 
acabo el análisis de los indicadores, donde existen varias 
técnicas de levantamiento de información las cuales uti-
lizaremos dependiendo del contexto y los objetivos del 
proceso de investigación,  estos son garantizando la se-
guridad al caminar o andar en bicicleta, facilitar el acce-
so a destinos distantes dentro de la ciudad mediante un 
sistema de transporte público frecuente, rápido y ase-
quible, y permitir que las personas disfruten de una vida 
de calidad sin depender exclusivamente del automóvil. 
(ITDP, 2017).

Posteriormente se digitalizará los resultados de los distin-
tos análisis que realizamos con cada uno de los indicado-
res donde generaremos un proceso en el cual se convier-
ten documentos o datos en formato físico o analógico a 
formatos digitales, lo que permite su almacenamiento, 
acceso y gestión electrónica de manera más eficiente. 
Esta fase implica la transformación de información en 
papel, fotografías, audio, video u otros medios analógi-
cos en archivos digitales que pueden ser procesados y 
manipulados por medios electrónicos, (ITDP, 2017).  

Cada uno de los indicadores serán representados en dis-
tintas laminas con los puntajes y métodos de medición 
que cada indicador obtuvo, asi mismo se reflejara la pun-
tuación máxima y mínima que cada indicador obtuvo, 
dando como resultado mapas jerárquicos de clustering, 
de la misma manera se representaran gráficos ilustrados 
de la implementación de los indicadores con cada uno 
de los objetivos y como nos ayudan identificar las falen-
cias que cada zona de estudio tiene y necesita mejorar. 
(Vega, 2023).
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Figura 25: Indicador vias peatonales en la estación Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 26: Indicador cruces seguro en la estación de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 27: Indicador fachadas visualmente activas en la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 28: Indicador fachadas fisicamente permeables en la estación de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 29: Indicador sombra y refugio en la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 30: Indicador red ciclista en la estación de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 31: Indicador estacionamiento para bicicletas en las estaciones de trasporte publico en la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 32: Indicador estacionamiento para bicicletas en edificios en la estación de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 33: Indicador cuadras pequeñas en la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 34: Indicador conectividad priorizada en la estación de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 35: Indicador distancia caminable al trasporte publico en la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 36: Indicador acceso a servicios locales en la estación de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 37: Indicador acceso a parques y areas de juego en la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 38: Indicador sitio urbano en la estación de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 39: Indicador opciones de trasporte en la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 40: Indicador vias peatonales en la estación del Labrador
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 41: Indicador cruces seguros en la estación del Labrador
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 42: Indicador fachadas visualmente activas en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 43: Indicador fachadas fisicamente permeables en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 44: Indicador sombra y refugio en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 45: Indicador red ciclista en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 46: Indicador estacionamiento para biciclestas en estaciones de trasporte publico en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 47: Indicador estacionamiento para bicicletas en edificios en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 48: Indicador cuadras pequeñas en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 49: Indicador conectividad priorizada en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 50: Indicador distancia caminable al trasporte publico en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 51: Indicador acceso a servicios locales en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 52: Indicador acceso a parques y areas de juego en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 53: Indicador sitio urbano en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 54: Indicador opciones de trasporte en la estación del Labrador.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 55: Radio de estudio de 500m de la estación Quitumbe
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 56: Estado actual de la calle Cóndor Ñan de la estación de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023. 
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Figura 57: Resumen de las implementaciones que se debería hacer en el principio indicador caminar.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 58: Resumen de las implementaciones que se debería hacer en el principio indicador pedalear.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Figura 59: Resumen de las implementaciones que se debería hacer en el principio indicador Conectar.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 60: En el principio indicador trasportar, no se necesita implementar trasporte en la zona, esto debido a que ya se encuentra el metro 
de Quito

Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Figura 61: Se necesita implementar áreas recreativas, en el principio indicador mezclar.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 62: El principio indicador sitio urbano no necesita mejoras, en la zona de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Figura 63: Radio de estudio de 500m de la estación Labrador
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 64: Estado actual de la Av. de la Prensa.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Figura 65: Resumen de las implementaciones que se debería hacer en el principio indicador caminar.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 66: Resumen de las implementaciones que se debería hacer en el principio indicador pedalear.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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Figura 67: Resumen de las implementaciones que se debería hacer en el principio indicador Conectar.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 68: En el principio indicador trasportar, no se necesita implementar trasporte en la zona, esto debido a que ya se encuentra el metro 
de Quito

Fuente: Telégrafo 2022.
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Figura 69: Se necesita implementar áreas recreativas, en el principio indicador mezclar.
Fuente: Elaboración propia, 2023.

Figura 70: El principio indicador sitio urbano no necesita mejoras, en la zona de Quitumbe.
Fuente: Elaboración propia, 2023.
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           Fase 2: Valoración de datos

En la segunda fase, se realizará una subdivisión de tres 
etapas de trabajo, en la primera etapa, se llevará acabo 
la evaluación de los indicadores establecidos previamen-
te, esta etapa implica un proceso de análisis y valoración 
del desempeño de dichos indicadores, los indicadores 
son medidas utilizadas para evaluar el proceso, los obje-
tivos o el rendimiento de cada actividad en el proyecto 
de investigación. (Quiroz, 2019).

Durante esta etapa, se asignará una calificación a cada 
indicador, determinando si cumplen con la puntuación 
requerida para la implementación de las estaciones del 
metro, este proceso permitirá tener una evaluación ob-
jetiva y cuantitativa de los indicadores DOT en relación 
con los estándares establecidos. (Quiroz, 2019).

Con relación a este estudio específico, se desarrollarán 
diferentes características que correspondan a cada prin-
cipio indicador, designando una puntuación determina-
da que en conjunto obtengan un valor de 100 puntos, 
esto para que no hubiera una distorsión en los resulta-
dos finales de cada estación, por consiguiente, se pre-
sentan los puntos obtenido en cada principio indicador, 
Caminar 15 puntos, Pedalear 4 puntos, Conectar 15 pun-
tos, Trasportar SI/NO, Mezclar 4 puntos, Compactar 13 
puntos. (Vega, 2023). 

En conclusión, cada categoría de los principios indicado-
res busca un objetivo fundamental, donde es posible la 
evaluación de cada estación con las condiciones detalla-
das de cada elemento de la zona de influencia, obtener 
resultados de las evaluaciones donde se facilite la com-
presión de cuál es la situación que cada manzana está 
pasando, lo que permite tomar decisiones basadas en la 
situación real del territorio estudiado. (Vega, 2023).

Fuente: Elaboración propia, 2023

Tabla 2. Gráfico de la puntuación máxima de cada indicador.
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Posteriormente en esta etapa de trabajo, se representarán los resultados obtenidos como productos de a investiga-
ción, durante esta etapa, se evaluarán los objetivos de cada indicador y se generaran conclusiones y hallazgos basa-
dos en la actividad realizada, los datos recopilados previamente se procesarán y analizaran con el objetivo de extraer 
conclusiones significativas. (Quintero, 2018).

Se aplicaran técnicas estadísticas relevantes para analizar los datos de manera sistemática y poder  obtener informa-
ción relevante, los resultados se documentaran de manera clara y precisa en tablas gráficas, además se realizaran 
comparaciones de la vialidad de las estaciones con respecto a las demás, con el fin de identificar posibles diferencias 
y similitudes que las estaciones presenten, esta etapa tiene como objetivo presentar de manera visual y compren-
sible los resultados de la investigación, lo que permitirá una mejor comprensión de los hallazgos y conclusiones 
alcanzados. (Quintero, 2018).

Tabla 3. En la siguiente tabla se puede visualizar el promedio calculado para cada una de las estaciones y su promedio final.

Fuente: Elaboración propia, 2023

Se realiza gráficos de datos comparativos de los puntajes alcanzado en cada una de las estaciones del Labrador y 
Quitumbe, donde se relaciona con el valor optimo que cada estación debió haber obtenido.

Tabla 4. En la siguiente grafica se visualiza los puntajes obtenido en la estación del Labrador y el valor optimo del Estándar DOT.

Fuente: Elaboración propia, 2023
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Tabla 5. En la siguiente grafica se visualiza los puntajes obtenido en la estación del Quitumbe y el valor optimo del Estándar DOT.

Fuente: Elaboración propia, 2023

Posteriormente se realiza una gráfica comparativa donde se pueda visualizar una comparativa de las 2 estaciones y 
el valor optimo que debería obtener las estaciones, es importante señalar que los resultaos obtenidos son interpre-
tados en las categorías de cada indicador sugerido por el estándar DOT, y no es una ausencia de un servicio básico 
en la zona. (Vega, 2023).

Tabla 6. En la siguiente grafica se evalúa las dos estaciones y las comparativas con un valor optimo que cada una debería obtener.

Fuente: Elaboración propia, 2023
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Como resultado, generamos una matriz de doble entrada donde se visualiza una comparativa entre las dos estacio-
nes cuales son las deficiencias que cada estación tiene en la zona de estudio, y cuáles son los principios indicadores 
que se necesita mejorar, y cuáles son los que no necesitan una modificación radical, en cual se debe prestar especial 
atención en las integración de los medios de trasporte y cuáles son las zonas que se necesitan rehabilitar mediante 
diferentes estrategias que nos presentar el Desarrollo Orientado al Trasporte (DOT).

Tabla 7. En la siguiente grafica se presenta una matriz de doble entrada, de las puntuaciones obtenidas en la investigación en las estaciones 
del Labrador y Quitumbe.

Fuente: Elaboración propia, 2023

Posteriormente se realiza una gráfica comparativa donde se pueda visualizar una comparativa de las 2 estaciones y 
el valor optimo que debería obtener las estaciones, es importante señalar que los resultaos obtenidos son interpre-
tados en las categorías de cada indicador sugerido por el estándar DOT, y no es una ausencia de un servicio básico 
en la zona. (Vega, 2023).

Tabla 8. En la siguiente grafica se evalúa las dos estaciones y las comparativas con un valor optimo que cada una debería obtener.

Fuente: Elaboración propia, 2023
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           6. Reflexiones finales

En la ciudad de Quito, se implementó un método de tras-
porte llamado “Metro de Quito”, el cual se formó para 
mejorar la calidad de movilidad del usuario de la cuidad, 
tratando de mejorar el desplazamiento a trabajos, áreas 
recreativas e instituciones educativas cercanas a las 15 
estaciones del metro de Quito.

En las últimas décadas el crecimiento veloz y de mane-
ra desordenada en la ciudad de Quito, se han creado 
diferentes estrategias para los desafíos que afectan el 
plan urbano y el entorno natural, debido al crecimiento 
desmedido de la población, se ha conducido a generar 
estrategias en los espacios de las urbes de la cuidad, a 
esto se le suma el aumento del vehículo privado, lo que 
ha generado efectos negativos en el ecosistema y por 
consecuencia a la salud y movilidad de la población. 

En la investigación, el concepto del Desarrollo Orientado 
al trasporte, surge como una solución a los problemas 
de movilidad y edificar las ciudades más equitativas y 
eficientes, esto busca fomentar la densidad poblacional, 
el uso de suelo, trasporte público, donde se crean un 
entorno que sea favorable para la movilidad peatonal y 
ciclista, moldeando un futro más sostenible y habitable 
para los usuarios de la cuidad.

El estándar DOT surge como una herramienta medible, 
que gracias a sus principios indicadores nos ayudan de-
terminar objetivos y estrategias con las que las estacio-
nes pueden mejorar en un futuro, como el levantamien-
to de estos indicadores, se generan datos relevantes 
que ayuda a comprender cuales son las necesidades que 
cada estación tiene.

Se puede concluir que mediante los datos obtenido se 
puedo evaluar una comparativa entre cada una de las es-
taciones estudiadas (Labrador y Quitumbe), en la inves-
tigación nos enfocamos en un área caminable de 500m, 
determinado cual es la comparativa que tiene estas dos 
estaciones intermodales.

          7. Recomendaciones

Con la presente investigación determinamos que se 
debe prestar una atención espacial a la integración de 
varios modos de trasporte y una correcta revitalización 
de las zonas cercanas a las estaciones del Labrador y Qui-
tumbe, esto mediante a políticas públicas, aplicación de 
estrategias determinadas con el estándar DOT. Con esta 
herramienta podemos mejorar la planificación urbana y 
generar un beneficio para los usuarios y mejora el entor-
no natural de la cuidada.

Se debería implementar estrategias de políticas públicas 
generadas a trasvés del Desarrollo Orientado al Traspor-
te, estas estrategias se deben enfocar en la movilidad de 
la cuidad considerando diferentes aspectos como, eco-
nómico, ambiental y social.

Se debe enfocarse también en mejorar la infraestructu-
ra del trasporte público, determinando los servicios más 
atractivos y eficientes, la integración de varios modos de 
trasporte público y evitando tener como prioridad la mo-
vilidad privada.

Fomentar la movilidad no motorizada, incentivando a 
las personas a movilizar a pie o bicicleta, creando una 
infraestructura adecuada, que sean seguras para peato-
nes y ciclistas, reduciendo depender de usar el vehículo 
privado mejorando el ecosistema ambiental.

Rehabilitar los barrios cercanos al corredor metropolita-
no de Quito, fomentado el desarrollo de estas manazas 
de manera más sostenible, rehabilitando aéreas con una 
mejor planificación urbana donde se priorice que la mo-
vilidad sea sostenible y a largo plazo.
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