Evaluacion del Estandar del Desarrollo
Orientado al Transporte en las Estaciones
Labrador Y Quitumbe del Metro de Quito,

2023

Willian Efrain Toaquiza Cuchiparte

ll Universiqqd
' Indoameérica



Toaquiza, W. (2023).

Evaluacion del Estandar del Desarrollo Orientado al
Transporte en las estaciones Quitumbe y el Labra-
dor del metro de quito, 2023.

Universidad Indoamérica - Quito

Universid_qd
Indoameérica

FACULTAD DE ARQUITECTURA Y CONSTRUCCION
CARRERA DE ARQUITECTURA

EVALUACION DEL ESTANDAR DEL DESARROLLO ORIENTADO
AL TRANSPORTE EN LAS ESTACIONES LABRADOR Y QUITUMBE
DEL METRO DE QUITO, 2023

Trabajo de investigacidn previo a la obtencién del titulo de
Arquitecto

Autor
Toaquiza Cuchiparte Willian Efrain
Tutor(a)
Arg. Vega Betancourt Julio Cesar

QUITO - ECUADOR
2023



AUTORIZACION POR PARTE DEL AUTOR PARA LA CONSULTA, REPRODUCCION
PARCIAL O TOTAL, PUBLICACION ELECTRONICA DEL TRABAJO DE TiTULACION

Yo, TOAQUIZA CUCHIPARTE WILLIAN EFRAIN, declaro ser autor del Trabajo de Titulacién con el nombre “EVALUA-
CION DEL ESTANDAR DEL DESARROLLO ORIENTADO AL TRANSPORTE EN LAS ESTACIONES LABRADOR Y QUITUMBE
DEL METRO DE QUITO, 2023”. como requisito para optar al grado de Arquitecto y autorico al sistema de Biblioteca
de la Universidad Tecnoldgica Indoamerica, para que con fines netamente académicos divulgue esta obra a través del
Repositorio Digital institucional (RDI-UTI).

Los usuarios del RDI-UTI podran consultar el contenido de este trabajo en las redes de informacion del pais y del ex-
terior, con las cuales la Universidad tenga convenios. La Universidad Tecnoldgica Indoamérica no se hace responsable
por el plagio o copia del contenido parcial o total de este trabajo.

Del mismo modo, acepto que los Derechos de Autor, Morales y Patrimoniales, sobre esta obra, seran compartidos
entre mi persona y la Universidad Tecnoldgica Indoamérica, y que no tramitaré la publicacion de esta obra en ningun
otro medio, sin autorizacién expresa de la misma. En caso de que exista el potencial de generacién de beneficios
econdmicos o patentes, producto de este trabajo, acepto que se debera firmar convenios especificos adicionales,
donde se acuerden los términos de adjudicacion de dichos beneficios.

Para constancia de esta autorizacion en la ciudad de Quito, a los 10 dias del mes de Agosto de 2023, firmo conforme:

TOAQUIZA CUCHIPARTE WILLIAN EFRAIN
C.1. 1726623943

Direccién: San Luis, Calderdn

Correo: willian.7.toaquiza@gmail.com

DECLARACION DE AUTENTICIDAD

Quien suscribe, declaro que los contenidos y los resultados obtenidos en el presente trabajo de investigacion, como
requerimiento previo para la obtencidn del Titulo de Arquitecto, son absolutamente originales, auténticos y perso-
nales y de exclusiva responsabilidad legal y académica del autor.

Quito, 10 de Agosto de 2023

TOAQUIZA CUCHIPARTE WILLIAN EFRAIN
C.1. 1726623943

APROBACION DEL TUTOR

En mi calidad de Tutor del Trabajo de Integracién Curricular “EVALUACION DEL ESTANDAR DEL DESARROLLO ORIEN-
TADO AL TRANSPORTE EN LAS ESTACIONES QUITUMBE Y EL LABRADOR DEL METRO DE QUITO, 2023” presentado
por TOAQUIZA CUCHIPARTE WILLIAN EFRAIN, para optar por el titulo de Arquitecto., CERTIFICO Que dicho trabajo de
investigacion ha sido revisado en todas sus partes y considero que reune los requisitos y méritos suficientes para ser
sometido a la presentacion publica y evaluacién por parte del Tribunal Examinador que se designe.

Quito, 10 de Agosto de 2023

Arqg. Vega Betancourt Julio Cesar. McS
C.l. 1721444881



APROBACION TRIBUNAL

El trabajo de Titulacion, ha sido revisado, aprobado y autorizada su impresion y empastado sobre el Tema: EVALUA-
CION DEL ESTANDAR DEL DESAROLLO ORIENTADO AL TRASPORTE EN LAS ESTACIONES LABRADOR Y QUITUMBE DEL
METRO DE QUITO, 2023, previo a la obtencion del Titulo de Arquitecto, reline los requisitos de fondo y forma para
que el estudiante pueda presentarse a la sustentacidn del trabajo de integracioén curricular.

Quito, 10 de Agosto de 2023

£'Fi rmado_el ectr oni cament e _por

l»JORGE PONCE  TAMAYO

Firmado el ectronicamente por

i TERESA ELENA
rPASCUAL WONG

Ing. Ponce Tamayo Jorge Arg. Pascual Wong Teresa Elena
C.I. 1757008436 C.1. 1756830442

DEDICATORIA

El trabajo de investigacién le dedico a Dios, a mis padres, amigos y colegas de la carrera, son ellos los que confiaron
en mi desde el inicio de la carrera y en los momentos en los mas dificiles donde pensé dejar la carrera, quiero dedi-
carles este proyecto, porque ellos estan en cada uno de mis pasos, ayudandome a mejor cada dia tanto en el ambito
laboral y académico.

AGRADECIMIENTO

Quiero agradecer a mi familia por ayudarme en la obtencién del titulo de Arquitecto, es uno de los objetivos que
deseaba cumplir, agradecerle a mis amigos y colegas de la carrera, agradecerle también a mi tutor de tesis Julio
Vega que es uno de los arquitectos referentes de la Universidad y una mencién importante a los demds arquitecto e
ingenieros que me ayudaron en el trascurso de la carrera, gracias por ensefiarme tantas cosas en lo académico y en
la vida, llego conmigo los consejos y las experiencia de vida que cada uno de ellos nos contaban para poder ser mas
amena la estancia en la universidad.



RESUMEN EJECUTIVO

Uno de los problemas mas significativos en Latinoamérica, es la dindmica de la ciudad dirigida a la preferencia del au-
tomovil y el crecimiento del parque automotor, dado que se realiza extensos tiempos de desplazamiento, emisiones
contaminantes y dificultad de acceso al trasporte publico, generando un impacto negativo en la eficiencia y eficacia
de la sostenibilidad urbana.

La presente investigacion tiene como objetivo evaluar el Desarrollo Orientado al Trasporte, determinado la falta de
planificacidn urbanay la movilidad sostenible en las estaciones del Labrador y Quitumbe del metro de Quito (PLMQ),
utilizando la herramienta el Estdndar (DOT), establecido por el instituto de Politicas de Trasporte y Desarrollo. (ITDP,
2017).

A partir de esto se han evaluado minuciosamente sus alrededores en un area caminable de 500 metro caminables
alrededor de las estaciones e identificar a través de la herramienta Estandar (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 disefio urbano que tiene como objetivo
incentivar a los usuarios a mejor la manera en la que ellos se movilizan en el dia a dia de su vida, con una movilidad
mas 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 areas recreativas o necesidades bdsicas.

Como conclusién determinamos que el Desarrollo Orientado al Trasporte (DOT), trata de mejorar el servicio de
trasporte publico con una mejor planificacién urbana que ayude en el desplazamiento de los usuarios, teniendo
como principal problemadtica la congestion vehicular, promoviendo la movilidad activa del trasporte publico y no de
vehiculos motorizados.

DESCRIPTORES: DOT, metro de Quito, trasporte publico, planificacion urbana.

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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‘ 2. Introduccion

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

Las ciudades del mundo se estan desarrollando por va-
rios aspectos significativos, mas de la mitad de la pobla-
cion mundial vive en areas 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 desafio de trasporte
eficiente, accesibilidades y calidad de vida. (Rodriguez,
2016).

CRECIMIENTO POBLACIONAL EN EL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO
PARA EL PERIODO 1997- 2040
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Figura 1. Densidad poblacional en el distrito metropolitano de Quito
Fuente: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC). 2018

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

Viaidad de un sentido Visidad de un sentido
{Velocidad §0km/n) (Veloddad 60km/)
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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 vehiculos particu-
lares es el principal enfoque de un problema en la mayo-
ria de ciudades de latino américa, con un porcentaje de
500 vehiculos particulares por cada 1000 habitantes, por
consecuencia existe un vehiculo por cada dos personas,
esto genera grandes congestiones vehiculares y por con-
secuencia la contaminacion 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. (Rodriguez, 2016).

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

Fuente: Elaboracion propia, 2023.

La ciudad de Quito se enfrenta a graves problemas de
congestién vehicular, la cual afecta de manera negativa
a la sostenibilidad urbana de la cuidad, el crecimiento
del numero de vehiculos 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
congestién vehicular en el mundo, ocupando el nime-
ro 40 en esta lista, se estima que una persona tiende a
perder 70 horas al afio por la congestidn vehicular, esto
sin importar e método de trasporte que se utilice, Quito
también ocupa el tercer lugar entre las ciudades que mds
cogestidn tiene en Latino América. (INRIX Global Traffic

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

El fenédmeno del trasvase demografico y urbanistico que
se estdn presentando en los barrios localizados a lo largo
del corredor de trasporte de Quito, es una problematica
que ha generado inquietudes y preocupaciones en dis-
tintos sectores de la sociedad, la situacion es alarmante,
ya que estos barrios estan experimentando un proceso
de despoblamiento que puede tener consecuencias ne-
gativas no solo para el sistema ecoldgico y econémico
del distrito, sino que también podria afectar a la sosteni-
bilidad del sistema de trasporte. (Herdoiza, 2017).

En este caso, se ha observado que en la ciudad de Qui-
to las personas estan migrando de los barrios cercanos
al corredor de trasporte, hacia los valles de la cuidad,
donde se estd construyendo nuevas urbanizaciones y se
ofrecen mejores condiciones de vida, otros aspectos que
debe tenerse en cuenta es el impacto sobre los equili-
brios ecolégicos y econdmicos 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-
sién de gases contaminantes. (Herdoiza, 2017).

oz »

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

Esto ha supuesto una gran inversion que sin embargo no
ha ido acompafiada de la necesaria reorganizacion del
transporte publico en superficie, de forma que frente a
la modernidad que supone el metro, los autobuses vy el
resto de modos de transporte siguen anclados en el pa-
sado, lo que dificulta que el transito 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, llevaria al pais hacia mayores cotas de producti-
vidad y eficiencia. (Herdoiza; Anderson; Jacome; Lasso;
Orbea; Vasconez; Ollivier; Targa; Cafiavate; Pinilla; y José
Barros, 2017).

El concepto Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) se
origina de la relacién entre el territorio y el transporte, y
se refiere a un modelo de planificacidn urbana y territo-
rial que se centra en los sistemas de transporte, esto es-
tudiando las diferentes las politicas publicas en relacién
a los sistemas de transporte urbano alternativo en el pais
y en los principios internacionales para la implementa-
cion del DOT, con esto se lograra destacar una transfor-
macion urbana significativa, se requieren politicas publi-
cas integrales que vayan mas alld de la planificaciéon e
implementacion del DOT. (Gonzélez, 2019).

Evaluamos el como crear una cuidad mas 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 investigacion la realizamos
para analizar y comprender los marcos legales, financie-
ros e institucionales, asi como identificar las limitaciones
y oportunidades para la implementacion de los sistemas
DOT, basandose en las lecciones aprendidas de casos na-
cionales e internacionales. (Hobbs J, Baima Cavalcanti C,
Seabra R, 2021).
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Figura 6: Relacion entre el territorio y trasporte, como un modelo de
planificacion urbana.

Fuente: Pau Segui (2020).

El concepto de movilidad la podemos identificar por va-
rios desafios que logran obstaculizar el proceso en las
areas de la meseta de Quito, a partir de aqui podemos
desglosar los diferentes problemas generales que tiene
cada una de las paradas del metro, donde es compren-
der la relacién de interdependencia entre ellos. El objeti-
vo es integrar el conocimiento sobre la movilidad urbana
mediante una exposicién clara y practica del problema, y
proponer posibles soluciones. (Salazar, 2020).



Es esencial considerar el desarrollo del territorio y su
uso, en la creacion de sistemas de transporte publico co-
lectivo, la metodologia del Desarrollo Orientado al Trans-
porte (DOT) ha sido aplicada en varios territorios en las
ultimas décadas, con diversos grados de éxito, en este
estudio se ha llevado a cabo una revision bibliografica
para identificar casos exitosos de proyectos basados en
los principios DOT, y se han extraido lecciones replicables
para el caso de Transmilenio en Bogota. (Alvarez, 2019).

La revision detallada de las condiciones en que se lleva-
ron a cabo los proyectos, junto con el analisis de la nor-
mativa, instrumentos de planificacién, gestion del suelo
y financiacién, asi como la institucionalidad y capacidad
de gestidn, fueron claves en este proceso. la opinién de
expertos en DOT complemento el andlisis para compren-
der sus implicaciones en el sistema Transmilenio. (Alva-
rez, 2019).

Se reviso la literatura cientifica de los ultimos diez afios
sobre movilidad urbana y transporte en Ecuador, en-
contrando que los temas mas abordados han sido la efi-
ciencia energética, movilidad no motorizada, transporte
publico y sistemas inteligentes, sin embargo, aun 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 pais
y mas enfocado en la ciudad de Quito, logrando la de-
finicién de las politicas publicas para lograr garantizar
una accesibilidad mas 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 publicas para mejorar la movilidad, el objetivo
es desarrollar recomendaciones operacionales que per-
mitan un transporte mas equitativo y sostenible. (Mu-
foz, 2021).

Una de las problematicas es la mala planificacion de la
parada por consecuencia la conectividad no es buena
con respecto a los otros nucleos de conexién, ademas 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 vehiculo. (Carrién, 2008).

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

Fuente: Elaboracidén propia (2023)

En la cuidad de quito, el trasporte publico, tanto el BRT(
Bus de transito Rapido) como el convencional, tiene el
mayor tiempo de viaje estimado, con 77 minutos y 60
minutos respectivamente, por otro lado el automdvil
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 mds 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 publico 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 integracién con otros sistemas
de transporte publico de la zona genera un problema
importante para los usuarios que necesitan trasladarse
a otros puntos de la ciudad, esta desconexion entre los
distintos modos de transporte puede desincentivar a
los usuarios a utilizar el metro, ya que les resulta dificil
completar su viaje hacia su destino final, en este sentido,
seria interesante investigar cdmo mejorar la integracion
entre el metro y otros sistemas de transporte publico
de la zona, y cdmo promover el uso del metro como un
modo de transporte complementario para una movili-
dad mds eficiente en la ciudad de Quito. (Carridn, 2008).

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

Fuente: Municipio de Quito (2022)

Las urbes son un sistema que genera prosperidad y atrae
a un numero creciente de personas en busca de una
mejor calidad de vida, el aumento de la migracién 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 numero de vehiculos en las calles, la segregacion
social y afecta a los sistemas naturales. (Balcazar, 2023).

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

El objetivo de este estudio es identificar las caracteristi-
cas del DOT que contribuyen a construir una ciudad mas
equitativa y eficiente. La investigacidn se llevo a cabo en
dos fases: una revisién bibliométrica utilizando el sof-
tware Vosviewer y la revisién de 28 articulos publicados
en revistas de alto impacto segun el ranking Scimago.
(Vega, 2023).
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Figura 10: Ubicacion de la estacion del Labrador

B UEICACION DE LA ESTACKIN DEL LABRADOR
Fuente: Elaboracién propia (2023)

Figura 9: Ubicacion de la estacion Quitumbe
Fuente: Elaboracidén propia (2023)
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La estacidn de Quitumbe tiene graves problemas de seguridad, lotes abandonadas, y falta de equipamientes con respecto a personas que transitan el
lugar en bicicleta o nesecitan hacer cierfas aclividades recreativas, su calles estan en mal estado al igual gue su aceras.

Figura 11: Problemas de la estacién Quitumbe
Fuente: Elaboracidén propia (2023)
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esto genera inseguridad para las diferentes usuarios que dia a dis trascuren par el sectar,

Figura 12: Problemas de la estacion Labrador

Fuente: Elaboracion propia (2023)



. Justificacion

La investigaciéon del desarrollo orientado al trasporte en
la linea del corredor metropolitano de Quito, se enfoca
principalmente en la documentacién de los impactos di-
rectos e indirectos y como estan emergidas en el tema
del estandar DOT, relacionandolos con el trasporte, la
movilidad, la accesibilidad urbana, el desarrollo del sue-
loy el disefio urbano que tiene la cuidad de Quito en las
estaciones del Labrador y Quitmbe. (Rodriguez, 2021).

Otro aspecto preocupante es el fendmeno del trasvase
demografico y urbanistico y de su impacto potencial en
el sistema ecoldgico del distrito, a medida que los barrios
experimentan un proceso de despoblamiento, los edifi-
cios y espacios publicos pueden quedar vacios, lo que
puede llevar a un aumento en la delincuencia y la insegu-
ridad, ademas los edificios y espacios publicos abando-
nados pueden convertirse en un foco de contaminacion
y un peligro para la salud publico. (Herdoiza, 2017).

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

. Objetivos

Objetivo general

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

Objetivos especificos:

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 implementacion en el fu-
turo.

Realizar el levantamiento de informacién 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 planificacién y
gestion del transporte publico en estas zonas.

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

Representar el estandar DOT para las estaciones pro-
puestas, a través de la representacion de medios de sis-
temas de informacion geografica, en planos legibles y
presentables.



‘ 3. Fundamentacion Teorica

Marco tedrico

Tabla 1. Grafico de la matriz del marco tedrico.
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Fuente: Elaboracion propia, 2023.

Desarrollo Orientado al Transporte Publico

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

Dimensiones D.O.T

Segun Cdérdova (2021), Las dimensiones D.O.T depende
de una planificacion urbana adecuada contribuye a una
movilidad insostenible. Frente a este desafio, el Desarro-
llo Orientado al Transporte (DOT) surge como una herra-
mienta de disefio urbano que se basa en principios como
alta densidad, diversidad de usos y una infraestructura
adecuada centrada en el transporte publico.

Es evidente que la adopcién de las dimensiones del es-
tandar D.O.T, tienen diferentes objetivos centralizados y
promueven la densidad, diversidad y disefio, 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 mas
sostenible y centrados en las necesidades del usuario en
Quito.

DENSIDAD

3D’sdel
Desarollo
Sostemible

DISENO DIVERSIDAD

Figura 13: El Desarrollo Orientado al Trasporte tiene como factor
fundamental las 3D’s que son las densidad, diversidad y disefio en la
planificacion urbana.

Fuente: Elaboracion propia, 2023.

Estandar D.O.T

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

o & & R Q ¥ o &
1 2 5 6 7 8
Promover Evitar Desarrollar Involucrar Aprovechar Abordar

Figura 14: Indicadores de la evaluacidn para la herramienta del
estandar DOT.

Fuente: Estandar DOT V3, (2017).
Objetivos del estandar D.O.T

Segun, Kenyon (2017), el estandar D.O.T tiene varios am-
bitos a cumplir para que una ciudad se vuela mas soste-
nible y accesible al desarrollo del trasporte publico, pero
los estandares que se utilizaran para las estaciones de
Labrador y Quitumbe son las siguientes:

e Caminar

e Pedalear

e Conectar

e Trasportar
e Mezclar

e Compactar

CAMINAR

DESAROLLAR COLONIAS QUE PROMUEVE LOS TRASLADS A PIE.

OBJETIVO A. Lared peatonal es segura, completa y accesible para todos.
OBJETIVO B. El entorno peatonal es activo y vibrante.

OBJETIVOC. El entorno peatonal es templadoy coémodo.

PEDALEAR

DESAROLLAR LAS REDES DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA.

OBJETIVO A. Lared ciclista es segura y completa

OBJETIVO B. El espacio para estacionar y amacenar bicicletas es amplio y seguro

CONECTAR
REAR REDES DE CALLES Y RUTAS DENSAS.
OBJETIVO A. Lasrutas peatonalesy ciclistas son cortas, directas y variadas.
OBJETIVO B. Las rutas peatonales y ciclistas son mds cortas que las rutas para aitoméviles.

TRASPORTAR
UBICAR EL DESAROLLO CERCA DE UNA RED DE TRASPORTE PUBLICO DE ALTA CALIDAD.

OBJETIVO A. El trasporte publico de alta calidad es accesible a pie.

MEZCLAR
PLANEAR DEMOGRAFIAS, USOS E INGRESOS MIXTOS.

OBJETIVO A. Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de sus viviendas.
OBJETIVO B.  Existen residentes de distintas demografias y rangos de ingreso.

COMPACTAR
CREAR REGIONES CON TIEMPOS DE TRASLADO CORTOS.

OBJETIVO A. Desarollo se encuantra en o junto a un drea urbana existente.
OBJETIVO B.  Viajar por la cuidad es ficil y conveniente.

Figura 15: Indicadores que vamos a utilizar en las estaciones del La-
brador y Quitumbe para la evaluacién para la herramienta del estan-
dar DOT.

Fuente: Elaboracion propia, 2023.

Transporte Publico

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



s Transporte publico: 51,40%

e Transporte particular:  21,70%

e Apie: 14,80%

s Transporte institucional:  6,30%

s Taxi: 4,90%
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Figura 16: Traslado de personas en la ciudad de Quito, y modos de
movilidad.

Fuente: Municipio de Quito, 2022.

Cémo funciona el trasporte publico

El trasporte publico 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 trolebus.
(Meza, 2011).

Metro de Quito

Sistema de trasporte masivo subterraneo se encuentra
en proceso de activacion.

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.

Trolebus

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

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

La arquitecta Nicole Fernandez, reconoce que existe un
crecimiento de las ciudades y los desafios asociados a
la movilidad urbana, donde cada vez, es mas evidente
las necesidades de impulsar el desarrollo orientado al
trasporte publico, Fernandez (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 planificacion urbana
y trasporte que promueva un crecimiento sostenible,
también abordar problemas como la congestién de trafi-
co, la contaminacion y la equidad al acceso al trasporte.

Para, Fernandez (2021), la planificacién urbana se toma
en cuenta atreves de estrategias sostenibles “desde la
implementacion de sistemas de trasporte publico inno-
vadores hasta la creaciéon de infraestructura adecuada y
la promocion de habitos de movilidad sostenible, esto
mediante un andlisis exhaustivo de las experiencias exi-
tosas y las lecciones aprendidas en diferentes ciudades
del mundo, este estudio busca proporcionar una visién
integral y practica”. (Fernandez, 2021).

Después de analizar el modelo de Desarrollo Orienta-
do al Transporte (DOT) desde su concepcion, caracte-
risticas e implementacion, 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).

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

Segun, Guerra (2023), el DOT ha sido una tenden-
cia creciente en la planificacion y disefio urbano en
todo el mundo, y se centra en fomentar la movilidad
activa, el transporte publico y reducir el uso del auto-
movil privado. Esto para lograr que los expertos en
DOT utilicen diversas herramientas y técnicas, como
la planificacidon de redes de transporte publico eficien-
tes, la creacidn de rutas seguras para peatones y ciclis-
tas, el disefio de ciudades compactas y la implemen-
tacion de politicas de estacionamiento restringidas.

Segun los autores algunas de las estrategias utilizadas
incluyen la planificacién de redes de transporte publi-
co eficientes, que permitan a los ciudadanos acceder
facilmente a diferentes puntos de la ciudad utilizan-
do el transporte publico, asimismo se busca crear ru-
tas seguras para peatones y ciclistas, promoviendo su
movilidad activa y brindando alternativas sostenibles
al uso del automovil, ademas se propone el diseiio de
ciudades compactas que reduzcan las distancias de
desplazamiento y fomenten la mezcla de usos de sue-
lo, facilitando asi la movilidad y el acceso a servicios.

Variacion de movilidad motorizada

2017 2021 variacién
Total 5,009,388 6,122,951 22,23%
Motorizado 4,277,809 5,116,438 19,60%
No motorizado 731,579 979,672 33,91%

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 publico, pro-
moviendo la movilidad sostenible y la reducciéon de
congestion vial.

En las Ultimas décadas, el crecimiento acelerado de las
ciudades ha llevado consigo un aumento significativo en
la congestidn 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 publi-
co emerge como una pieza clave en la trasformacién de
las ciudades hacia un modelo mds eficiente y respetuoso
con el entorno. En esta perspectiva se determina el im-
pacto y la importancia del trasporte publico en la reduc-
cién de la congestidn vial, asi como su contribucién a la
construccion de ciudades mds sostenibles.

Segun, Figueroa (2020), en los ultimos afios el trasporte
publico ha tenido un incremento masivo, por lo que las
personas necesitan varias unidades de trasporte publico
parapodertrasladarsedeunlugaraotro, estohagenerado
elincremento de trasporte privadoy esto genera repercu-
sionesenlamovilidad delos usuariosyelmedioambiente.



Segun, Gordon (2019), se busca revitalizar el uso de del
trasporte publico 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 energia que ha aumentado en los Ultimos afos.

Segun los autores el transporte publico ha experimen-
tado un aumento masivo en los ultimos afios, 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 situacion, es necesario revitalizar el
uso del transporte publico en las ciudades.

En conclusidn, la trasformacion de las ciudades hacia la
movilidad sostenible requiere un enfoque integral que
priorice el trasporte publicé como una alternativa efi-
ciente y respetuosa con el medio ambiente, al reducir
la congestién vial y promover una movilidad equitativa,
el trasporte publico se posiciona como una herramien-
ta fundamental para construir ciudades mas 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: Elaboracién propia, 2023.

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

En la busqueda constante de soluciones innovadoras
para abordar los desafios 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 inauguracion 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 analisis detallado
de este plan, se explorar las oportunidades y desafios
que presenta, asi como los beneficios potenciales que
puede brindar a la poblacién de Quito.

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

Segun, Silva (2010), el transporte publico posee una ca-
pacidad de transformacion 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 maximo esta capacidad debido a la
existencia de varios patrones de crecimiento urbano que
carecen de una relacion adecuada entre territorio, mo-
vilidad y acceso.

Segun, Gutiérrez (2010), seiala que el conocido modelo
de ciudad difusa es un claro ejemplo de la desconexion
entre la planificacién urbana y la movilidad, este modelo
conlleva la creacidn de territorios con bajas densidades,
que estan desconectados de la infraestructura urbana,
especialmente del transporte publico, 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 revitalizacion de barrios, se-
gun, Medina (2013), cuando se implementa de manera
adecuada y se combina con otras politicas publicas 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 reducciéon del crimen, ya que fomenta
una mayor vida en las calles, mejora el espacio publico
y aumenta la presencia de personas, lo que genera una
mayor vigilancia del entorno.

Los referentes mencionan que el transporte publico no
solo desempefia un papel esencial en la movilidad urba-
na, sino que también tiene un impacto significativo en
la configuracion y calidad de vida de las ciudades, es ne-
cesario establecer una estrecha relacion entre la planifi-
cacion urbana y el transporte publico para maximizar su
capacidad de transformacién y promover un desarrollo
urbano mas equitativo, sostenible y seguro.

En conclusidn, el plan de uso del metro de Quito ofrece
una oportunidad Unica 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 publicd,
Quito puede avanzar hacia una movilidad mas eficiente,
reducir la congestién vial y mejorar la calidad de diva de
sus habitantes, este plan representa un paso impotente
hacia una cuidad mas conectada y sostenible para las ge-
neraciones presentes y futuras.

Figura 19: Quito busca genera una manera mas eficiente
en el aspecto de movilidad, para reducir la congestion
vehicular de la cuidad.

Fuente: Metro de Quito, 2020.
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El presente estudio de investigacién se basa en un enfo-
gue cuantitativo, explicativo y practico, donde se desa-
rrolla una comprensién completa y exhaustiva del pro-
blema de la investigacion, este enfoque se basa en busca
la integracién 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 investigacidén constard de dos fases me-
todoldgica fundamentales para el desarrollo de la inves-
tigacion, en la que evaluaremos los distintos indicadores
del estandar 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-
ciéon diversos procesos de trabajo para generar un flujo
mas eficiente en cada etapa del proyecto.

e Fase 1: Evaluacién de indicadores DOT
e Fase 2: Valoracion de datos

Fase 1. Evaluacion de indicadores DOT

Esta primera fase de subdividira en 5 etapas de trabajo,
teniendo como principal factor definir la zona de traba-
jo. Maldonado (2018), nos indica que se consideraran
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 revisién bibliografica de
diferentes articulos académicos atreves de la plataforma
de Scopus, descargando 1200 articulos en una carpeta
de Excel con temas referentes al Desarrollo Orientado al
Trasporte, movilidad, sostenibilidad, en latino América,
los articulos los fueron colocados en una base de datos
tomando como herramienta base al Vosviewer, que nos

determind los articulos necesarios e importantes para la
investigacion.

Sintetizando estos datos se generar una tabla matriz
donde se definird las dimensiones de la investigacién
desde un tema macro, meso y micro, indices de estudio,
temas generales, y autores o referentes que nos ayuden
a resolver la problematica de la investigacion.

A partir de esto se identificard la zona de influencia en
el sector estudiado a nivel general, mediante una in-
vestigacion documental donde se identificara la zona
de influencia de cada estacidn a través de reuniones de
trabajo y capacitacién con el Centro de Investigacién Ur-
bana de Quito (CIUQ). Se utilizardn herramientas como el
flexdmetro, Google Earth, Google Street View y ArcGlIS,
las cuales permitiran obtener el area que formara parte
del poligono de estudio final.

Con este estudio se identificard los 500m caminables de
cada una de las estaciones adquiridas como trabajo de
investigacion, utilizando la metodologia Estandar DOT
para el levantamiento de informacién de manera cuanti-
tativa dentro del drea de influencia indicada.

Posteriormente se identificard los 8 principios indi-
cadores del Estandar (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 planificacién y disefio urbano que se enfoca
en promover el desarrollo de dreas urbanas compactas y
de uso mixto, donde sea facil moverse a pie o en bicicle-
ta, este enfoque logra al controlar la densidad de

construccién y dar prioridad a la ubicacién de estaciones
de transporte publico.

Posteriormente se generard 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 analisis de los principios indicadores, exis-
ten varias técnicas de levantamiento de informacion las
cuales utilizaremos dependiendo del contexto y los obje-
tivos del proceso de investigacién, 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 publico frecuente, rapido y asequible,
y permitir que las personas disfruten de una vida de cali-
dad sin depender exclusivamente del automovil.

Se empezard a digitalizar los resultados de los distintos
analisis de los principios indicadores que realizamos,
donde generaremos un proceso en el cual se convierten
documentos o datos en formato fisico o analdgico a for-
matos digitales, lo que permite su almacenamiento, ac-
ceso y gestion electronica de manera mas eficiente. Esta
fase implica la transformacion de informacién en papel,
fotografias, audio, video u otros medios analdgicos en
archivos digitales que pueden ser procesados y manipu-
lados por medios electrénicos.

Fase 2: Valoracidon de datos

Esta segunda fase se subdividird 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 desempefio 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 investigacion. Donde
generamos una calificaciéon determinando si los indica-

dores DOT cumplen con la puntuacion requerida para la
implementacion de estas estaciones del metro.

Posteriormente generaremos puntuaciones a cada uno
de los principios indicadores dependiendo de los dife-
rentes métodos de medicidn, realizando la compara-
cion de los instrumentos de medicidn, trasformaciones,
conversiones y calculos necesario de las variables de in-
fluencia, con objetivos de los indicadores y la puntuacién
maximas y minimas.

Los resultados de los datos cuantitativos obtenidos de
cada uno de los principios indicadores se cuantificaran
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 caracteristi-
cas potenciales y deficiencias que cada una de las esta-
ciones tienen en su alrededor.

Generamos mapas de clustering jerarquico de los princi-
pios indicadores, el cual es un método de andlisis el cual
busca generar una jerarquia de os diferentes elementos
analizados en el 4rea de estudio, es con respecto a los
puntajes obtenidos anterior mente.

Se generarda graficas comparativos del puntaje alcanza-
dos en la estacion de Labrador y Quitumbe, con respecto
a la puntuacién de valor dptimo 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 definird 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 informacién recopilada de una manera
visual y simple.
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. 5. Resultados

Fase 1. Evaluacion de indicadores DOT

Esta primera fase se desarrolla en la ciudad de Quito, a
lo largo del corredor metropolitano de Quito, especifi-
camente en las estaciones del Labrador y Quitumbe, las
cuales tiene similitud por ser estaciones intermodales
que tienen gran conectividad del trasporte publico con
las periferias de la ciudad de Quito. (Maldonado, 2018).
Se generar un estudio sobre los articulos relacionas a
la investigacidn, determinando un parametro 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 seleccién de los temas referentes a la
investigacion.
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Figura 22: Resumen de una revision bibliografica basada en los da-
tos de la biblioteca Scopus la cual esta procesada con la herramienta
Vosviewer.

Fuente: Elaboracion propia, 2023.

Este estudio trata de generar varios analisis 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 areas cercanas a las estaciones
del metro de Quito, relacionadas con el trasporte publico

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

El Estandar DOT, se generé como una herramienta de
medicién cualitativa en la que se identifica 25 indicado-
res para ser evaluados y levantar datos estadisticos cua-
litativos, para poder cumplir los 8 principios indicadores
de movilidad en un modelo de disefio urbano, identifica-
do por el Instituto de Politicas 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).

CAMINAR  CONECTAR
PEDALEAR TR

ESTANDAR DOT

DENSIFICAR COMPACTAR

MEZCLAR CAMBIAR
Figura 23: 8 Principios indicadores del Estandar de desarrollo Orien-
tado al Trasporte

Fuente: Elaboracion 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 medicion
diferentes, con objetivos especificos, donde se detalla
la manera en la que esta informaron es levantada y su
método de valoracién con cada uno de los puntajes co-
rrespondientes a los indicadores. (ITDP, 2017).

PRINCIPIOS MEDIBLES
EN QUITO

COMPACTAR

Figura 24: 6 Principios indicadores medibles en la ciudad de Quito.

Fuente: Elaboracidn propia, 2023.

Este proceso es crucial puesto que se realiza con el obje-
tico de recopilar datos relevantes y necesarios para llevar
acabo el analisis de los indicadores, donde existen varias
técnicas de levantamiento de informacién las cuales uti-
lizaremos dependiendo del contexto y los objetivos del
proceso de investigacién, 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 publico frecuente, rapido y ase-
quible, y permitir que las personas disfruten de una vida
de calidad sin depender exclusivamente del automavil.
(ITDP, 2017).

Posteriormente se digitalizara los resultados de los distin-
tos andlisis que realizamos con cada uno de los indicado-
res donde generaremos un proceso en el cual se convier-
ten documentos o datos en formato fisico o analdgico a
formatos digitales, lo que permite su almacenamiento,
acceso y gestion electronica de manera mas eficiente.
Esta fase implica la transformacién de informacién en
papel, fotografias, audio, video u otros medios analdgi-
cos en archivos digitales que pueden ser procesados y
manipulados por medios electrdnicos, (ITDP, 2017).

Cada uno de los indicadores seran representados en dis-
tintas laminas con los puntajes y métodos de medicion
que cada indicador obtuvo, asi mismo se reflejara la pun-
tuacién maxima y minima que cada indicador obtuvo,
dando como resultado mapas jerdrquicos de clustering,
de la misma manera se representaran graficos ilustrados
de la implementacién 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 estacion Quitumbe.
Fuente: Elaboracién propia, 2023.
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Figura 26: Indicador cruces seguro en la estacion de Quitumbe.
Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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Figura 28: Indicador fachadas fisicamente permeables en la estacion de Quitumbe.

Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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- Dividir la segunda medida entre la primera
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Escala: 027 014 0 027 0,54 0.81 1.08 para calcular el porcentaje de vias peatonales
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Figura 29: Indicador sombra y refugio en la estacién Quitumbe
Fuente: Elaboracién propia, 2023.
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Figura 30: Indicador red ciclista en la estacion de Quitumbe.
Fuente: Elaboracion propia, 2023.



Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacion Quitumbe

PRINCIPIO: PEDALEAR -2.8.1 ESTACIONAMIENTO PARA BICICLETAS
EN LAS ESTACIONES DE TRANSPORTE PUBLICO

Escala: 027 014 o 027

Metodo de Medicién

- Identificar todas las estaciones de transporte
ublico dentro del alcance definido a continuacién.
- Identificar cualquier estacion que no ofrezca
instalaciones multiespacio sequras para estacionar

bicicletas

Construccion de indicadores Relacionados con el Desarollo Orientado al Trasporte

Puntuacion
- Se proporcionan racks
multiespacio para
bicicletas a una distancia
maxima de 100 metros de
todas las estaciones de
transporte
- No se proporcionan racks
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Principio D.O.T.
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S e JNiversidad
para bieicletas Indoamérica
Calific Final

para biciclet;

se proporcionanen (@)

algunas estaciones

Figura 31: Indicador estacionamiento para bicicletas en las estaciones de trasporte publico en la estaciéon Quitumbe

Fuente: Elaboracién propia, 2023.
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Metodo de Medicion

- Cuantificar todos los edificios aplicables.
- Cuantificar todos los edificios con

Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacion Quitumbe

PRINCIPIO: PEDALEAR -2.B.2 ESTACIONAMIENTO PARA BICICLETAS

 Dividir la segunda medida entre la primera para
calcular un porcentaje de provision de
estacionamiento para bicicletas.

Resultados de
Principio D.O.T.

aconamie- - UNiversidad

nto para bicicletas en

Caificios Indoamérica

No existe est

Calificacion Final

Figura 32: Indicador estacionamiento para bicicletas en edificios en la estacion de Quitumbe.
Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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: i o 3 " i X Metodo de Medicion Puntuacion
Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacion Quitumbe
- Cuantificar el ntimero de cuadras que estan total Menosdetiom @ =10l
AR mente dentro del desarrollo. Menosde1zom @)
. N - Medi i la itud d d: dra. H H
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L miden mas de 150m
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Figura 33: Indicador cuadras pequeiias en la estacion Quitumbe
Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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Figura 34: Indicador conectividad priorizada en la estacion de Quitumbe.

Fuente: Elaboracidn propia, 2023.
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Principio D.O.T. -
| Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacion Quitumbe Metoda de:Medicion Pur\tua.clén > oy
- Identificar las entradas de los edificios que estén - Ladistancia mas iw
mas lejos de las estaciones de transporte. larga a pie a una < .
MARA PRINCIPIO: TRASPORTE - 4.A.1 DISTANCIA CAMINABLE AL - Cuantificar la distancia a pie mas larga a la esacionde Universidad
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1 1 T istanciamas : Indoamérica
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Figura 35: Indicador distancia caminable al trasporte publico en la estacién Quitumbe
Fuente: Elaboracidn propia, 2023.
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Principio D.O.T.

‘ Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacion Quitumbe Metodo de Medicion ZF:uDr:tuaclén -3 Tipos
- Mapear todos los edificios y entradas principales X Se encuentra un super
L PRINCIPIO: MEZCLAR - 5.A.2 ACCESO A SERVICIOS LOCALES e o s uentes d aliments escos v Q@ ihenay i i

: A " Mapear todas b cscuetas primariasy contros de 1 UP° varasendasy Universidad
salud calificables. Menos del 80% de los H
o oos ok edfcos con entadasa SO de | esss nesemtin e Indoameérica

Escala: distancia a pie de las fuentes de alimentos frescos. a
027 014 0O 0,27 0,54 0,81 1,08 en el rango de distancia
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m— b e »

Figura 36: Indicador acceso a servicios locales en la estacion de Quitumbe.
Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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JUEGO - Marcar todos los edificios cuya entrada esté a 80% 0 alficaclon Final
maximo 500 m a distancia caminable de los
1 3 Escala: 027 0,14 0 027 0,54 081 1,08 parques y areas de juego elegibles
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Figura 37: Indicador acceso a parques y areas de juego en la estacion Quitumbe
Fuente: Elaboracidn propia, 2023.
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1 Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacién Quitumbe Metodo:de Madiclon Runtuacion adb
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MAPA dividir sus limites en cuatro secciones 3 ° }&\‘6,&
B % (cadk e imack te el 25% de & 2
PRINCIPIO: COMPACTAR -7.A.1 SITIO URBANO s e Haeooumane | UMIVErsidad
1 1 - Contar ol nimero de ados que colindan con T : s 1o [ndoameérica
Escala: 027 014 0 027 054 081 1,08 Calificacion Final
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Figura 38: Indicador sitio urbano en la estacion de Quitumbe.
Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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distancia caminable. Se debe excluir la estacion de terminal Quitumbe Ari
Sransport primari ulizads el Indoameérica

027 044 0 027 054 0.81 108 puntaje del Indicador 4.A.1. Galificacién Final

bicicletas que se ancuentren a una semiciosqeransporte. JNIVErsidad
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Figura 39: Indicador opciones de trasporte en la estacion Quitumbe
Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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peatonales en la cuadra 1 >0
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- Dividir la segunda medida entre la primera para 809% 0 mis. m

calcular el porcentaje de integridad de la red de o Indoamérica
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Figura 40: Indicador vias peatonales en la estacion del Labrador
Fuente: Elaboracidn propia, 2023.
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Figura 41: Indicador cruces seguros en la estacion del Labrador
Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacién Labrador
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Figura 42: Indicador fachadas visualmente activas en la estacion del Labrador.
Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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Figura 43: Indicador fachadas fisicamente permeables en la estacion del Labrador.
Fuente: Elaboracidn propia, 2023.
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Figura 44: Indicador sombra y refugio en la estacion del Labrador.
Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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Figura 45: Indicador red ciclista en la estacion del Labrador.
Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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para bicklatas Indoamérica
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Figura 46: Indicador estacionamiento para biciclestas en estaciones de trasporte publico en la estacion del Labrador.

Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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PRINCIPIO: PEDALEAR -2.B.2 ESTACIONAMIENTO PARA BICICLETAS

EN EDIFICIOS
calcular un porcentaje de provisién de
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Figura 47: Indicador estacionamiento para bicicletas en edificios en la estacion del Labrador.
Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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Fuente: Elaboracidn propia, 2023.

Figura 48: Indicador cuadras pequeiias en la estacion del Labrador.



Construccion de indicadores Relacionados con el Desarollo Orientado al Trasporte

Resultados de
Principio D.O.T.
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Figura 49: Indicador conectividad priorizada en la estacion del Labrador.
Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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Figura 50: Indicador distancia caminable al trasporte publico en la estacion del Labrador.

Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacién Labrador Metodo de Medicién zlzucztuacwn o > 3Tipos
- Mapear todos los edificios y entradas principales s s "
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Figura 51: Indicador acceso a servicios locales en la estacion del Labrador.
Fuente: Elaboracion propia, 2023.

Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacién Labrador
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- Mapear todos los edificios y sus entradas.

MAPA principales. 80% 0 mas ° Area de juego
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Figura 52: Indicador acceso a parques y areas de juego en la estacion del Labrador.
Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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Figura 53: Indicador sitio urbano en la estacién del Labrador.
Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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Construccién de indicadores Relacionados con el Desarollo Orientado al Trasporte Prinipio DO,

Metodo de Medlicion Puntuacién ‘
- Identificar todlos los servicios de transporte - Linea adicional
regular de alta capacidad aplicables, asi como. de transporte de ’
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Contiene: Mapa de clustering jerarquico de la estacién Labrador

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




Figura 57: Resumen de las implementaciones que se deberia hacer en el principio indicador caminar. Figura 58: Resumen de las implementaciones que se deberia hacer en el principio indicador pedalear.
Fuente: Elaboracion propia, 2023. Fuente: Elaboracion propia, 2023.
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Figura 62: El principio indicador sitio urbano no necesita mejoras, en la zona de Quitumbe.
Fuente: Elaboracidn propia, 2023.
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Figura 64: Estado actual de la Av. de la Prensa.
Fuente: Elaboracidn propia, 2023.




Figura 65: Resumen de las implementaciones que se deberia hacer en el principio indicador caminar. Figura 66: Resumen de las implementaciones que se deberia hacer en el principio indicador pedalear.
Fuente: Elaboracidn propia, 2023. Fuente: Elaboracidon propia, 2023.
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Figura 68: En el principio indicador trasportar, no se necesita implementar trasporte en la zona, esto debido a que ya se encuentra el metro
Fuente: Telégrafo 2022.
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Figura 70: El principio indicador sitio urbano no necesita mejoras, en la zona de Quitumbe.
Fuente: Elaboracidn propia, 2023.



. Fase 2: Valoracidon de datos

En la segunda fase, se realizara una subdivisién de tres
etapas de trabajo, en la primera etapa, se llevara acabo
la evaluacion de los indicadores establecidos previamen-
te, esta etapa implica un proceso de analisis y valoracion
del desempefio 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 investigacién. (Quiroz, 2019).

Durante esta etapa, se asignara una calificaciéon a cada
indicador, determinando si cumplen con la puntuacion
requerida para la implementacidn de las estaciones del
metro, este proceso permitird tener una evaluacion ob-
jetiva y cuantitativa de los indicadores DOT en relacién
con los estandares establecidos. (Quiroz, 2019).

Con relacion a este estudio especifico, se desarrollaran
diferentes caracteristicas que correspondan a cada prin-
cipio indicador, designando una puntuacién determina-
da que en conjunto obtengan un valor de 100 puntos,
esto para que no hubiera una distorsion en los resulta-
dos finales de cada estacidn, 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 conclusidn, cada categoria de los principios indicado-
res busca un objetivo fundamental, donde es posible la
evaluacién de cada estacidn con las condiciones detalla-
das de cada elemento de la zona de influencia, obtener
resultados de las evaluaciones donde se facilite la com-
presiéon de cudl es la situaciéon que cada manzana estd
pasando, lo que permite tomar decisiones basadas en la
situacion real del territorio estudiado. (Vega, 2023).

Principios DOTS
Puntaje mdsimo

1. Caminar

15 puntas

2. Pedalear

4 puntos

3. Conectar
15 pasntos

4. Tramsggarte
SLNG

S. Mezciar
4 puntos

7. Compactar
13 puntos

Tabla 2. Gréfico de la puntuacion maxima de cada indicador.

Irudiea doer

1.1 Vias peatonales

1.2 Crucgs peatonaias

1.5 Fachadas wisualmente activas

1.4 Fachadas fisicamente permpables
1.5 Sombra y Refugio

2.1 Red cichsta

2.2 Estacicnamients para badicletas
an paradas de transporte publico

2.3 Estacionamiento parcs bacicletas

=n edificas pablices

3.1 Cuadras pequefias

3.2 Conecbwidad priorizads

4.1 Cestancea caminable af transpoete publico

4.2 [estanoea entre puntas 82 parada de
trasporte publica

5.2 Acceso a servicios locales
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Fuente: Elaboracion propia, 2023
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Posteriormente en esta etapa de trabajo, se representaran los resultados obtenidos como productos de a investiga- Se realiza graficos de datos comparativos de los puntajes alcanzado en cada una de las estaciones del Labrador y
cién, durante esta etapa, se evaluaran los objetivos de cada indicador y se generaran conclusiones y hallazgos basa- Quitumbe, donde se relaciona con el valor optimo que cada estacién debié haber obtenido.

dos en la actividad realizada, los datos recopilados previamente se procesaran y analizaran con el objetivo de extraer

conclusiones significativas. (Quintero, 2018).

Se aplicaran técnicas estadisticas relevantes para analizar los datos de manera sistematica y poder obtener informa- Tabla 4. En la siguiente grafica se visualiza los puntajes obtenido en la estacién del Labrador y el valor optimo del Estandar DOT.
cién relevante, los resultados se documentaran de manera clara y precisa en tablas graficas, ademas se realizaran
comparaciones de la vialidad de las estaciones con respecto a las demas, 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 investigacidn, lo que permitird una mejor comprensién de los hallazgos y conclusiones

alcanzados. (Quintero, 2018). ESTADISTICAS DE LA ESTACION DEL LABRADOR
Tabla 3. En la siguiente tabla se puede visualizar el promedio calculado para cada una de las estaciones y su promedio final.

I Promedio 2 15,00
Principios DOT Labrador Quitumbe Sne i
estaciones

1.1 Wlas peatonales 3.00 0,00 1,50 12,00
1.2 Cruces peatonales 000 ©,00 0,00 =.00
1.3 Fachadas visualmente activas 0,00 000 0,00 6,00

- . 3,00
1.4 Fachadas fisicamente permeables 2,00 2,00 2,00
L5 sombra y Refugio 0.00 0,00 0,00 o
2.1 Red ciclista 0,00 0,00 0,00

2.2 Estacionamiento para bicicletas

en paradas de transporte publico 0,00 o.c0 000 _-§‘5°
2.3 Estacionamiento para bicicletas ,;}
en edificios pablicos 2,00 e 0,00
3.1 Cuadras peguefias ,00 0,00 0,00
3.2 Conectividad priorizada 1,00 0,00 0,50
4.1 Distancia caminable al transporte pliblico sl 5l sl
. i

4.2 Distancia entre puntos de parada de <l 5l S L Labrador L 2 alor Optlmo
trasporte publico
5.4.2 Accesibilidad a servicios locales 3,00 3,00 3,00
5.3 Acceso a pargues y dreas de juego 0,00 0,00 0,00

- Fuente: Elaboracion propia, 2023
7.1 Sitio Urbano 8,00 §,00 8,00
7.2 Opciones de transporte 2,00 2,00 2,00

Fuente: Elaboracion propia, 2023




Tabla 5. En la siguiente grafica se visualiza los puntajes obtenido en la estacion del Quitumbe y el valor optimo del Estandar DOT.

ESTADISTICAS DE LA ESTACION DE QUITUMBE

15,00

12,00

—&— Quitumbe ®— Valor optimo

Fuente: Elaboracion propia, 2023

Posteriormente se realiza una gréfica comparativa donde se pueda visualizar una comparativa de las 2 estaciones y
el valor optimo que deberia obtener las estaciones, es importante sefialar que los resultaos obtenidos son interpre-
tados en las categorias de cada indicador sugerido por el estdandar DOT, y no es una ausencia de un servicio basico

en la zona. (Vega, 2023).

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

ESTADISTICAS PROMEDIO DE LAS ESTACIONES DEL
LABRADOR Y QUITUMBE

15,00
12,00
9,00
6,00
3,00

0,00

—&— Promedio 2 estaciones e \alor dptimo

Fuente: Elaboracion propia, 2023



Como resultado, generamos una matriz de doble entrada donde se visualiza una comparativa entre las dos estacio-
nes cuales son las deficiencias que cada estacidn tiene en la zona de estudio, y cuales son los principios indicadores
gue se necesita mejorar, y cuales son los que no necesitan una modificacidn radical, en cual se debe prestar especial
atencidn en las integracién de los medios de trasporte y cudles 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 investigacion en las estaciones

Posteriormente se realiza una gréfica comparativa donde se pueda visualizar una comparativa de las 2 estaciones y
el valor optimo que deberia obtener las estaciones, es importante sefialar que los resultaos obtenidos son interpre-
tados en las categorias de cada indicador sugerido por el estdndar DOT, y no es una ausencia de un servicio basico
en la zona. (Vega, 2023).

del Labrador y Quitumbe.

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

100% 3
1.1 Vias peatonales a0% 2 3 a L5
1
o i ESTADISTICAS PROMEDIO DE LAS ESTACIONES DEL
Loow E - s 2 LABRADOR Y QUITUMBE
1.2 Cruces peatonales e :
1. Caminar i i 92
15 puntos 0% & 5 2 15,00
s0% 5
1.3 Fachadas visualmente activas 0% 3 o o o
0% 3
<50% o 12,00
e z ; ; 2 .
1.4 Fachadas fisicamente permeables 3o mas = 9,00 /
Menos de 3 o
»75% 1 V
1.5 Sambra ¥ Refugio e 5 o o o 6,00 y X /
e <100 f P e rd
.1 Red cidlista 100-20 o o o 3,00 - e, y,
0 >200 i - - -
2. Pedalear . i ] ¥
it 2.2 Estacionamiento para bicicletas Mayor 5 100 1 5 0 a o & .
- en paradas de transporte pablico Manariguzl 2 100 o 0,00 - -3 o—
2.3 Estacionamientn para hicicletss 95% o mds 1 o o o . . & :\ - . . .
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$ 105 pul i i & & & -y & & E
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. 6. Reflexiones finales

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

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

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

El estandar 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 estacion 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-
tigacion nos enfocamos en un area caminable de 500m,
determinado cual es la comparativa que tiene estas dos
estaciones intermodales.

. 7. Recomendaciones

Con la presente investigaciéon determinamos que se
debe prestar una atencién espacial a la integracion de
varios modos de trasporte y una correcta revitalizacion
de las zonas cercanas a las estaciones del Labrador y Qui-
tumbe, esto mediante a politicas publicas, aplicacion de
estrategias determinadas con el estandar DOT. Con esta
herramienta podemos mejorar la planificacidon urbana y
generar un beneficio para los usuarios y mejora el entor-
no natural de la cuidada.

Se deberia implementar estrategias de politicas publicas
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-
némico, ambiental y social.

Se debe enfocarse también en mejorar la infraestructu-
ra del trasporte publico, determinando los servicios mas
atractivos y eficientes, la integracién de varios modos de
trasporte publico 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 vehiculo
privado mejorando el ecosistema ambiental.

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