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RESUMEN

La movilidad urbana sostenible es un tema que se incluye en los planes
de Desarrollo Territorial de las ciudades, a través de la integracion de los
aspectos sociales, econémicos y ambientales del medio urbano. La
presente investigacion se realizé en el Poligono de Centralidad Quitumbe,
ubicado al sur de la ciudad de Quito. En un area que presenta una
variedad de entornos urbanos con una dinamica propia, que cambia en
funcion al nivel de consolidacion urbana que presenta cada uno. El trabajo

comprende del desarrollo de tres capitulos:

En el capitulo 1 se elaboran los marcos teoricos, legislativos y el estado
del arte, con respecto teorias planteadas en investigaciones del fenémeno
de movilidad urbana dentro de contextos de ciudades espafiolas y

latinoamericanas

El capitulo 2 se centra en elaborar una metodologia cuantitativa para el
diagnéstico situacional de la movilidad urbana del area de estudio. La cual
comprende una superficie de 65 ha. en donde habitan 5.262 personas.
Los indicadores incluyen estudios demograficos, estado viario, sistemas
de transporte, distancias de desplazamientos, preferencias de modos de
movilidad de los habitantes etc. Para el desarrollo del diagndstico se utiliza
la herramienta analitica SIG desde para obtencion de cartografias y datos

utilizados en el procesamiento de informacion.

El capitulo 3 contiene la elaboracién de una propuesta de plan de
movilidad urbana sectorial, el cual comprende el disefio de la propuesta
de intervencion urbana bajo parametros de urbanismo sostenible. Asi
como también una propuesta viaria de regularizacion de velocidades,
movimientos y direccion de vias, en donde también se incluye el esbozo
de un carril bici que mejore la conexion entre equipamientos urbanos y
espacio publico. Finalmente, el capitulo incluye un analisis econémico

para determinar los mecanismos de financiamiento y gestién, en donde



se utiliza la contribucion especial por mejoras de acuerdo con lo que
determina la legislacion ecuatoriana.

Palabras clave: MOVILIDAD URBANA, URBANISMO SOSTENIBLE,
PLAN MAESTRO, MEDIOS NO MOTORIZADOS.



ABSTRACT

Sustainable urban mobility is a topic that is included in Cities Territorial
Development plans, through the integration of social, economic, and
environmental facts of the urban environment. The present investigation was
carried out in the Quitumbe Centrality Polygon, located in south of Quito. Within
an area that presents a variety of urban environments with their own dynamics,
which changes depending on the level of urban consolidation that each one
presents. The research includes the development of three chapters:

In chapter 1, the theoretical and legislative frameworks and the state of the art
are elaborated, with respect to theories raised in investigations of the
phenomenon of urban mobility within the contexts of Spanish and Latin American

cities.

Chapter 2 focuses on developing a quantitative methodology for the situational
diagnosis of urban mobility in the study area. Which includes an area of 65 ha.
where 5,262 people live. The indicators include demographic studies, road
conditions, transportation systems, travel distances, modes of mobility of citizens,
etc. For the development of the diagnosis, the GIS analytical tool is used from to
obtain cartographies and data used in the processing of information.

Chapter 3 contains the preparation of a proposal for a sectoral urban mobility
plan, which includes the design of an urban intervention proposal, under
sustainable urban planning parameters. As well as a road proposal for the
regularization of speeds, movements, and direction of roads, which also includes
the outline of a bike lane that improves the connection between urban facilities
and public space. Finally, the chapter includes an economic analysis to determine
the financing and management mechanisms, where the special contribution for
improvements is used in accordance with what is determined by Ecuadorian

legislation.

Keywords: URBAN MOBILITY, SUSTAINABLE URBAN PLANNING, MASTER

PLAN, NON-MOTORIZED MEANS.
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1. Introduccién

En la ciudad contemporanea, la movilidad representa uno de los factores
gue genera mayor cantidad de retos, los cuales empiezan desde la mente misma
del colectivo antes de pasar al nivel urbano. Cuando la gente asocia a la
movilidad con situaciones conflictivas que forman parte de las caracteristicas
“‘normales” de las grandes ciudades, nos estamos refiriendo a una ciudad que no
brinda calidad de vida. Donde la sociedad se acostumbra a lidiar diariamente con
las dificultades que implica el movilizarse, entre las que estan; la congestion
vehicular, contaminacion acustica, polucion, inseguridad, escaza interaccion
social o la ocupacioén del espacio publico por parte del vehiculo motorizado, etc.

Las distancias internas que apartan a los lugares donde se realizan las
multiples actividades econdémicas y sociales no han dejado de expandirse. A
pesar de los avances en las tecnologias de la comunicacion y el asentamiento
de la virtualidad como efecto post pandemia COVID19, la necesidad de
movilizarse sigue siendo innata y necesaria para el bienestar integral del ser

humano.

Bajo este esquema, la movilidad sostenible aparece dentro los planes del
nuevo urbanismo para dar soluciones a los factores negativos generados por los
desplazamientos motorizados dentro de las ciudades. Valiéndose de acciones
enfocadas en reducir el uso del vehiculo privado, incentivar el uso del transporte
publico, implementar zonas libres de trafico vehicular, el uso de las TIC, o la
concientizacion ciudadana acerca de la importancia de la movilidad urbana
sostenible dentro de las ciudades, cuyo principio es el ubicar al peatén y el
trasporte publico como prioridad para la movilidad urbana, por encima del

vehiculo privado.

“En Latinoamérica, los indices de propiedad vehicular son mas bajos en
comparacion a Europa y Norteamérica” (Lizarraga, 2006), a pesar de que esos
indices se encuentran en aumento. “Ese hecho se ve acentuado porque en
ciudades como Sao Paulo o Quito, los desplazamientos en transporte publico

han disminuido en los Ultimos afios como consecuencia de la inseguridad,



especialmente por la noche” (Mollinedo, 2006, p.286). En esos casos, la
insatisfaccion se evidencia en la percepcion ciudadana que se tiene acerca del
transporte publico, y para que lo factor de seguridad influye en el aumento de la
tendencia de adquirir vehiculos propios relativamente mas seguros o, si no, al

menos realizan el menor numero de desplazamientos posibles.

En el Ecuador, el pais ha basado sus planes de desarrollo territorial
siguiendo lineamientos marcados por los ODS y la agenda 2030. “El objetivo 11
de ciudades y comunidades sostenibles” (ONU, 2015) forma parte del camino
que el pais busca seguir. De ahi que, las areas urbanas han venido
experimentando cambios en su composicién y estructura, principalmente
derivados del fenbmeno de expansion urbana, por ende, las infraestructuras que
soportan la movilidad dentro de las ciudades han tenido que aumentar su
capacidad de carga para servir a la necesidad de desplazamiento y mantener un
trafico vehicular lo mas fluido posible. Sin embargo, cuando se trata de incluir la
movilidad sostenible como parte de la agenda de trabajo, los gobiernos locales
han ejecutado poco, y mucho es el camino que aun sigue escrito en los Planes
de Desarrollo y Ordenamiento territorial, aguardando por las decisiones politicas

que permitan su ejecucion.

A nivel de Distrito Metropolitano, La ciudad de Quito, que cuenta con una
poblacién de 2°239.191 habitantes (INEC, 2010), posee una de las areas
urbanas mas grandes del pais. “El DMQ se caracteriza por ser una ciudad
compacta central, y su estructura vial contribuye a la saturacion” (MDMQ, 2015,
a, p. 232). Debido a esto, el Plan de Ordenamiento territorial del DMQ, se enfoca
en el desarrollo de “centralidades urbanas”, y representan la estrategia adoptada
por la ciudad para cumplir con la vision de desarrollo deseado para el 2040. A
través de las acciones desde estas centralidades, se busca reducir la expansion
horizontal desordenada y dar paso al desarrollo y consolidacion de lo que ya
forma parte del area urbana. En donde la parroquia urbana de Quitumbe forma

parte de estas centralidades;

A partir del Plan Quitumbe, la inversion municipal en proyectos de vivienda

multifamiliar y la inversién estatal con la Plataforma gubernamental,



ademas de la solida cobertura de equipamientos de caracter
metropolitano, hacen de la centralidad Quitumbe un ndcleo administrativo
y residencial en el sur del DMQ. Su funcion principal esta dirigida al
fortalecimiento de su vocacion administrativa y potencial edificatorio y de
mixtificacion de usos, especialmente alrededor de las nuevas estaciones
del metro, asi como a la renovacion y transformacion de las areas
industriales en residenciales por su importancia para la zona sur de la
ciudad y la presencia de equipamientos de escala metropolitana que alli
se emplazan. (DMQ, 2021, P.114)

Sin embargo, son varios los problemas derivados de la movilidad que se
pueden percibir, principalmente en los barrios con mayor densidad poblacional y
consolidacion del suelo urbano. La congestion vehicular, inseguridad,
contaminacion, mala accesibilidad, dificultad para la respuesta de los sistemas
de emergencias etc. Incitan a la poblacion a utilizar los vehiculos motorizados y
reducir los desplazamientos a pie o0 en transporte publico. Los barrios Intillacta y
Pacarillacta, conforman una de las areas donde se realizan la mayor cantidad de
desplazamientos motorizados, pero que también presentan potencialidades que
hacen posible implementar estrategias sostenibles para la movilidad. En dichos
barrios existe una dinamica urbana activa donde se mezclan los usos de suelo 'y

los equipamientos.

El presente trabajo busca analizar los factores que influyen en la
movilidad urbana de Quitumbe, orientado a proponer alternativas que incentiven
los desplazamientos peatonales al tiempo que se reduce el uso del vehiculo
privado dentro de un sistema de movilidad sostenible que articule el area de

estudio. (ver grafico 1)



Figura 1

Delimitacion de los barrios de estudio de la centralidad Quitumbe
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Nota: Cartografia de elaboracion propia, tomado de la Geodatabase del DMQ



1.1 Planteamiento del Problema

El crecimiento exponencial del parque automotriz plantea un reto a las grandes
ciudades del siglo XXI. Actualmente, gran parte de la infraestructura y sistemas
gue soportan la vida urbana, han sido concebidos a partir de la necesidad de
movilizacion en vehiculos motorizados. A nivel mundial, uno de los principales
referentes del urbanismo para el vehiculo se encuentra al oeste de los Estados

Unidos;

Mas de 65% de la superficie de Los Angeles esta pavimentada, 2% del
territorio de los Estados Unidos esta ocupado por el automavil (carreteras,
calles, aparcamientos), y en la UE-15, solo la red vial ocupa 40,000

kilbmetros cuadrados.

En la Ciudad de México, paraddjicamente, 80% de los
desplazamientos se realiza en medios de transporte publico, pero mas de
80% del espacio publico destinado al transito esta ocupado por

automoviles privados (Mollinedo,2006, p.293)

Si bien, el poseer un automavil, bajo los preceptos del éxito y la realizacion
personal, simboliza la libertad y el progreso econdmico. La imagen de un
vehiculo cuyos estandares de comodidad y lujo cada afio aumentan, mantienen
a flote una industria que mueve gran parte de la economia de muchos paises.
Desde la extraccion de los combustibles fésiles, hasta el mantenimiento y
cuidado de los vehiculos, generan una serie de procesos muy arraigados en el
modo de vida de los ciudadanos, y de los cuales depende el sustento de buena
parte de la poblacion. Entonces, son muchos los beneficios que el automévil ha
traido al desarrollo del siglo XXI, pero ¢hasta donde este modelo continuara
siendo sostenible, cuando cada vez mas, la disputa entre el espacio para las
personas pierde terreno frente al aumento constante de los parques

automotrices en las ciudades?

Aquellas areas urbanas que albergan millones de habitantes se mueven
a base de combustibles fésiles contaminantes, en vehiculos que son

consumidores de espacio. “La utilizacidon masiva de automoviles privados esta



extendiéndose con suma rapidez, especialmente en los paises en desarrollo,
donde se prevén incrementos del indice de propiedad de vehiculos de mas de
300%” (Mollinedo,2006, p.286). Tan grande es esta dependencia por el
automovil, que aun en las ciudades de los paises del primer mundo, sigue
imperando el uso del vehiculo privado, de acuerdo con Mollinedo, (2006) “en
Europa, para 75% de la distancia recorrida se utiliza el automavil privado, y en

los Estados Unidos esa cifra asciende a 91%”

Para la ciudad de Quito. “El 56% de la huella de carbono en el DMQ es
causada por las emisiones de parte del sector de transporte” DMQ (2015),

Considerando que, el parque automotor en la ciudad,

Desde el afio 2000 al 2010 tuvo un crecimiento entre el 5% y 10%a nivel
nacional el crecimiento del afio 2016 al 2017 ha sido de un 8,8%, la provincia
que registra un mayor niumero de matriculaciones vehiculares es Pichincha con
511.782 vehiculos que corresponden al 22,9% de todo el pais (MDMQ, 2015).

Asi también esta provincia se encuentra en tercer lugar, con una mayor
tasa de vehiculos matriculados de 167 por cada 1.000 habitantes (INEC, 2018).
Frente a esta situacion, se recurrié a la aplicacion de medidas restrictivas como
el pico y placa, sin embargo, los indices de contaminacién generados por los
vehiculos motorizados siguen siendo la principal fuente de contaminacion en la
ciudad. A lo que hay que afiadir que la calidad de los combustibles en el Ecuador
no se ha mejorado en comparacion a otros paises de la region. “El 66% de los
contaminantes primarios; CO, SO2, NOx, PM10, PM2.5, COVNM, NH3, son
ocasionados por emisiones vehiculares. Esto esté vinculado principalmente a la
calidad de los combustibles”. (DMQ, 2015)

De acuerdo con un estudio de movilidad realizado en el 2014 para el DMQ, se

determind que;

En horas pico, en el Valle se movilizan 3,6 millones de personas, con un
promedio de viaje de 1,66 por cada uno; el 73% son abastecidos por el

transporte publico y el 27% por el privado, con un promedio entre 52 y 62



minutos por viaje. A diario se generan 4°700.000 desplazamientos origen-

destino considerando el trayecto mas largo “(MDMQ, 2015, a).

Ademas, en Quito los motivos de desplazamiento son los siguientes;
“viajes obligatorios del 32,5% por estudios y 31,1% por trabajo; movilidad no
obligada el 24,3% que corresponden a viajes por asuntos personales y la
diferencia en varios como compras, visitas al médico y ocio” (MDMQ, 2012). Los
horarios de movilidad en dias laborables estan fuertemente presentes de 06:00
am. a 07:00 am., con mas de 400.000 viajes, le siguen alrededor de 350.000
viajes en horarios de 12:00 am. a 13:00 pm.; a continuacién, los horarios de
07:00 am. a 08:00 am., de 13:00 pm. a 14:00 pm. y de 16:00 pm. a 19:00 pm.; la
tendencia es similar para el uso de transporte publico y privado (MDMQ, 2012).

Otro aspecto importante derivado de la utilizaciéon de los vehiculos motorizados
en la ciudad de Quito es la contaminacién acustica, siendo este un factor que
influye negativamente en la salud de los ciudadanos que estan expuestos a los
ruidos producidos por los vehiculos que circulan en la ciudad. “En cuanto a la
contaminacion acustica, en 7 de las 8 Administraciones Zonales superan los 65
decibeles, principalmente por el transporte pesado y por el uso indiscriminado de
pitos y bocinas” DMQ (2015). El ruido urbano no solo resulta molesto, sino que
llega a tener repercusiones directas en la salud de las personas, afectado la
calidad de vida. “Entre sus efectos nocivos se encuentra el deterioro del sistema
auditivo, alteraciones en otros érganos como el sistema nervioso y dafios
perturbacién de los ciclos de suefio, disminucion de la capacidad de

concentracion, ansiedad y estrés, etc”. (Alsina, 2020).

La exposicion media diaria de la poblacion de Quito al ruido es de 65. decibelios
(dB) y por la noche de 57.6dB, por lo que supera los niveles maximos que
recomienda la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) de 55dB y 40dB
respectivamente (OMS, 2009). Esto también representa un problema para las
personas que viven y trabajan en Quitumbe. Por ser considerada una
centralidad, Quitumbe cuenta con el terminal terrestre, unidades educativas,
unidad judicial y actualmente con la Plataforma Gubernamental, esto sin duda

reduce los viajes enfocados en el hipercentro. Aun asi, Quitumbe presenta una



tendencia de comportamiento similar al hipercentro, al poseer una variedad de

equipamientos,

presenta desplazamientos de

funcionarios publicos vy

trabajadores independientes que se movilizan desde otras partes de la ciudad

hacia sus trabajos en Quitumbe.

Tabla 1

Matriz de diagnéstico de Movilidad urbana para la Centralidad Quitumbe

Matriz de Potencialidades Problemas Identificados
Diagnostico
Dimension Dentro del area de estudio existen tres El territorio urbano no se
espacial categorias de vias; colectoras, locales encuentra consolidado en su
y expresas. Esta infraestrurtura vial totalidad, existiendo zonas sin
permite una buena conexion a nivel de conexién a la red vial.
ciudad.
Existe una gran cantidad de vias El espacio de via destinada al
locales, con ancho de entre 8 a 10 vehiculo privado, (calzada y
metros, lo cual permite accesibilidad a zona de parqueaderos), es
los lotes y a los amanzanamientos mayor al espacio destinado al
peatdn. (aceras y parterres)
La propiedad del suelo se divide entre La especulacion del mercado
el 58.23% del suelo publico, y el de suelos influye en la
41,77% del suelo privado. Lo que retencion de lotes baldios.
permite plantear proyectos de espacios Cuyos propietarios se
publicos y equipamientos sobre suelo mantienen a la espera de que
municipal. aumenten la plusvalia.
Accesiblidad al transporte publicoenla No hay proximidad entre
mayor parte del area de estudio. paradas de buses, de acuerdo
a las normativas urbanas.
Dimension El desarrollo de equipamientos a La inseguirad provoca que la
social escala barrial. poblacién vulnerable, nifios y
ancianos eviten movilizarse a
pie.
Zonas que presentan alta cantidad de Mala calidad en aceras y
deplazamientos cortos entre barrios. espacios peatonales, lo que
dificulta la movilidad peatonal
de los ciudadanos.
Dimension La actividad comercial esta presente en La mala accesibilidad hacia los
Econdmica las plantas bajas de las edificaciones. comercios incide
negativamente a las ventas en
los comercios locales.
Dimension Los problemas de congestion vehicular El uso intensivo del transporte
Ambiental se dan en su mayoria en las vias motorizado genera ruido y

arteriales.

polucién, generando estrés en
la poblacién.

Nota: Tabla derivada del andlisis urbano de la Centralidad Quitumbe. UDLA



1.2 Justificacion

El presente trabajo basa su justificacion desde el ambito del desarrollo urbano
para la ciudad de Quito, al ser Quitumbe el &rea de estudio que corresponde a
una de las centralidades mas grandes y con mayor potencial de desarrollo
urbano de la ciudad. Esta area de estudio contiene zonas de alto valor para el
medio ambiente de la ciudad en las quebradas, asi como equipamientos de
escala metropolitana, ademas de grandes areas de suelo urbano no
consolidado, en medio de uno de los puntos clave de la ciudad para la
implementacion de instrumentos normativos que permitan la reparticion
equitativa de las cargas y beneficios que generan las actividades inmobiliarias
aqui desarrolladas.

Socialmente se justifica el estudio de movilidad urbana, al ser los barrios
Intillacta, Pacarillacta, el hogar de aproximadamente 6000 personas para el afio
2022, de acuerdo con las proyecciones realizadas en base a datos del INEC
(2010). Ademas de que en el barrio Intillacta contiene la mayor densidad
poblacional dentro de la centralidad Quitumbe con 144h/ha. Por lo tanto, esta
poblacion residente en el area de estudio esta expuesta a las diferentes
probleméticas relacionadas a la movilidad urbana tales como; congestion
vehicular, inseguridad ciudadana, contaminacion ambiental, segregacion
socioespacial, entre otras. Lo que por consiguiente repercute sobre la calidad de
vida de los residentes. Resulta necesario que las personas en esta zona de la
ciudad puedan contar con las condiciones propicias para que el movilizarse
resulte una experiencia inmersiva en la vida urbana, dentro de una ciudad que
no carezca de alma, y donde se respeten los derechos del peaton, se facilite el
acceso a los espacios publicos, se permita el desarrollo a través de las

actividades econOmicas y se garantice la seguridad a lo largo de los trayectos.

1.3 Formulaciéon del Problema

¢,Como afecta la priorizacion del vehiculo privado al desarrollo de la movilidad

sostenible en los barrios Intillacta y Pacarillacta, de la Centralidad Quitumbe?
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1.4 Objetivos
1.4.1 Objetivo General
Diseflar una propuesta de movilidad sostenible centrada en los medios no

motorizados para los barrios Intillacta y Pacarillacta, de la Centralidad Quitumbe.

1.4.2 Objetivos Especificos

OEL. Diagnosticar el estado general de la movilidad urbana en los barrios

Intillacta y Pacarillacta, de la centralidad Quitumbe

OE2. Determinar los factores de sostenibilidad aplicables para la movilidad
peatonal y alternativa en los barrios Intillacta y Pacarillacta, de la centralidad

Quitumbe.

OE3. Elaborar un plan maestro de movilidad a escala sectorial para los barrios

Intillacta y Pacarillacta, de la centralidad Quitumbe.

1.5 Alcance del proyecto

El presente estudio denominando, Andlisis de la movilidad urbana en los
barrios Intillacta y Pacarillacta de la centralidad Quitumbe. Y propuesta de
movilidad sostenible basada en medios no motorizados, se presentara a nivel
esquematico y tendra como alcance la propuesta de un plan maestro de
movilidad a escala sectorial, que priorice la movilidad peatonal y alternativa. Para
lo cual se analizara la posibilidad de implantar una red de movilidad alternativa
dentro de los barrios Intillacta y Pacarillacta ademés de la peatonalizaciéon de

calles y la regulacion del trafico rodado.
Para sustentar este alcance se mostraran:

e Cartografias de Geodatabase del DMQ.

e Coremas explicativos de la funcionalidad de la propuesta de movilidad

e Esquemas urbanos de los principales componentes del plan maestro a
escala barrial.

e Instructivo de especificaciones técnicas generales para el proyecto de

movilidad urbana.
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2.1 Marco teoérico
2.1.1 Movilidad urbana sostenible

Durante las ultimas décadas, los cambiantes panoramas sociales, econémicos y
tecnologicos han influido en los cambios de los modelos de movilidad urbana
adoptado por las ciudades en cada uno de sus diversos contextos. Mimas que
comparte a la vez los efectos del fenomeno denominado globalizacién, en el que
las ciudades repiten patrones de; recorridos extendidos, motivos por lo que se
realizan los desplazamientos ademéas de los cambios en la ubicacion de las
actividades productivas. Ahora bien, los efectos mas adversos varian de acuerdo
con las caracteristicas de las ciudades, pero son en los paises menos

desarrollados donde se sienten con mayor profundidad.

La distancia que separa a los lugares donde se realizan las distintas actividades
econdémicas y sociales no ha dejado de crecer en los ultimos decenios como
consecuencia de los avances tecnoldgicos y organizacionales. (LIZARRAGA,
2006)

El autor atribuye la expansion urbana principalmente a los factores tecnoldgicos

y organizacionales que se experimentan de manera vertiginosa en la actualidad.

Esta separacion entre el binomio habitar y el trabajar son los factores que
generan los principales motivos de desplazamientos dentro de las ciudades,
ocupando gran parte del tiempo que se destina para movilizacion, fuera de lo

dedicado a las jornadas laborales.

El autor también explica el efecto del distanciamiento entre casa y trabajo de la

siguiente manera:

Los movimientos poblacionales hacia las areas circundantes a la urbe o a las
ciudades dormitorio donde los individuos fijan su residencia, han dado lugar a un
cambio demografico que conlleva desplazamientos diarios desde la periferia
hacia el centro en horas punta. El aumento de los ingresos per capita ha tenido
como consecuencia una enorme expansion del uso del vehiculo privado como
medio de transporte de pasajeros en las areas urbanas. Asimismo, los motivos

que inducen a desplazarse se han incrementado, pasando del obligado



13

commuting, al cotidiano comprar, recoger a los nifios del colegio o acceder a
bienes culturales y sociales que requieren el uso de medios de transporte

motorizados. (Lizarraga, 2006)

Esa division entre las periferias y el centro a la que hace referencia Lizarraga
(2006) compone buena parte de las problematicas de movilidad urbana. La
tendencia de urbanizar las periferias y dedicaras a zonas residenciales, resuelve
la demanda de suelo disponible para dotar de vivienda accesible para la
poblaciéon economicamente activa, pero afiade motivos de desplazamientos
principalmente lo laboral. Al ocupar el centro para las actividades econémicas y
burocraticas, la intensificacién del vehiculo privado motorizado se siente en las
congestiones de horas pico, afiadiendo presién sobre la infraestructura vial, y
ocupando el espacio que de otra forma podria destinarse a la movilidad peatonal.
Mejorando las condiciones para un mercado que cada vez ofrece mas
accesibilidad al vehiculo motorizado debido a la baja de los precios, el aumento
de la oferta para todos los estratos econémicos y el comercio de vehiculos de

segunda mano.

Cabe destacar que, a pesar de las facilidades brindadas por el sistema en la
adquisicion de vehiculos, las condiciones y el tiempo destinado a los
desplazamientos incorporan nuevas disparidades socioecondmicas, debido a

gue cada vez se necesita mas tiempo y dinero para desplazarse en la urbe.

Los viajes diarios se realizan sacrificando tiempo de descanso, de consumo o de
trabajo remunerado. Y ese fendmeno social afecta con mayor severidad a los
mas pobres, que se trasladan a sus centros de trabajo y escuelas en condiciones
mas incomodas, con mayores tiempos de desplazamiento y teniendo que
realizar con frecuencia dos o tres transbordos, ya sea en un mismo tipo de
transporte o en varios (PNUMA, 2003).

El autor determina la relacion entre las distancias residenciales en las periferias
y las necesidades de movilizarse para trabajar o realizar actividades cotidianas.
Ciertamente existe una desventaja en términos de tiempo y condiciones de
quienes poseen un vehiculo privado y quienes dependen del sistema de

transporte publico para desplazarse de las periferias hacia el centro y viceversa.
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En la mayoria de los casos de las ciudades de Latinoamérica, los sistemas de
transporte publico presentan servicios parciales, ineficientes e inseguros,
obligando a la poblacién a pasar por verdaderas “travesias” para poder llegar a
sus destinos, asi como resultando en un sentimiento de insatisfaccion
generalizada por la calidad del servicio prestado por el sistema de transporte. Es
innegable el efecto sobre el colectivo menos favorecido y marginado “, ese
modelo de movilidad urbana representa una nueva fuente de desigualdad en el
acceso a bienes y servicios de primera necesidad, y una barrera, en muchos
casos, insuperable y fortalecedora de la existencia de guetos urbano” (Lizarraga,

2006, p. 285)

Es imprescindible para todas las urbes contar con un sistema de transporte
publico adecuado a las necesidades de los usuarios, donde se facilite la
movilidad poblacional hacia los servicios. Pero debido a la configuracién actual
de muchas ciudades, las externalidades generadas por la movilidad urbana en
transporte publico resultan en muchos casos, negativas. Derivados hacia
problemas de sostenibilidad ambiental, social y energética, y asi se puntualiza
en un sistema sostenible de acuerdo con H. E. Daly (1990) “que el uso de
recursos renovables no supere sus tasas de regeneracion o el tiempo de
obtencion de sustitutos, y que las emisiones de contaminacion tampoco superen

la capacidad de asimilacion del ambiente”.

En el mundo, los niveles de contaminacion altos se siguen atribuyendo a la
movilidad urbana con sus efectos dafiinos sobre la atmosfera y la destruccion de

zonas naturales por la constante expansion del sistema vial.

Estos hechos con referencia a la movilidad urbana sostenible han supuesto una
postura politicamente correcta y publicamente aceptada. A pesar del reto que
implica desvincular el crecimiento del transporte del crecimiento econdémico.
Varias de las estrategias planteadas para lograrlo resultan bastante impopulares,
principalmente las concernientes al racionamiento y a la tarificacion, ya que
requieren modificar el comportamiento del usuario y como efecto colateral
beneficiar a unos perjudicando a otros, al modificarse la funcién de bienestar

social. Lo dificil no es la generacion de politicas sobre movilidad urbana, sin
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embargo, la puesta en marcha de medidas que realmente la promuevan es el

verdadero reto.
2.1.2 Lainsostenibilidad en el modelo de movilidad global.

La insostenibilidad del modelo de movilidad urbana adoptado en muchas
ciudades de la region Latinoamericana, basicamente se genera por la
dependencia del vehiculo motorizado privado para la movilizacion de la
poblacion, dentro de areas urbanas que mantienen un modelo expansionista

horizontal que acrecienta las distancias entre zonas y servicios para la poblacion.

“El crecimiento desordenado de la urbe provoca un desarrollo disperso y de baja
densidad desde el nucleo urbano y, a menudo, evita areas poco desarrolladas
en favor de otras que compiten por el desarrollo” (Burchell et al., 1998). También,
produce un alza en los costes publicos y privados, reduce la capacidad fiscal del
centro tradicional y deviene en problemas de infraestructura y deterioro de sus
servicios. “El transporte, servicio de unién en su origen, se convierte, a la postre,
en una fuente de disparidades econémicas y sociales” (OCDE, 1996). La anterior
postura que sostienen el autor con respecto al transporte afirma que las
disparidades sociales pueden ser evidenciadas en el uso de los sistemas de
transporte. Los que pueden pagar un vehiculo ahorran tiempo y se les facilita el
acceso a los servicios, mientras quienes se movilizan sin vehiculo motorizado,
guedan relegados a un sistema de transporte que consume mas tiempo y

presenta mas dificultades para realizar los desplazamientos.

A nivel global, el sector del transporte produce buena parte de los problemas de
sostenibilidad ambiental y energética mundial y explica, parcialmente, la

insostenible movilidad urbana.

Los sistemas de transporte necesitan recursos naturales de todo tipo:
combustibles fésiles no renovables, hormigbn y acero para construir
autopistas, y metales ferrosos y no ferrosos para fabricar los vehiculos.
Con todo, el problema ambiental mas grave asociado con el modelo de

transporte actual es su dependencia, en 98%, de energias fésiles no
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renovables, y la degradacion ambiental asociada con la produccion,

transformaciéon y consumo final de esa energia. (Lizarraga, 2006, p. 289)

El autor Lizarraga, (2006) ademas afirma que para el 2030 “el sector del
transporte sera el principal consumidor de energia, por delante de la industria”.
Apunando a los paises desarrollados como los principales consumidores

energeéticos y los mayores emisores de gases de efecto invernadero.

En cuanto al gasto energético por modos de transporte, “la carretera consume
mas de 80% del total, y el sector aéreo, alrededor de 15%, repartiéndose el resto
entre los sectores ferroviario y maritimo (OCDE, 1996)”. Y con respecto al gasto
proporcional, “el transporte aéreo y los automéviles y camiones consumen,
proporcionalmente, mas energia por pasajero-kilometro o por tonelada-kildmetro
gue el transporte ferroviario o la navegacion por aguas continentales”. Lizarraga,
(2006)

Las necesidades de energia por pasajero y por volumen de carga varian
en funcién no solo de la modalidad del transporte, sino también de la tasa
de ocupacion; esto es, del nimero de pasajeros que viajan en un
automovil y del porcentaje de carga en los camiones. En el afio 2000, el
transporte por carretera consumio las tres cuartas partes del combustible
utilizado por todos los modos. Dentro de éste, los vehiculos ligeros
utilizaron 80% de la gasolina, y los camiones, 75% del diesel (Fulton y
Eads, 2004). Las proyecciones sobre el uso de combustible en el sector
del transporte a escala internacional, entre 2000 y 2050, ponen de
manifiesto que se producira un incremento de 250% en el consumo de

combustibles fosiles no renovables

Segun los expertos, el cambio climatico representa el mayor problema ambiental
gue amenaza el planeta. Los gases de efecto invernadero emitidos por el sector

de transporte,

tiene efectos locales en el caso del monéxido de carbono, los
hidrocarburos no quemados y el plomo; y efectos globales en el caso del

diéxido de carbono emitido por los vehiculos motorizados. La mas
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importante de esas emisiones es el CO2 y, en menor medida, el 6xido
nitroso (N2 0O), el metano (CH4) y las particulas menores a 10
micrometros (PM10). Si se tiene en cuenta que las emisiones de CO2 son
directamente proporcionales a la cantidad de combustible carbonifero
consumido, resulta que la reduccién del consumo de combustible
redundaria en una disminucion de los costos econdémicos y de la

contaminacion del planeta, simultdneamente. (LIZARRAGA, 2006)

Entre 2000 y 2050, se proyecta un aumento de las emisiones de CO2 por encima
del 80% a escala internacional, siendo el principal emisor el sector del transporte,
cuya emision de CO2 aumentara 128% (AIE, 2004b). En los paises en desarrollo,
a la actualidad presentan menores indices de emision, pero se estima que ese

incremento sea mayor a 290%
2.1.3 Desafios para una movilidad sostenible

La concentracion de poblacion en las areas urbanas en la actualidad ha llegado
a su punto maximo en la historia de la humanidad, de acuerdo con datos del
(BANCO MUNDIAL, 2022)“las ciudades alberguen mas del alrededor del 56 %
de la poblacion mundial, 4400 millones de habitantes, Para 2045, la poblacién
urbana mundial aumentard en 1,5 veces hasta llegar a 6000 millones de
personas.” Este panorama presenta los desafios crecientes para las ciudades
gue luchan por adaptarse a las crecientes tasas demogréficas donde la dotacién
de servicios exige rapidez para planificar el crecimiento y a la vez que alberga a

la nueva poblacion.

La aglomeracion urbana produce costes derivados, entre los que estan la
congestién y el aumento de la contaminacion, agravando la contribucion de las
ciudades al bienestar general de la poblacion. Por ende, la movilidad urbana se
posiciona como uno de los principales retos que deben afrontar las ciudades
contemporaneas, ya que como afirma el autor, “la movilidad es clave para la
mejora del desarrollo econémico, cultural y en la gestion del conocimiento
(Crespo, 2009). La manera tradicional en que las ciudades dan frente al aumento
de usuarios de las redes de trasporte urbano en principio se maneja

incrementando la capacidad de dichas redes, sin embargo, esto genera
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soluciones a todos los problemas y mas bien aumenta conflictos como la

contaminacion, o la seguridad viaria.

Las ciudades con sus sistemas de transporte urbano deben brindar soluciones a
diversos retos para ser eficientes. “La movilidad urbana tiene un gran impacto en
la calidad de vida de las personas, asi como en el desarrollo econémico de las
ciudades, por y es una cuestibn importante en las agendas de las
administraciones publicas”. (Recasens-Alsina, Desafios para una movilidad

sostenible. Ciudad Y Territorio Estudios Territoriales, 2020)

Al afirmar que la movilidad se relaciona con la calidad de vida de los habitantes,
Recasens vincula la percepcion ciudadana hacia los sistemas de transporte con
las facilidades que este brinda para el uso y disfrute de las areas urbanas,
abarcando los beneficios psicolégicos y fisicos que produce la movilizacion

cuando no expone a la poblacién a contaminacion o inseguridad.

El incremento acelerado de los desplazamientos urbanos en los ultimos afios ha
producido un "aumento de la contaminacién ambiental, acustica y vehicular de
las ciudades, cosa que ha incidido negativamente en la salud y en calidad de
vida de sus habitantes” Recasens (2020). De manera particular, el modelo de
desarrollo urbano que se basa en configurar la ciudad para el trafico privado
motorizado genera impactos sociales y ambientales, es por esto, que cada vez
mas las administraciones urbanas, optan por incluir planes de movilidad urbana
dentro de los objetivos de su planificacion. Incorporando medios de transporte
MAs seguros y menos contaminantes, al tiempo que se considera que entre mas
eficiente sea el transporte publico, mayores benéficos econémicos genera en las
ciudades, la gente llega a tiempo, ahorra tiempo y dinero que luego puede

destinar a adquirir bienes y servicios mucho mas que los elementales.
2.1.4 Planificacion fundamentada en ciudades Smart.

Hoy en dia, el urbanismo de muchas ciudades muchas ciudades se fundamentan
en el concepto de la smart city o ciudad inteligente, que busca generar una

planificacion urbana sostenible, capaz de proveer de un ambiente adecuado para
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el desarrollo social, econémico, cultural y politico que brinda a la ciudadania

calidad de vida.

Segun un informe del Parlamento Europeo, una ciudad para ser
considerada smatrt city debe tener al menos una iniciativa que aborde una
o mas de las siguientes caracteristicas: economia, gente, movilidad,
medio ambiente, gobernanza y vivienda, de acuerdo con esta definicion,
en la UE la mayoria de ciudades de mas de 100.000 habitantes de los
paises nordicos, lItalia, Austria y Holanda, asi como la mitad de las
ciudades de esas dimensiones de Espafia y Francia pueden ser

catalogadas como smart city (Parlamento Europeo, 2014:89).

Para lograr el grado de smart city de manera exitosa las ciudades deben
consigue poner en marcha una serie de iniciativas areas antes mencionadas.
Segun el anterior estudio “Barcelona es una de las tres ciudades europeas que
mejor estan aplicando el concepto de smart city ya que presenta un gran numero
de iniciativas y cada una de ellas cubre una variedad de caracteristicas”

(Parlamento Europeo, 2014:3)

Las iniciativas planteadas por las smart cities son una muestra del cambio de
enfoque en la forma de gestionar las ciudades que beneficia a la economia y a
la calidad de vida de la poblacién. Una smart city “es un ecosistema urbano que
pone énfasis en el uso de la tecnologia digital, del conocimiento compartido y de
los procesos cohesivos para apuntalar beneficios a los ciudadanos en vectores
como la movilidad, seguridad publica, salud y productividad” (Juniper Research,
2018, p.2)

De acuerdo con Fortuny, (2016): los objetivos que buscan lograr las Smart city
son; “Incrementar la eficacia de los recursos disponibles. ciudades mas abiertas,
transparentes y participativas. Mejores decisiones y formulacién de politicas.
Participacion ciudadana activa. Desarrollo sostenible. Mejorar la calidad de vida
de los ciudadanos”. Un modelo basado en la union de tres nociones basicas:
tecnologia, sostenibilidad e innovacién, combinadas para formar espacios
urbanos que provean calidad de vida a los habitantes y logren equilibrar el

desarrollo econémico y ambiental. Para esto, el uso de tecnologias y las TIC



20

expanden el abanico de posibilidades para el desarrollo de las smart cities.
Autores apunta hacia las TIC como “la herramienta transversal y fundamental,
que permita dotarles de la capacidad e instrumentalizacion necesarias para su

mejor gestion” (Carrillo et al, 2018 p.8)

Entre las tecnologias que estan haciendo posible la transicion a las smart
cities cabe destacar: Internet de las cosas y Internet de todo, que
permitirdn la conexion de todos los objetos, lo que implica una gestion
mas eficiente del entramado urbano; Big Data, es decir, la ingente
cantidad de informacion que producen los ciudadanos y que puede ser
utilizada para optimizar la utilizacion de los recursos; y las Smart Grids,
que son las redes de servicios publicos de una ciudad disefiadas para
contribuir a su sostenibilidad (Carrillo et al, 2018 p.13-20)

La aplicacion de acciones derivadas de las smart cities, influyen en aspectos de
la vida urbana como la economia, la energia, las infraestructuras, la movilidad,
la salud o el turismo. Con lo referido a la movilidad, el uso de las nuevas
tecnologias puede, “ahorrar unas 60 horas al afio a los ciudadanos reduciendo
la congestion vial mediante el uso de sistemas de semaforo dindmicos y de
parking de los posibles recorridos para que los trayectos puedan realizarse en
menos tiempo” (Recasens, 2020, p. 265). Sin mencionar las posibilidades de
reparacion ambiental en la atmosfera, al optar por el uso de energias renovables
en los medios de trasporte, y las repercusiones que tiene en la salud de la

poblacion y en la conservacion de los ecosistemas urbanos.

“La Union Europea considera que el transporte urbano debe estar en el centro
de las politicas publicas de las smart cities” (Polis, 2015, p.5) esto debido a la
dependencia de los sistemas de transporte en los combustibles fosiles que emite
una gran cantidad de polucién, por lo que la busqueda constante de alterativas
basadas en las tecnologias con bajas emisiones de CO2 y vehiculos limpios,
representan mejoras sustanciales a la movilidad urbana. De igual forma, estudios

proyectan el siguiente panorama;

Los costes econémicos de la congestidn de trafico amentaran del 50% para 2020

y que las diferencias entre las areas centrales y periféricas de las ciudades y de
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las areas metropolitanas se ampliaran y los costes sociales de los accidentes y
la polucion continuaran aumentando. Por ello es necesario desarrollar e
implantar nuevas tecnologias que consigan un transporte mas eficiente, mas
seguro, méas sostenible y con una movilidad més inclusiva (Comision Europea,
2018a).

En el caso espafiol, el sector de la movilidad realiza acciones para cambiar hacia
el vehiculo eléctrico con programas como la implantacion de redes de
distribucion de carga para estos vehiculos. (Recasens, 2020, p. 266) ubicando
al sector del trasporte como el principal consumidor de energia en Catalunya,
representando el 39% del consumo de energia de emisiones de CO2 (Institut
Catala D’energia, 2018). Es asi que, en la busqueda del cambio para esta
situacion, la administracion catalana promueve diferentes medidas para lograr
una movilidad sostenible y solucionar los problemas que presenta cada ciudad
de manera especifica a sus necesidades. Para lo cual es imprescindible la
involucracién de las administraciones publicas, de la ciudadania y de las
empresas. Segun el Parlamento Europeo los siguientes principios son relevantes
para el desarrollo de las Smart cities; “Gobierno local implicado, tanto en el
desarrollo de estrategias como en la financiacion. Vision global de la ciudad.
Amplio rango de participantes incluyendo la iniciativa privada. Implicacion de la

ciudadania”

Sin estas aristas, el desarrollo que se busque en la aplicacién de ciudades Smart
resultara incompleto, ya que es vital la conexién entre el sector publico, privado

y la ciudadania.
2.1.5 El caso de movilidad urbana en Barcelona

La ciudad de Barcelona es reconocida por poseer un urbanismo en constante
mejoramiento de temas de movilidad, “en la actualidad estéa presente dentro del
ranking mundial de smart cities apareciendo entre las diez primeras
compartiendo sitio con ciudades como Singapur, San Francisco, Londres y
Nueva York,”. (Recasens, 2020, p. 266) Barcelona aspira a ser una ciudad lider

e innovadora en el area de movilidad inteligente.
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El Plan de movilidad urbana de Barcelona se estructura en cuatro ejes que

responden a las exigencias de una smart city:
Movilidad segura: aplicacion del Plan Local Seguridad Viaria.

Movilidad sostenible: cumplimiento de los parametros de la UE (Unidn
Europea) para NO2 y PM mediante la introduccién de nuevas tecnologias
de gestion de la movilidad y facilitar el transvase hacia del vehiculo

privado motorizado al transporte publico o no motorizado

Movilidad equitativa: asegurar el derecho de todos los ciudadanos de

desplazarse de forma segura, saludable y sostenible por la ciudad.

Movilidad eficiente: mejora de la gestién logistica de la movilidad
(infraestructuras, iluminacién, sonorizacién de los sistemas de control,
mobiliario, sefalizacion inteligente, aplicaciones moviles e informaticas
para informar al ciudadano) para conseguir un trafico mas fluido, optimizar
el trasporte publico colectivo y reducir el coste ambiental, social y
econdmico de la movilidad. Ayuntamiento de Barcelona, (2014)

Sostenido en los ejes antes descritos, la ciudad de Barcelona ha conseguido
mejoras significativas especialmente en el &mbito del trasporte publico. Entre las

acciones concretas realizadas tenemos;

La conexion del tram, una nueva red de autobuses que reduce tiempo de
espera a la mitad (28 lineas: 17 verticales (mar-montafia), 8 horizontales
(de Llobregat a Besos) y 3 diagonales), aumentar los kilbmetros de carril
bici (hasta conseguir que el 95% de la poblacion tenga un carril bici a
menos de 300 metros de su casa), implementar la red de metro y
aumentar las zonas verdes que puedan ser utilizadas por los ciudadanos

para pasear o practicar deporte. (Recasens, 2020, p. 267)

Frente a estas acciones, aun persiste el reto principal que se plantea en los
objetivos para la sostenibilidad de la movilidad urbana de la ciudad, reducir el
uso del vehiculo privado, para lo que se optan por estrategias que consideren

los patrones de movilidad actuales en Barcelona,
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Segun el estudio realizado por el autor, El 41.3% de los viajes, los
realizados con modos no motorizados (96.5% a pie y 3.5% en bicicleta),
corresponden a una movilidad sostenible. El 19.7% son realizados en
transporte publico (59.9% en modos ferroviarios, 37.6% en autobuses y
un 2.5% en otros) lo que supone una movilidad relativamente sostenible:
una buena parte de estos viajes son realizados en transporte publico
ecolégico ya que el metro y muchos autobuses en Barcelona utilizan
fuentes de energia mas ecoldgicas que las fosiles. Sin embargo, un 39%
de los desplazamientos se siguen realizando en trasporte privado
motorizado (87.7% en coche, 10.2% en moto y 2.1% en furgoneta o

camion) (Recasens, 2020, p. 267)

Lo que muestra que aun en una de las ciudades con mejores estandares de
movilidad sostenible, casi el 40% de los desplazamientos se los realiza en
vehiculos motorizados, que emiten gases contaminantes. Una cifra que aumenta
en casos de ciudades que no manejan sistemas de transporte publico tan

eficientes como los de la ciudad catalana.

Por otro lado, al tomar en consideracion a parte de la poblacion vulnerable, en
Barcelona

Los jubilados y, en general, las personas que no deben dirigirse
diariamente a un sitio concreto fuera de su barrio suelen desplazarse a
pie para gestiones de cercania (compras, médico, paseo, etc.). Los
jovenes (entre 16 y 24 afios) se desplazan mayoritariamente a pie o en
trasporte publico por no poder acceder por edad o por economia a utilizar

el vehiculo privado (Recasens, 2020, p. 267)

Esta situacién desafortunadamente no es igual en la mayoria de las ciudades
latinoamericanas, donde los jubilados, personas de la tercera edad, o nifios y
adolescentes, no cuentan con condiciones seguras para movilizarse a largas
distancias utilizando los sistemas de transporte publico, y al vivir en ciudades con
uso sectorizado de actividades, son muy pocas las opciones que tienen esta
poblacién vulnerable para abasteciendo o el acceso a los servicios. En el caso

barcelonés, la ciudad esta configurada para dotar de los bienes y servicios a la
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ciudadania que transita a pie. Pero en ciudades como Quito o Guayaquil, las
personas prefieren no salir de casa por evitarse los riesgos que implica la

movilizacion en transporte publico o a peatonal.
2.1.6 Estrategias para una movilidad accesible, sostenible y activa

Uno de los elementos fundamentales y propios de los entornos urbanos es la
movilidad. “Esta es un facilitador clave de la economia al permitir el movimiento

de personas y bienes dentro y fuera de la ciudad” Forética (2021)

Cada ciudad busca apostar por una forma que lleve hacia una movilidad mas
sostenible, que implica el desarrollo de estrategias y acciones que en conjunto
se dirijan hacia modos de transporte mas sostenibles, bajos en emisiones y

seguros.

Segun el informe de Forética (2021) Replanteando las ciudades hacia modelos
mas sostenibles. Varias de las estrategias que se pueden aplicar en temas de

movilidad son las siguientes:

Ciudades compactas: ya que la planificacibn urbana condiciona la
necesidad de movilidad y transporte dentro de la ciudad, una de las
tendencias destacadas por Naciones Unidas en este sentido son las
“ciudades compactas”. Este nuevo enfoque reduce la necesidad de
movilidad y genera beneficios ambientales, econémicos y sociales
evidentes. En estas ciudades, con mayor actividad econémica y social en
un menor espacio fisico, como muchas ciudades europeas, se utiliza mas
el transporte publico, se hacen mas trayectos a pie, hay menos coches,
menos contaminacion y servicios mas rapidos frente a emergencias.
(Forética, 2021, p. 17)

Segun esta estrategia, el repensar a la ciudad tomando como referencia los
principios de las ciudades medievales, donde en una menor extension espacial
se realicen un mayor numero de actividades tanto econémicas como sociales,
modifica los modos de movilidad de los habitantes de manera que dependan
menos de los medios de transporte y sean capaces de abarcar la mayor cantidad

de espacios urbanos en recorridos a pie o con medios de transporte no



25

motorizados. Esta estrategia es viable en ciudades cuya trama urbana permita
la densificacion y la diversificacion ocupando la menor extension de suelo urbano

posible.
Otra solucion que se destaca en el articulo se explica a continuacion:

Ciudad de los 15 minutos: constituye otra de las tendencias mas
novedosas de planificacion urbana con gran vinculo con la movilidad. Esta
propuesta promueve la reconfiguracion urbana, hace de Ila
hiperproximidad la clave para mejorar la vida de los ciudadanos y ya
exploran o estan implementando ciudades como Paris, Barcelona o
Melbourne. (Forética, 2021, p. 17)

Esta alternativa, basada en la configuracion espacial relacionada con los radios
de influencia en un recorrido a pie de hasta 15 minutos, aparece como una
reinterpretacion de la ciudad compacta, aplicada a través de las centralidades
que se forman espontaneamente en las diferentes escalas de la ciudad,
partiendo por el barrio. Y como esa proximidad de equipamientos, servicios y
espacios publicos permite fomentar la movilidad con medios de transporte no
motorizados, y los beneficios sociales que genera en una poblacién libre de

desplazarse por la ciudad, de manera inclusiva y segura.

También el articulo hace referencia a las supermanzanas, como otro ejemplo de
innovacion en la planificacion urbana, presentandolas de la siguiente manera,
“una agrupacién de manzanas en cuyo interior se restringe el trafico y se amplia
el espacio para el peaton y las zonas verdes en un 70% y que ya utilizan ciudades
como Barcelona” (Forética, 2021, p. 17). El éxito que tuvo el Plan Cerda, en
temas de movilidad llevo a la ciudad catalana a convertirse en un referente del
urbanismo mundial por su aplicacién innovadora de la configuracién de la trama
urbana, las supermanzanas permiten aumentar las posibilidades de espacios
destinados al peatdén por medio del espacio publico que se genera en el interior,
generando micro comunidades con acceso a todos los servicios urbanos basicos

en cada manzana.
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Esta estrategia puede ser replicable en diferentes contextos urbanos, pero
requiere de planificacion temprana, con parametros de disefio claros, y
normativas estrictas dentro del elemento urbanistico de los planes de desarrollo

urbano.

Por otro lado, el articulo también propone alternativas a nivel de transporte
publico, toméandolo como elemento fundamental que permita la movilidad
sostenible en todas las escalas urbanas, como alternativa al transporte privado.

Por ende, las ciudades necesitan considerar diferentes acciones, por ejemplo:

Utilizacién de vehiculos o medios de transporte (autobds, metro, tren,
tranvia, teleféricos, etc.) de bajas emisiones: eléctricos o que funcionan
con fuentes de energia alternativas como gas natural (GNC), hidrogeno o
biocarburantes avanzados, entre otras opciones. Favorecer su
accesibilidad econdmica y fisica: proporcionando facilidad de acceso a
personas en situacion de exclusion o vulnerabilidad o que con problemas
de movilidad fisicos. Integracion tecnoldgica: a través de sistemas
tecnoldgicos que permitan el acceso sencillo a los medios de transporte.
(Forética, 2021, p. 17)

Realizar la transicién de combustibles fosiles hacia energias renovables, mejorar
la accesibilidad del espacio a las personas en cualquier condicion fisica e
implementar medios tecnoldgicos que ahorren tiempo y dinero en el uso de los
transportes publicos, forman parte de las alternativas que se proponen en el
nuevo urbanismo con enfoque a una movilidad mas sostenible. Y que, si bien es
cierto, requieren de esfuerzos significativos, espacialmente al poner atencién al
sistema de transporte publico, los beneficios econémicos sociales y ambientales
que brinda a la ciudad justifican estas acciones, solo por el hecho de mejorar la

calidad de vida para el mayor nimero de habitantes posible.

Asi también, el articulo menciona alternativas mucho mas practicas, que tienen
gue ver mas con las tendencias del comportamiento de los usuarios, apareciendo

el Carsharing y movilidad a demanda:
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Consiste en la implementacion en las ciudades de servicios de alquiler
temporal de vehiculos (automéviles o motos — motosharing-,
mayoritariamente) para ser utilizados por los ciudadanos. Las empresas
que facilitan estos servicios apuestan mayoritariamente por una flota
eléctrica de vehiculos, contribuyendo a reducir el impacto ambiental de
los desplazamientos urbanos. Mas de 600 ciudades en todo el mundo
tienen implantados estos servicios. Ademas, la movilidad a demanda de
vehiculos de transporte crece con fuerza en los entornos urbanos,
favoreciendo que la movilidad solo se produzca cuando se necesita (a
diferencia de otros sistemas tradicionales), reduciendo, por tanto, el

impacto ambiental generado. (Forética, 2021, p. 17-18)

Estas alternativas, requieren de la cooperacion entre las empresas proveedoras
de servicios y la aceptacion de los usuarios, pero han demostrado que pueden
ser una alternativa significativa para optimizar los medios de transporte privados,

reduciendo por ende la huella de carbono de las ciudades.

El articulo abarca a su vez la importancia de fomentar la movilidad activa y
sostenible aumentando las oportunidades para el peaton y la bicicleta, para que
sean utilizados como modos de transporte mas frecuentes beneficiando,

ademas, la salud de los ciudadanos. El articulo considera:

Replanteamiento del espacio publico, en linea con el urbanismo tactico,
impulsando los carriles bici seguros y los itinerarios peatonales (que
fomentan la vida activa), ya sea de forma temporal o definitiva, buscando
la conectividad entre puntos estratégicos y la intermodalidad.
Promocionar los sistemas integrados para el uso de la bicicleta,
desarrollando sistemas publicos de alquiler. Creacién de zonas prioritarias

de acceso y aparcamiento. (Forética, 2021, p. 18)

Finalmente, el articulo toma en consideracion soluciones empresariales que
aportan hacia el cambio de la movilidad sostenible dentro de las ciudades, para
lo cual se toma como referencia al caso espariol, entre las medidas mencionadas

tenemos:



28

Fomento del vehiculo eléctrico a través de acciones que incluye la Ley de
Cambio Climéatico y Transicion Energética aprobada en Espafa.
Desarrollo de una infraestructura de recarga de vehiculos eléctricos fiable
y extensa, en linea con la apuesta por la electromovilidad en Espafia.
Renovacion de la flota de vehiculos hacia otros menos emisores: hibridos,
eléctricos, gas natural vehicular, biocombustibles, hidrogeno renovable,
etc. Instalacion de puntos de recarga de vehiculos eléctricos en las
instalaciones de la empresa o en los puntos de venta para su utilizacion
por parte de empleados o clientes, en linea con las exigencias de la Ley
de Cambio Climatico y Transicion Energética que obliga a que, a partir de
2023, todos los edificios no residenciales y con mas de 20 plazas de
aparcamiento dispongan de infraestructura de recarga. Optimizacion de
las rutas logisticas para reducir el nimero de kilometros realizados y, por
tanto, las emisiones generadas Desarrollo de medidas de apoyo
financiero para la compra de vehiculos eléctricos (como el Plan Moves en
Espafia). La prohibicion, a partir de 2040, de vender en Espafia turismos
y vehiculos comerciales ligeros nuevos, no destinados a usos

comerciales, que emitan CO2 . (Forética, 2021, p. 18)

Estas alternativas forman parte de una serie de politicas publicas y
empresariales que estan siendo aplicadas en ciudades espafiolas, y que permite
comprometer a los diversos sectores sociales y empresariales en acciones que

busquen fomentar la movilidad sostenible y baja en emisiones de GEI.

En el mismo ambito, la estrategia espafiola de movilidad sostenible del Ministerio
para la transicion (MITECO) ecologica y el reto demografico del gobierno espariol
comprende una serie de objetivos planteados a través de acciones que se estan
incorporando a las politicas urbanas actuales. Entre ellas se encuentran las
“plataformas reservadas para el transporte publico y vehiculos de alta ocupacion,
gue buscan fomentar actuaciones en medio urbano, para lograr una movilidad
alternativa al vehiculo privado, mediante infraestructuras reservadas,
especificamente dedicadas al transporte colectivo de viajeros como los carriles
Bus” (MITECO, 2022 p.25)
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Esto para aumentar la capacidad del trafico general en arterias de la red vial de

las ciudades de mayor tamafo.

Implantar progresivamente carriles de alta ocupacion en los principales
corredores metropolitanos de la red viaria de titularidad Estatal -en coordinacion
con las instituciones afectadas en funcidén de las competencias de las distintas
Administraciones-, atendiendo a las circunstancias particulares de cada situacion
concreta y preferentemente a los siguientes factores: volumen de tréfico y
problemas de congestidn; demanda de viajes en autobus; existencia o prevision
de realizacion de intercambiadores de transporte; y viabilidad fisica y
disponibilidad de espacio para la insercion de la plataforma. ” (MITECO, 2022
p.25)

Por otro lado, como medida en areas prioritarias de actuaciéon, el gobierno
espanol propone modos no motorizados para “dandoles relevancia en la
movilidad urbana e incrementando las oportunidades para el peaton y la bicicleta
como modos de transporte alternativo con consecuencias muy positivas sobre la
salud publica, la economia doméstica y el medio ambiente.” (MITECO, 2022,

p.26). Esta estrategia busca;

Impulsar los carriles bici y los itinerarios peatonales como modos no
motorizados que fomentan la sostenibilidad de las ciudades, buscando la
conectividad entre puntos estratégicos., desarrollando iniciativas como las
de “camino escolar seguro”, en bicicleta y a pie. Crear zonas prioritarias
de acceso y aparcamiento de estos modos que permitiran desplazar a los
vehiculos a un segundo plano. Promocionar los sistemas integrados para
el uso de la bicicleta, como modo de transporte, incentivando, entre otros,
sistemas publicos de alquiler en las ciudades. Acondicionar los espacios
publicos mediante el establecimiento de areas de coexistencia e
itinerarios de preferencia a los modos no motorizados y eliminando las
barreras al trafico no motorizado. Mejorar la intermodalidad entre la
bicicleta y el transporte colectivo, poniendo en marcha para ello medidas
gue permitan transportar la bicicleta en el autobus, tranvia, tren, etc.
(MITECO, 2022, p.26).
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La estrategia espafiola determina un modelo de planes de movilidad urbana
sostenible que buscan promover un conjunto de actuaciones para lograr
desplazamientos méas sostenibles (a pie, bicicleta y transporte publico), que
estén relacionados con el crecimiento econdémico, obteniendo con ello mejorar la
calidad de vida de los ciudadanos y futuras generaciones. “Implantar planes de
movilidad en todos los nucleos que presten el servicio de transporte publico, sin
excluir la posibilidad de aplicacion en ciudades de pequefio tamafio” (MITECO,
2022, p.26).

El informe ademas describe el contenido que deben tener los planes de
movilidad urbana sostenible para adecuarse a los criterios y orientaciones
determinados por la normativa en la materia. “Los planes de movilidad urbana
sostenible incluiran como minimo: un diagnéstico de la situacion, los objetivos a
conseguir, las medidas a adoptar, y los mecanismos de financiaciéon y programa
de inversiones”. (MITECO, 2022, p.26).

El presente trabajo tomara como referencia lo estipulado en el informe del
gobierno espafiol para elaborar un plan de movilidad sostenible, incluyendo el
diagndstico, planteamiento de obijetivos, la elaboracién de la propuesta y los

mecanismos de gestion pertinentes.

Por dltimo, el informe del gobierno espafiol incluye medidas de actuacion
basadas en planes de movilidad para empresas y poligonos industriales o

empresariales que sirven para:

Fomentar el desarrollo de Planes de transporte de centros de trabajo en
aquellos centros de titularidad publica o privada cuyas caracteristicas de
dimensién de la plantilla, actividad, procesos o ubicacion asi lo requieran,
asi como Planes Mancomunados cuando varias empresas compartan un
mismo centro o edificio o bien desarrollen su actividad en un mismo
poligono industrial o recinto asimilable. Se persigue garantizar la
accesibilidad de los trabajadores del modo mas racional y con el menor
impacto ambiental y social posible. En aguellas empresas de mas de 400
empleados las necesidades de coordinacion son mayores por lo que se

podria fomentar el nombramiento de un coordinador de movilidad que
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sera el responsable de la implementacion del plan. Todos estos planes se
enmarcaran en el didlogo social establecido, de acuerdo con la Ley de

calidad del aire y proteccion de la atmosfera. (MITECO, 2022, p.27).

Esta parte de las acciones incluyen ademas la adecuacion de la velocidad en las
vias de acceso a las grandes ciudades, “Gestion dinamica de la velocidad,
reduciendo el limite de velocidad en las vias de acceso y circunvalaciones de las
grandes ciudades para gestionar el trafico en funcion de pardmetros de

congestion, medioambientales y conduccion eficiente”. (MITECO, 2022, p.27).

2.2 Estado del arte
2.2.1 El universo discursivo politico del tema de la movilidad, Quito
2010-2014

A nivel internacional esta presente una tendencia progresiva de aplicar un nuevo
modelo de movilidad, apoyado en las ideas del publico complejo, la meta de
mayor acceso Y la sostenibilidad; en vez de las ideas del viejo modelo del publico
de individuos, la meta de rapidez y la expansion del consumo. Los esfuerzos de
cambiar el paradigma de la movilidad involucran una lucha para la opinién
publica y los términos del debate por los actores politicos. Se busca comprender,
a través de los conceptos de la teoria del institucionalismo discursivo, cémo el
discurso comunicativo del municipio de Quito del periodo 2010-2014 demuestra
un avance hacia la incorporacion gradual de las ideas del nuevo modelo de la

movilidad dentro del discurso oficial. Arenivar (2017).

Como referencia al presente trabajo, el articulo realizado por Arenivar (2017).
expone la definicion de la movilidad propuesta por los actores e instituciones
politicos del Municipio de Quito en el periodo 2010-2014, por un lado, se describe
como los actores abordan el tema de la movilidad y; por otro, como la idea de la

movilidad se la vende al publico

El tema de la movilidad en Quito, desde el periodo del alcalde Augusto Barrera,
adaptaron los enfoques de las politicas de movilidad no solamente concentrados
en el flujo del trafico sino en reducir las distancias entre los servicios y la gente,

para reducir por ende la necesidad de desplazamiento.
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El municipio se bas6 en el concepto de movilidad como “el resultado de la
organizacion del territorio en la ciudad. Por lo tanto, incluian en su definicion de
politicas de movilidad las politicas que fomentan una ciudad policéntrica,
compacta y densificada y no solamente las politicas sobre transporte y vias”
(Arenivar, 2017, p. 41)

En este modelo de movilidad, se apuesta por el potencial del transporte publico
para descongestionar una ciudad saturada de flujo vehicular, “en particular,
Barrera sefialaba que este posicionamiento surgié no solo desde un punto de
vista técnico acerca de la saturacion vial sino de una creencia en el poder del
transporte publico de romper con la fragmentacién del espacio de la ciudad y de
crear igualdad social” (Arenivar, 2017, p. 41), el PMOT identifica a su vez el
diagndstico territorial sobre la movilidad donde la “falta de gestidn eficiente de
los flujos de trafico, semaforizacion y sefalizacion como problema central’
(Arenivar, 2017, p. 44), Asimismo hace énfasis en acercar los destinos y metas

como resolver la congestion y cortar el tiempo de los desplazamientos

Desde este enfoque de movilidad, surgio la iniciativa denomina Vamos seguros,
una campafia que se incluy6 en el PMOT 2012. hace referencia a la construccion
participativa de la movilidad.

Vamos seguros” incluye medidas de participacion ciudadana concretas,
que involucran a los ciudadanos en la planificacion e implementacion de
medidas de seguridad vial. También sefiala el nimero y diversidad de las
instituciones que participan en esta iniciativa, desde instituciones
municipales hasta ministerios nacionales, como indicador del caracter
participativo y publico. De la misma manera el PMOT 2012 sefiala una y
otra vez los procesos participativos que se realizaron para el desarrollo
del Plan. Destaca que, aunque es el municipio el que tiene la funcion de
gestionar este tipo de planificacién, es un proceso que considera métodos
participativos para responder a las necesidades de este colectivo
complejo que es el publico (Arenivar, 2017, p. 42)
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Esta campafa hace énfasis en la importancia de la participacion ciudadana en
las medidas adoptadas, ya que, sin la colaboracion entre las partes, las politicas

no tendrian los resultados esperados.

Por ultimo, también se considera el enfoque econdmico de la movilidad. A pesar
de ser de los menos considerados en las acciones adoptadas por el PMOT 2012,
donde se plantea la sostenibilidad como un nuevo modelo de vida que subyace

al concepto de la movilidad

El PMOT 2012 sefiala al concepto de “Quito Verde” como una de las
orientaciones de la politica, concepto que abarca los derechos de la
naturaleza y el ambiente e incluye la planificacion de areas verdes,
medidas en contra de la contaminacion y vulnerabilidad de la poblacion
frente al cambio climatico. También incluye ideas cognitivas sobre la
decision de priorizar modos de transporte que consuman menos recursos
—tanto energéticos como econdémicos— y reducen el impacto sobre el
medioambiente, con ideas normativas sobre la necesidad de considerar
los derechos de la naturaleza y pensar en una mejor relacion con la
naturaleza para el futuro (46% ideas cognitivas y 54% normativas). Este
documento posiciona este modelo como dominante, no plantea un
conflicto entre este y el modelo viejo basado en el desarrollo econémico.
(Arenivar, 2017, p. 45)

2.2.2 Determinacion de la eficiencia de la movilidad para la mejora
del servicio de transporte institucional de la plataforma
gubernamental “Quitumbe”

La investigacion realizada por Aldas (2020) se desarrollé en la ciudad de Quito,
en 9 instituciones publicas que realizan sus operaciones en la Plataforma
Gubernamental Quitumbe; se abordé la problemética del servicio de transporte
institucional, realizando un diagndstico y presentado un analisis técnico de la
movilidad, con la finalidad de determinar la eficiencia en la movilidad para

mejorar el transporte institucional, para lo cual se planea mejorar la eficiencia de
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la movilidad para los funcionarios publicos a través del redisefio de rutas con una

mayor cobertura buscando la optimizacion aceptacion de los usuarios finales.

Como antecedentes, en Europa en el afio 2010 a través de un proyecto
denominado E-COSMOS estudian estrategias de movilidad sostenible en los
desplazamientos para los trabajadores de la UE, la finalidad es buscar mejores
alternativas para las personas que trabajan y se movilizan a sus lugares de
trabajo. Se estudia Bélgica, Alemania, Italia y Espafia; en estos 4 paises los
desplazamientos de personas que acuden a sus trabajos lo realizan en vehiculo
privado en mas del 63%, Italia en un porcentaje mayor del 83%; el modo de
transporte publico se ubica entre el 11% y 13% (CE, 2012).

“Las recomendaciones de este estudio arrojan como resultados que se debe
constituir una plataforma de movilidad sostenible para la organizacion sindical y
gue sea una obligatoriedad que las empresas cuenten con un plan de movilidad
sostenible” Aldas (2020)

En ltalia por norma las empresas que tienen mas de 300 trabajadores
deben tener planes de movilidad para los trabajadores. En Alemania las
personas que se movilizan mas de km. diarios por acudir al trabajo
obtienen compensaciones en la declaracién de impuestos en un valor de
0,30 euros por kilometro (Aldas, 2020, p.16)

Lo que demuestra que en Alemania estdn muy interesados en la movilidad,
donde las empresas contratan gestores de movilidad, “una de las medidas que
tienen es la permisién de que los buses de empresas transiten por los carriles de
bus publico” (CE, 2012).

El estudio de Aldas 2020, permite realizar un disefio de rutas en funcién de las
zonas establecidas, conjuntamente se han tomado en consideracion los puntos

georreferenciados y las lineas de deseo para el trasado;

A través del estudio se han obtenido las calles por donde sera el recorrido
y las paradas para el ascenso de pasajeros, el niumero de paradas varia
conforme los recorridos, cuando van por lugares poblados son mas

seguidas, mientras que, cuando éstas pasan por autopistas las distancias
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para paradas son mas extensas, porque depende de la ubicacion y
concentracion de los pasajeros. Las rutas de ida y de retorno son las
mismas, debido a que se utilizan calles que poseen dos sentidos, de la
misma manera las paradas de ida y de regreso son muy similares. (Aldas,
2020, p. 84)

La propuesta consta de 30 rutas, con 5 rutas menos que en la actualidad; por lo
tanto, se ha logrado optimizar; “esta propuesta posee mayor cobertura
extendiéndose hasta tambillo y brindando el servicio a todos los funcionarios sin
exclusion por pertenecer a las diferentes instituciones que laboran en un mismo
lugar” (Aldas, 2020, p. 84)

Figura 2
Rutas de Mapa General del PGQ

MAPA GENERAL — PLATAFORMA GUBERNAMENTAL QUITUMBE

I

Nota: Datos tomados de Aldas (2020)

En cuento a la capacidad de la flota vehicular con la propuesta de Aldas (2020),
es de “1.269 pasajeros, con un crecimiento de 22%; que en unidades representa
230 asientos mas que la oferta actual”. Lo que representa una alternativa de
movilidad mas eficiente por la reduccion de unidades de transporte colectivo; por
lo que resulta posible reducir el uso de vehiculos particulares y reduccion
colateral de emisiones de contaminantes, resultando ademas la disminucién del

numero de vehiculos en via.
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Finalmente, la investigacion de Aldas (2020) propone un modelo de enfocado
hacia una sola administracion del servicio que permita una contratacion general
de las 9 instituciones y que cada funcionario de la Plataforma Gubernamental
Quitumbe, independientemente de la institucién en que laboran puedan usar este

servicio en las rutas que mas se aproximen a sus domicilios.

Se propone que INMOBILIARIA al ser la institucion encargada de la
administracion de la PGQ y a su vez quien provee de todos los servicios
(guardiania, internet, servicios basicos, limpieza y mantenimiento de todo
el edificio) a todas las instituciones que se encuentran en la 102 PGQ,
cuenta con experiencia del manejo de compras publicas globales; por lo
tanto, es la institucibn mas apropiada para administrar el servicio de
transporte. Al igual que el pago por varios de los servicios que oferta
debera recibir las transferencias de los presupuestos destinados para
este rubro de las demés entidades que laboran en la PGQ para contar
con un presupuesto global que permita contratar un solo servicio. (Aldas,
2020, p. 101)

Figura 3

Figura Modelo de gestion propuesto, Estructura Organizacional

Administracién de la
Plataforma
Gubernamental
Quitumbe

Direccién de Asesoria
Juridica

|
Direccion de Direccién Direccién de
Planificacién Administrativa Comunicacién
Estratégica Financiera

Departamento de
Contratacién Publica

Departamento de
Gestién de
Transportes

Nota: Datos tomados de Aldas (2020)
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2.3 Marco juridico
2.3.1 Régimen de desarrollo, Principios generales

Art. 275.- El régimen de desarrollo es el conjunto organizado, sostenible y
dinamico de los sistemas econdémicos, politicos, socioculturales y ambientales,
gue garantizan la realizacion del buen vivir, del sumak kawsay. Constitucion del
Ecuador (2008)

Art. 276.- El régimen de desarrollo tendra los siguientes objetivos; Objetivo 6.
Promover un ordenamiento territorial equilibrado y equitativo que integre y
articule las actividades socioculturales, administrativas, econémicas y de

gestién, y que coadyuve a la unidad del Estado, Constitucién del Ecuador (2008)
2.3.2 Politica Nacional de Movilidad Urbana Sostenible

Esta politica impulsada por el Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP)
busca otorgar el marco juridico para soluciones integrales y sostenibles a
problemas de movilidad, como “la creciente congestion vehicular, siniestros
viales, falta de acceso a medios de transporte, inequidad de género, elevados

niveles de contaminacion ambiental y acustica”, MTOP (2022)

El principal objetivo de la PNMUS es asegurar el acceso universal de las
personas y bienes a la movilidad urbana, impulsar el crecimiento de la
economia, mejorar el ambiente y la calidad de vida de la poblacion. Esto
sera posible con el mejoramiento de las tecnologias en el transporte de
pasajeros, carga y vehiculos particulares, propuesto en el marco de la
movilidad urbana sostenible MTOP (2022)

Lo descrito anteriormente acerca de la politica procura reducir las emisiones de
CO2 en el sector de transporte y contribuir al desarrollo social y econdémico del

pais.

La PNMUS aborda la planificacién del uso de suelo, el fortalecimiento y
desarrollo de medios de transporte alternativos, la eficiente gestion del

transporte publico, la implementacion de sistemas que prioricen la
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caminata y el uso de la bicicleta, entre otras estrategias que aportaran al

desarrollo sostenible de los entornos urbanos. MTOP (2022)

Esta politica, instaura criterios técnicos para la optimizacion y priorizacion de los
sistemas de transporte publico y soluciones integrales al incremento del
transporte motorizado como vehiculos particulares, taxis y motos, para poder
lidiar con los retos relacionados a la ocupacion del espacio publico y fortificar la
seguridad de los ciudadanos. “También, contribuird a la eliminacién de brechas
e inequidades existentes en la movilidad urbana. Garantizara a todas las
personas independientemente de su género, condicion social, edad, o
discapacidad, el acceso equitativo y de calidad a las oportunidades de
movilizacion” MTOP (2022)

2.4 Instrumentos de gestion del suelo

En el Ecuador, segun lo estipulado en los instrumentos de financiamientos con
Recursos locales propios definidos en la ley, se sustentan en los siguientes

articulos:

2.4.1.1 Art. 185. Impuestos municipales.
Los gobiernos municipales y distritos autbnomos metropolitanos, ademas de los
ingresos propios que puedan generar, seran beneficiarios de los impuestos

establecidos en la ley.

2.4.1.2 Art. 179. Facultad tributaria.
Los gobiernos autbnomos descentralizados regionales podran crear, modificar
o suprimir, mediante normas regionales, tasas y contribuciones especiales de
mejoras generales o especificas por los servicios que son de su responsabilidad
y para las obras que se ejecuten dentro del ambito de sus competencias o
circunscripcion territorial. Con la finalidad de establecer politicas publicas, los
gobiernos auténomos descentralizados regionales podran fijar un monto
adicional referido a los impuestos a todos los consumos especiales, vehiculos y
al precio de los combustibles. Asimismo, los gobiernos autonomos
descentralizados regionales podran crear, modificar o suprimir recargos, tasas y

contribuciones de mejoras y de ordenamiento. Los recursos generados seran
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invertidos en la region de acuerdo con sus competencias bajo los principios de
equidad territorial, solidaridad y en el marco de su planificacién. Esta facultad
tributaria es extensible a los gobiernos autonomos descentralizados de los
distritos metropolitanos.

En el mismo ambito, de acuerdo con la ordenanza municipal del Régimen de
Suelo para el distrito Metropolitano de Quito, en el Capitulo 1, Seccion Il, Art. 24.
Define que:

Los planes maestros son instrumentos de planeamiento de la Administracion
Municipal complementarios al PGDT. Su objetivo es el ordenamiento y desarrollo
especifico de los diferentes elementos que conforman la estructura territorial. Su

escala de desarrollo es el DMQ, pero puede desarrollarse por zonas o sectores.

Los mecanismos de gestion y financiamiento considerados en este trabajo
comprenden lo estipulado en el Titulo Ill, De las Contribuciones Especiales de

Mejoras. Del libro tercero del cédigo municipal

2.4.1.3  Art. 131. Ejecucion De Obras

La Empresa Metropolitanas de Obras Publicas, sera responsable de la ejecucion
de obras de infraestructura vial en el Distrito Metropolitano de Quito, ya sea por
administracion directa de contratos con personas naturales o juridicas, u otros
mecanismos legales para cuyo efecto se cobraran las correspondientes

contribuciones especiales de mejoras en los términos de la presente Ordenanza.

2.4.1.4  Art. 133. Concepto y naturaleza de la Contribucion Especial
de Mejoras.

Es el tributo obligatorio, en razén de un beneficio real o presuntivo proporcionado
a las propiedades inmuebles ubicadas en el Distrito Metropolitano de Quito, por

la construccion de cualquier obra publica. Su naturaleza juridica es tributaria.

2.4.1.5 Art. 137. Base Imponible y cuantia

La base imponible de este tributo sera el costo total de la obra respectiva,
prorrateando entre las propiedades beneficiadas real o presuntamente, en la
forma y cuantia establecidas en esta Ordenanza, a cuyo efecto y en cada caso
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se incluira los costos determinados en el Art. 437 de la Ley de Régimen

Municipal.

2.4.1.6 Art. 140. Formay tiempo de pago

El plazo podra ser hasta de diez afios, y en casos de sectores de escasos
recursos econdémicos, conforme lo determine la Comision Técnica, el plazo podra

ser de hasta quince afos.

2.4.1.7 Art. 141. Recaudacion

Los sujetos pasivos de la contribucidn especial de mejoras cancelaran sus
obligaciones tributarias anualmente a partir del primer dia habil del afio siguiente

a la terminacién de la obra y de su fraccion.
2.4.2 Capitulo IV. Distribucion del costo de las obras pagadas por

contribucion especial de mejoras.

2.4.2.1 Art. 147. Distribucioén

Para vias locales la zona de influencia abarca los predios frentistas beneficiarios
directos del proyecto y se cobrard el 40% prorrateando la obligacién en
proporcion a las medidas del frente a la via de cada predio; y el 60% restante
sera cobrado prorrateando la obligacion entre todos los predios, en proporcién al

avaluo predial
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3.1 Disefio metodoldgico

3.2 Nivel De Investigacion

Por la naturaliza de la presente investigacion, se adoptard el método de
investigacion descriptivo. Tomando su base conceptual de acuerdo con la

siguiente explicacion:

En este método se realiza una exposicidn narrativa, numeérica y/o grafica,
bien detallada y exhaustiva de la realidad que se estudia. El método
descriptivo busca un conocimiento inicial de la realidad que se produce de
la observacion directa del investigador y del conocimiento que se obtiene
mediante la lectura o estudio de las informaciones aportadas por otros
autores. Se refiere a un método cuyo objetivo es exponer con el mayor
rigor metodologico, informacion significativa sobre la realidad en estudio

con los criterios establecidos por la academia. (Abreu, 2014, p. 198).

El estado de la movilidad urbana en los barrios Intillacta y Pacarillacta de la
Centralidad Quitumbe, presenta una serie de problematicas relacionas con el
trdfico vehicular motorizado, la distancia recorrida en los distintos
desplazamientos,  contaminacion  ambiental, inseguridad ciudadana,
afectaciones en la salud derivadas del estrés, etc. Por lo cual, la investigacion
descriptiva permite exponer el quienes, y donde se concentran principalmente
estos indicadores, a través de datos gréaficos, cartografias y cuadros explicativos

dentro de cada una de las categorias correspondientes.

3.3 Enfoque de Investigacion

Debido a que la investigacion se basa en un fendbmeno urbano que parte del
ambito social, se escogi6é el enfoque cuantitativo. Por esta razén, se toma de
referencia las caracteristicas sefialadas en la investigacion cualitativa, tal como

las describe la teoria de Ruiz (2013);

“(a) Los hechos son estudiados en términos de variables; (b) las variables
son medidas mediante el empleo de instrumentos validos y confiables; (c)

los datos son analizados mediante técnicas estadisticas; (d) los
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resultados son organizados en cuadros y graficos; (e) es secuencial y
probatorio; (f) los procesos siguen un orden riguroso; (g) las decisiones
criticas se toman antes de recolectar los datos; y (h) busca describir las
situaciones estudiadas, explicar los hechos en términos de relacion de

causa-efecto y predecir situaciones futuras a partir de los datos obtenidos.
(p- 23)

3.4 Tipo de disefio

En cuanto al disefio de investigacion, aqui se plantea un disefio cuantitativo no
experimental, transeccional descriptivo, debido a las -caracteristicas del
fendmeno estudiado que, en este caso se centrara en analizar las caracteristicas
principales de la movilidad urbana y su afectacion por el uso de vehiculos
motorizados. Para lo cual la elaboracion de cartografias, mapas y cuadros
sumado al uso de cuestionarios cerrados permitira procesar datos y realizar

proyecciones que se utilizaran en el disefio de la propuesta a elaborar.

3.5 Idea Por Defender

En la medida que se dé priorizacion a los peatones y medios de movilidad no
motorizados, se mejorard la movilidad urbana de los barrios Intillacta y
Pacarillacta de la centralidad Quitumbe.
3.6 Identificacion De Variables
3.6.1 Variable Independiente

Movilidad urbana en los barrios Intillacta y Pacarillacta de la centralidad

Quitumbe.

3.6.2 Variable Dependiente

Movilidad sostenible basada en medios no motorizados



3.7 Operacionalizacion de variables

3.7.1.1
Tabla 2

Variable dependiente

Movilidad sostenible basada en medios no motorizados

44

Contextualizacion Categorias Indicadores ITEMS Instrumentos y
técnicas.
La movilidad urbana Sistemas de Frecuencia de uso transporte en publicoen 1 Analisis de contenido
sostenible debe definirse, en transporte bus/ecovia/metro
funcién de la existencia de un Frecuencia de uso transporte Privado en 2
sistema y de unos patrones taxi/uber/apps
de transporte capaces de Frecuencia de uso trasporte privado en 3
proporcionar los medios y vehiculo propio
oportunidades para cubrir las Fuentes de combustibles 4
necesidades econdmicas,
ambientales 'y  sociales, Costo de transporte 5
eficiente y equitativamente, : : :
evitando IOS innecesarios Distancias de desp|a2amlent05 6
impactos negativos y sus Patrones de Motivos de desol : Z
costes asociados. Lizarraga, transporte otivos de desplazamientos
(2006). Horas de desplazamientos 8
Lugares a los que se movilizan. 9
Preferencias de medios de movilidad 10

Nota: Diagnédstico del estudio, Elaboracidn propia
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Tabla 3

Movilidad urbana

Variable independiente
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Contextualizacion Categorias Indicadores ITEMS Instrumentos y
técnicas.

Consiste en asegurar el derecho Desplazamientos Uso de la bicicleta/ scooter/ patineta 1 Cartografias

de todos los ciudadanos de seguros y : : : : Ob -

desplazarse de forma Segura, Saludables Distancias de I‘ECOI‘I’IdOS reahzadOS a p|e 2 servacion

saludable y sostenible por la sostenibles en . . -

ciudad. medios no Seguridad ciudadana al movilizarse 3

Ya que son los }/ianda_mtgs son motorizados Accesibilidad a los medios 4

los que salen mas perjudicados

con la ocupacion del espacio Porcentaje de Espacio en vias asignadosa 5

publico por los coches, que han la movilizacion peatonal y alternativa
reducido  drasticamente  los Porcentaje de espacios en vias destinados 6
espacios para otro tipo de QOcupacion del al vehiculo privado

actividades como el paseo, la espacio publico Superficie de areas 7
practica de deportes, los juegos, por el vehiculo

etc. Ademas, los espacios privado Sefializacion 8
dedicados al coche implican : - :

también una reduccién de los Ordenamiento del trafico vehicular 9
espacios verdes, tan necesarios Carriles bicicleta 10

para la salud de la ciudadania.
Recasens, (2020).

Nota: Diagnéstico del estudio, Elaboracion propia
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3.8 Poblacion y muestra

Dentro de la poblaciéon a estudiar se tomaran a los propietarios de los predios
registrados en la Geodatabase del Distrito Metropolitano de Quito,
correspondientes a los barrios Intillacta y Pacarillacta de la Centralidad
Quitumbe. Debido a la escala de poblacion registrada en los mencionados
barrios, 5.262 habitantes segun proyecciones (ver tabla 4) solo se considerara
una persona por cada predio con placa predial, lo que corresponde a 990

personas equivalentes a la poblacion.

Tabla 1

Predios registrados

Barrios Intillacta y Pacarillacta

Predios en propiedad horizontal 40

Predios unipropiedad 985

Numeros total de Predios con placa 1025

predial

Nota: Diagnéstico del estudio, Geodatabase DMQ.

Para realizar el calculo de la muestra de la poblacién, se toma el total de predios
con placa predial, 1025. Al calcular el tamafio de las muestras se aplicé la

siguiente formula:

Ecuacion 3-1: Férmula de la muestra

n= Nx*xZ2x*px*q

e2(N-1)+(Z2xp=*q)
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e N = Poblacién

e Z 2 =Constante que depende del nivel de confianza que asignemos y

corresponde a una distribucion normal o de Gauss
e p=Generalmente se le da un valor de 0,5
e g=1-p

e e= Es el valor que corresponde al error entre 0,01 y 0,09. EI mas usado
es del 0,05

Aplicacién de la formula:

e N=1025
e 72=1,96
e p=05

e q=1-05
e e=0,05

El calculo de la férmula dio como resultado una muestra de 279 predios elegidos

de forma aleatoria en el registro de la Geodatabase del DMQ.
3.9 Métodos

Para la presente investigacion se adoptaran el método cartografico y el uso de
los SIG, de los cuales parte el andlisis y sintesis, permitiendo conocer con
exactitud el nimero de elementos que forman el objeto de estudio. Por medio de
datos informéaticos, se tomaran muestras que poco a poco se articularan hasta
lograr el estudio por induccion completa. Ademas, el método estadistico, que
sera utilizado en la planificacién, recoleccion, procesamiento y analisis de la

informacion.
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3.10 Técnicas

La técnica seleccionada para la recoleccion de datos sera la observacion directa,
para valorar el estado de los indicadores planteados en la operacionalizacion de
variables. Ademas, se utilizar4 el geoprocesamiento en Arcgis para genera

cartografias y proceder al analisis de los datos.
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3.11 Analisis de mapas cartograficos

3.11.1 Unidad de estudio

Figura 1

Unidad de estudio de movilidad
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Nota: Elaboracién propia, datos de la Geodatabase DMQ.

La presente investigacion se desarrolla en el Poligono de Centralidad Quitumbe.
Con el referente a movilidad urbana, la delimitacién espacial a escala barrial
abarca los barrios Pacarillacta e Intillacta. La Seleccion de esta area de estudio
se realizé en funcion a factores demograficos y de morfologia urbana. Esta area
esta dentro del radio de accion de equipamientos urbanos como la Plataforma
gubernamental (Intillacta), la plaza Quitumbe (Intillacta) ademas de presentar

una intensa actividad economica en la calle Amauta (Pacarillacta).

Dentro de los principales problemas de movilidad identificados estan la
ocupacion del espacio publico por vehiculos motorizados, los obstaculos de
movilidad (postes, vallas, elementos construidos en aceras) la falta de

sefalizacion, congestion vial, contaminacion atmosférica y acustica, etc.
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3.11.2 Datos poblacionales 2010

Figura 2
Ndmero de habitantes INEC 2010
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Nota: Elaboracion propia, datos del INEC (2010)
Tabla 5

Proyecciones poblacionales

DENSIDAD POBLACIONAL _ HABITANTES
BARRIO pob_ha_10 pob_ha 22 pob_ha_33 REA/Ma 2010 Pob_2022 Pob_2033
Allapallacta 56 66 77 41 2288 2703 3150
Causayllacta 83 98 114 12 996 1177 1371
Huayrallacta 12 14 16 26 310 366 426

| Intillacta 122 144 168 23 2806 3315 3863 |
Muyullacta 75 89 103 30 2248 2656 3095

| Pacarillacta 39 a6 54 42 1648 1947 2269 |
Quillillacta 44 52 61 21 923 1091 1271
Rucullacta 69 81 94 41 2812 3323 3872
Sucre_Fundeporte 16 19 22 117 1909 2256 2629
Tambollacta 53 63 73 53 2822 3334 3885
Tamiallacta 49 58 67 30 1461 1726 2011
TOTAL SUMATORIA DE HABITANTES POR ANO 20223 23894 27842

Nota: Estudio urbano de la Centralidad Quitumbe. UDLA

De acuerdo con el informe de demografia de la ciudad Quito como vamos (2020)
“La densidad bruta de la mancha urbana al 2016 fue de 54.3 habitantes por
hectarea”. Por lo que se considera a Quito como una ciudad con baja densidad.
Lo que se demuestra en la (tabla 2) en el barrio Pacarillacta 46 Hab/ha. y

aumenta en el barrio Intillacta con 144 Hab/ha.
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En total la poblacion estimada para el 2022 en el area de estudio es de 5.262
habitantes dentro de una superficie de 65 ha. lo que en promedio da como

resultado una densidad bruta de 80Hab/ha.

6.3.1.3 Poblacion por sexo y edad

El mismo informe de demografia de la ciudad Quito cdmo vamos (2020) muestra
que la ciudad se encuentra distribuida en mayor parte (34%) entre adultos
jovenes de 20 a 39 afios, el cual es el segmento de poblacion que mas requiere
de movilidad urbana, seguida de nifios y adolescentes (27%), cuyas necesidades
de movilidad se basan principalmente por motivos de educacion y, en menor
proporcion, adultos mayores de 65 afios 0 mas (6%), de los cuales “el 91.7% se
encuentra entre los 65 y los 80 afos, Y el 31% trabaja para vivir, el 8.3% trabaja
después de los 80 afios y 38% se emplea por cuenta propia.” (FLACSO, 2020).
Este segmento de poblacidn presenta menor frecuencia de movilizacion urbana,
pero con demandas de mejor accesibilidad. Ademas “la poblacion de mujeres es

mayor en casi todos los grupos”. Quito como vamos (2020)

Figura 3
Piramide de poblacién DMQ. 2017
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Nota: Datos tomados del INEC



52

Tabla 6

Poblacion de adultos mayores

POBL/ DE ADULTOS MA!

Porcentaje de Porcentaje de Porcentaje de Porcentaje de adultos mayo-

adultos mayores en adultos mayores adultos mayores res que aun trabaja luego de
relacion a la pobla- que trabaja para entre log 65 y 80 los 80 ahos
cion total wvivir afnos

6% 3% 9M.7% 8.3%

Nota: Vision de Quito 2040 y su Nuevo Modelo de Ciudad. 2018, pag. 237.
3.11.3 Poblacién con discapacidad

Otro grupo poblacional que requiere de mejoras en la accesibilidad a la movilidad
urbana, son las personas con discapacidad, un segmento de poblacién
vulnerable que ve muy limitadas las posibilidades de movilizacion dentro del area
de estudio.
Poblacién con discapacidad ElI Conadis informa que el porcentaje de
personas con discapacidad beneficiarias del Bono Joaquin Gallegos Lara
en la ciudad es fisica (36.53%), intelectual de (32.03%), auditiva (15.9%),
visual (9.24%) y psicosocial (6.26%). Las personas de 65 afios en
adelante forman parte del 35.33%, lo cual las convierte en el mayor
namero de beneficiarios. (Quito cémo vamos, 2020)

Figura 4
Personas con discapacidad beneficiadas con el bono Joaquin Gallegos Lara
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Nota: Datos del CONADIS (2020)



3.11.4 Formas de ocupacion del suelo

Figura 5

Formas de ocupacién del suelo en area de estudio.
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ.
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Como se muestra en el andlisis de ocupacion del suelo, la mayor cantidad de

predios entran en la clasificaciébn de, sobre linea de fabrica. Este factor nos

permite abarcar elementos propios de la forma de ocupacion que influyen en la

movilidad, al estar compuesto por fachadas sin retiros que dan directamente a la

acera, permite ampliar las opciones de mobiliario en la franja de servicio de las

aceras, integrando la vida urbana con la movilidad no motorizada.
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3.11.5 Vista satelital

Figura 6

Vista satelital del area de estudio.

Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ.

Por medio de la imagen satelital, es posible evidenciar la consolidacion del suelo
urbano, en los barrios Intillacta y Pacarillacta. Destacan las edificaciones de uso
residencial, institucional e industrial, con un alto coeficiente de ocupacion en
planta baja y casi nula disponibilidad de lotes baldios.



3.11.6 Identificacion de predios registrados en el DMQ
Figura 7

Identificacion de predios registrados en el DMQ, dentro del &rea de estudio
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ.

De acuerdo con los datos del Geoportal del DMQ, existen 990 predios
registrados en el area de estudio, mas del 60% de estos estan bajo unipropiedad,
y los que se encuentran en propiedad horizontal son los que corresponden a los

edificios residenciales, cuya altura varia entre 4 a 6 pisos respectivamente
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3.11.7 Topografia

Figura 8

Topografia del area de estudio
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Nota: Elaboracién propia, datos de la Geodatabase DMQ

En general la topografia del area de estudio no presenta porcentajes de
pendientes elevadas. Por lo que la superficie de 65 hectareas es considerada
plana y representa una ventaja para las obras de movilidad que se implanten en

el lugar.
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3.11.8 Tamafno de manzanas

Figura 9

Clasificacion de manzanas por rango de tamafio en m2
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ

El promedio de recorrido en el 75% de las mazanas dentro del area de estudio
es de 115 metros lineales, lo que genera una permeabilidad favorable para los
desplazamientos a pie (ver fig.14). Y representa una oportunidad para mejorar la
movilidad peatonal dentro de la zona.

Sin embargo, existe una ruptura de la permeabilidad en la Av. Otoya, lo cual
cambia la forma y el tamafio de manzana con el uso de suelo industrial, en la

base logistica de Petroecuador. El recorrido aqui es de mas de 700 metros
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lineales y amurallados a lo largo de toda la acera, lo que genera que en esta
Zona sea muy escaso el transito peatonal, ya que las personas evitan transitar

debido a la sensacion de inseguridad que genera.

Figura 10

Porcentajes de manzana en funcién de su superficie
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Nota: Elaboracién propia, datos de la Geodatabase DMQ

Figura 11

Permeabilidad en area de estudio

Nota: Elaboracion propia.



3.11.9 Red vial del area de estudio
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Figura 12
Red vial del area del estudio
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La red vial del area de estudio esta integrada al resto del Poligono Centralidad
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3.11.10 Tipologia de vias

Figura 13

Categorizacion vial segun el tipo de vias
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ

La clasificacion vial del area de estudio en funcién de su tipologia se la realiz6
utilizando referencias basadas en la normativa ecuatoriana INEN 1678. Con lo
gue se determinaron las siguientes categorias; vias arteriales basicas, via local
vehicular, via vehicular interna, y callejones o pasajes. En su mayoria el area de
estudio estd compuesta por vias locales vehiculares delimitadas por vias

arteriales basicas de alto flujo vehicular.



3.11.11 Identificacion de vias

Figura 14

Identificacion de vias en el area de estudio.
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ
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En el analisis de las vias del area de estudio se incluyeron los nombres de las

vias, que en su mayoria estan identificados y aparecen en la informacion y

mapas disponibles en la web y aplicaciones méviles como Google Maps.

Ademas, se observé la via donde mas actividad urbana y movilidad peatonal se

registra, la calle Amauta, que durante dias laborables presenta una movida

activad comercial.
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3.11.12 Movimientos y direccion de vias

Figura 15

Movimiento y direccidn de vias en area de estudio.
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ

A través de los datos registrados en la Geodatabase del DMQ se pudo
determinar que la mayoria de las vias que conforman la red vial, son
bidireccionales, con una seccion entre 10 a 14 metros considerando las aceras.
Mientras que, en menor proporcion, las vias arteriales que son las Unicas que
cuentan carriles derechos e izquierdos.

Este factor posibilita la intervencién urbana reclasificando las direccién y
movimiento de vias, con el fin de ensanchar las aceras, dotar de mobiliario

urbano y abrir carriles bici.
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3.11.13 Velocidades en vias

Figura 16

Velocidades maximas permitidas en el area de estudio.
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ

En cuanto a las velocidades permitidas en vias, se identificaron vias arteriales
gue permiten una velocidad maxima de 90 km/h, mientras que las vias locales
vehiculares, vias internas, y callejones estan clasificadas con una velocidad de
60 km/h o no estan regularizadas en algunos casos. Las vias primarias y
residenciales requieren enfoques distintos para lograr una gestion eficaz de la
velocidad. Por lo tanto, la actual regulacién no cumple con lo establecido por el
Manual de Seguridad vial de la ANT, “el limite de velocidad se establece en
30km/h en zonas residenciales y 20 km/h en zonas escolares, y se recomiendan

las siguientes medidas de implementacion:

El control de velocidad, se recomienda hacerlo mediante radares o
camaras de velocidad fijas y moviles. La educacion de los ciudadanos es
muy importante para mejorar el cumplimiento y apoyar la actividad de
control. Todos los limites de velocidad deben ser acompafiados por
medidas fisicas y disefios que estimulen el cumplimiento de la velocidad

deseada, especialmente en los lugares de alto riesgo. (ANT, 2022)
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3.11.14 Rutas de transporte publico intercantonal

Figura 17

Rutas del transporte publico Intercantonal dentro del area de estudio
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Nota: Elaboracién propia, datos de la Geodatabase DMQ

El recorrido de los buses interprovinciales e intercantonales, atraviesa la via
Quitumbe Nan, en un tramo de 0.86 km. Bordeando el barrio Intillacta, y
partiendo de la Terminal Terrestre Quitumbe. Esto es un factor importante para
la movilidad urbana, ya que la zona esta dentro del radio de influencia de un
equipamiento clave como es el terminal terrestre, y los viajes de usuarios
interprovinciales son un potencial para mejorar el sector turistico, hotelero y

comercial de la zona.
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3.11.15 Rutas del transporte publico urbano

Figura 18

Rutas de buses urbanos dentro del area de estudio
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ

Existen 10 operadoras de buses urbanos que incluyen en sus recorridos dentro
del area de estudio, por lo que la zona si tiene cobertura de buses urbanos.
Ademas, un aspecto importante para la movilidad urbana son las paradas de
buses, que estan dispuestas dentro de un radio de influencia menor a 500
metros, lo que hace posible el recorrido a pie desde una parada a otra en una

distancia relativamente corta.



3.11.16 Rutas de corredores

Figura 19

Rutas de corredores en el area de estudio
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Nota: Elaboracién propia, datos de la Geodatabase DMQ
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Como se muestra en la figura 22, la ruta del Corredor Sur Oriental, Trolebus y

Ecovia, también estan dentro del area de influencia de los barrios en estudio. por

lo que se puede establecer que, en cuanto a sistemas de trasporte publico, los

barrios Intillacta y Pacarillacta presentan varias opciones para realizar sus

desplazamientos, por lo que resulta posible potenciar estos sistemas y

complementarlos con la aplicacion parametros de movilidad sostenible.
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3.11.17 Estaciones del metro.
Figura 20

Estaciones del metro y sus radios de influencia
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ

Finalmente se analiza el estado de la Centralidad Quitumbe con respecto al
metro y sus distintas estaciones. Como se muestra en la figura 23, el radio de
influencia de 500 metros que tiene las estaciones del metro no abarca el area de
estudio. sin embargo, los recorridos promedios desde el area de estudio hasta la
estacion de metro mas cercana (Quitumbe) son de 1.2km, lo que aln es una

distancia que se puede recorrer por medios no motorizados o incluso a pie.



4. CAPITULO IlI

68



69

4.1 Propuesta de movilidad sostenible

Luego de haber realizado el diagnéstico de la situacion actual de la movilidad
urbana en los barrios Intillacta y Pacarillacta y habiendo analizado cada uno de
los indicadores que forman parte de la dinamica urbana que influye en la
movilidad, se procede a realizar la elaboracion de la propuesta, que comprende

las siguientes aristas:

o Disefio esquemético de la intervencion urbanistica sobre la calle Amauta,
considerando los parametros de disefio urbano que mejoren la movilidad,
actividades econdmicas y el acceso inclusivo a los servicios y
equipamientos urbanos de la zona intervenida.

e Trazado de una ruta con carril bici que mejore la conectividad con los
principales espacios publicos y equipamientos con los que cuenta la zona
(Plataforma Gubernamental, Plaza Quitumbe, Estacién del Metro y
Terminal Terrestre Quitumbe), ademas de definir las zonas de parqueo
seguro para las bicicletas y otros medios de transporte no motorizados.

e Regularizacion del trafico rodado, considerando establecer las
velocidades maximas de acuerdo con los parametros que sefiala la norma
INEN 1678, en el manual de seguridad vial de la ANT.

e Analisis de estrategias ambientales, con soluciones basadas en la
naturaleza para mejorar el medio ambiente urbano de la zona.

e Analisis econdémico y de gestidn para determinar los costos y mecanismos

de financiamiento aplicables para la propuesta.

4.2 Propuesta urbana
4.2.1 Intervencion urbanistica de la calle Amauta.

Luego del diagnostico, se determiné que el estado actual de la calle a intervenir
(Amauta) se caracteriza por las formas de ocupacion del suelo en planta baja.
Las edificaciones en linea de fabrica dan directamente a la acera, permitiendo el
desarrollo de actividades comerciales y vivienda en las plantas superiores. La
altura de las edificaciones varia entre 3 y 4 plantas alcanzando los 13 metros de

altura. La arquitectura de las afiliaciones no tiene un estilo definido, siendo mas
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bien construcciones que bordean 20 afios de antigiedad y han tenido un
crecimiento esporadico, de acuerdo con los acondicionamientos realizados por

los propietarios en funcién de su capacidad econdmica.

La calle cuenta con todos los servicios de infraestructura basica, sin embargo,
existe una marcada contaminacion visual por tendido eléctrico aéreo y cables
telefénicos. Ademas, también presenta obstruccion en el alcantarillado pluvial

por acumulacion de basura

El estado de las aceras no es bueno, ya que apenas cuentan una seccion de 1.5
metros de cada lado, y presentan obstaculos como postes, contenedores de
basura, paneles de medidores eléctricos, escalones y rampas que los

propietarios de las edificaciones han construido ocupando el espacio de la acera.

Los vehiculos privados aparcan en ambos sentidos de la via, que, al ser
bidireccional, genera problemas de congestién y contaminacion atmosférica
aditiva y alta ocupacion del espacio.

Figura 21

Seccion de la calle Amauta - estado actual.

T =]

OBSTACULOS EN ACERAS Wik BIDIRECCIONAL —— PARQUED DE WENICULOS EN ANBOS SENTIDOS

CALZADA

1.50 10.00 1.50
4 +
13.00

Nota: Elaboracién propia. Escala no definida
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4.2.2 Directrices de diseno

La propuesta de intervencion urbana comprende el tramo de la calle amauta, en
una longitud de 700 metros, con un ancho de via incluida las aceras de 13

metros.

Las directrices de disefio urbano con énfasis en la movilidad peatonal y no

motorizada considerados en la propuesta son las siguientes:

e Cambiar la direccion y movimiento de la via, de bidireccional a
unidireccional con un carril de circulacion de 3.5 metros y un carril de
parqueadero de lado derecho de la calle de 2.0 metros.

e Ensanchar las acercas en un ancho minimo de 2 metros incluyendo las
franjas de servicio, circulacion y transicion.

e Implementar el carril bici en dos sentidos de un ancho minimo
recomendado de 2.20 metros

¢ Incluir mobiliario y arbolado urbano de acuerdo con lo recomendado en la

normativa ecuatoriana.

Figura 22

Area de intervencion urbanistica - calle Amauta

Nota: Elaboracion propia.
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Figura 23

Seccion de calle Amauta propuesta de movilidad peatonal y no motorizada.
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pars y cafio

discapacidad

Nota: Elaboracién propia. Escala no definida.

El disefio propuesto busca recuperar el espacio que actualmente esta altamente
ocupado por el vehiculo privado, tomando la seccion de 13 metros de la via,
donde se reduce el ancho de la calzada de 10 a 6 metros, con un carril de
parqueadero de 2 metros de ancho y un carril vehicular de 3.5 metros de ancho,
una sola direccion de carril. Ademas, el disefio también comprende:

e Los elementos que resaltan en la propuesta comprenden

e El soterramiento del cableado eléctrico y telefonico,

e La implementacion de mobiliario urbano, (bancas, botes de basura,
jardineras)

e Arborizacion de acercas con especie de follaje mediano.

e Tratamiento de acercas, delimitando las franjas de seguridad, guia para
discapacitados, franja de servicios y circulacion peatonal.

e Sefializaciones verticales y de piso.

e Semaforizacion.
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Figura 24

Elementos de disefio de la propuesta

Q- P - =m0
oo I

)

7

>—CO »-Z>x3T
WD C
Frzo—N>N—2 0 mE=Tmy

Or0Ox—Coyfmwvy mO >—Z>2 T

Nota Elaboracion proplaZ

Figura 25

Vista de Ia propuesta urbanlstlca

Nota: Elaboracion propia
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Figura 26

Vista aérea de la propuesta en la calle Amauta.
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Nota: Elaboracion propia

En la figura 29 se aprecia la implantaciéon de los carriles, vehiculares,
parqueaderos y carril bici. Ademas, hay que recalcar la priorizacién que se le
brinda al espacio para circulacion peatonal, en aceras de mas de 2 metros de
ancho que cuentan con, franjas de seguridad, servicios, guia para
discapacitados y circulacion peatonal.
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Figura 27

Propuesta de mobiliario urbano.

Nota: Elaboracion propia

La utilizaciébn de mobiliario urbano como, bancas, botes de basura, luminarias
led, y parqueo de bicicletas mejoran la experiencia del peatén en los 700 metros
de recorrido de la calle Amauta. La disponibilidad de estos elementos que en la
actualidad son inexistentes aportan a cumplir los objetivos de la prepuesta



Figura 28

Cruces de via
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Nota: Elaboracion propia
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Figura 29

Detalles de intersecciones.
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Nota: Elaboracion propia

En cada interseccion de la calle Amauta con las vias vehiculares locales se
procede a desarrollar un cruce en plataforma en un mismo nivel con la acera,
para permitir la accesibilidad inclusiva y para marcar la continuidad de los
peatones, facilitando el cruce para las personas con movilidad reducida y a la
vez esta solucién reduce la velocidad de los automotores al momento de llegar

al cruce con la aplicacion de las rampas reductoras de velocidad.
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4.2.3 Propuesta de conectividad de equipamientos con ciclovia

Figura 30

Ruta de la ciclovia propuesta

——
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Morén Valverde
Quitumbe
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| Ruta de ciclovia

~ Centralidad Quitumbe
Red vial urbana

. Parqueo de bicicletas

Nota: Elaboracion propia

La propuesta de movilidad sostenible para los barrios Intillacta y Pacarillacta
comprende la implementacién de un carril bici en doble sentido de 2.5 kilébmetros
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de longitud. El mismo que empieza en la interseccion de la calle Amauta con la
calle S34A. en la zona norte del barrio Pacarillacta, y recorre longitudinalmente
los 700 metros de la intervencion propuesta en calle Amauta, para luego girar a
la derecha en la calle Tamia, desde donde se cruza hacia el barrio Intillacta y
hace un recorrido hasta la Plataforma Gubernamental Quitumbe. A partir de alli,
siguiendo el carril de bici de la Av. Quitumbe Nan, la ciclovia se dirige hacia la
Av. Condor Nan, en un tramo de 150 metros hasta terminar en el parqueo de

ciclistas propuesto para la estacion de metro Quitumbe.

4.2.3.1 Consideraciones técnicas

Figura 31

Ancho de ciclovia bidireccional — sardinel menor a 0.10 m

026m - - - = 025m

<010m

Nota: Tomado del Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao

A fin de proteger al ciclista en las curvas de las vias (por ejemplo, giros de las
esquinas) se recomienda que el profesional responsable establezca elementos
de segregacion adecuados para evitar que los automoviles invadan la ciclovia al

momento del volteo. (NORMA TECNICA CE.030, 2010)



Figura 32
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Ejemplo de elemento de segregacion en ciclovia urbana entre vereda y calzada

VEREDA
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Vista Frontal
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Nota: Tomado del Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao, las franjas pintadas

tienen un ancho de 10 cm

Figura 33

Ejemplo de elemento de segregacion en planta
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Nota: Tomado del Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao



Figura 34

Ejemplo de estacionamiento para ciclistas
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075a1.10m

0.05

070a120m

min. 0.55 m

0.20

1.20

070a080m
Pasillo de maniobras

250m

0.80 958

Nota: Tomado del Plan Maestro de Ciclovias de Lima y Callao. En cada mddulo de
estacionamiento para bicicletas se recomienda incluir los adecuados elementos de
sujecion para asegurar el marco y por lo menos una rueda de la bicicleta

Figura 35

Movimientos tipicos en una interseccion
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Nota: Araya (2017)
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Figura 36

Sefales reguladoras R-1, R2

[ ] NO
NEGRO e UCUST‘.S

Fuente : MINISTERIO DE TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES, Manual de Dispositivos de Control del
Transite Automotor para Calles y Carreteras, Lima, 2000

Fuente : MINISTERIO DE TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES, Manual de Dispositivos de Control del
Transito Automotor para Calles y Carreteras, Lima, 2000

Figura 37

Sefales reguladoras R-22
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ROUO BLANCO
Fuente : MINISTERIO DE TRANSFORTES Y Fuente : MINISTERIO DE TRANSPORTES Y

COMUNICACIONES, Manual de Dispositivos de Control del COMUNICACIONES, Manual de Dispositivos de Control del
Transito Automotor para Calles y Carreteras, Lima, 2000 Transito Automotor para Calles y Carreteras, Lima, 2000

Figura 38
Sefales reguladoras R-42, R42 A

Fuente : MINISTERIO DE TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES, Manual de Dispositivos de Control del
Transito Automotor para Calles y Carreteras, Lima, 2000
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Fuente : MINISTERIO DE TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES, Manual de Dispositivos de Control del
Transito Automotor para Calles y Carreteras, Lima, 2000



4.2.3.2 Propuesta de regularizacion del trafico rodado

Figura 39

Estado actual de velocidades maximas permitidas en el area de estudio.
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ
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Figura 40

Propuesta de regularizacion de velocidades maximas permitidas
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Nota: Elaboracion propia, datos de la Geodatabase DMQ

Segun los parametros que sefiala la norma INEN 1678, en el Manual de
Seguridad Vial de la ANT, en el Ecuador los limites de velocidad se establecen
como: 50 km/h en zonas urbanas. 90 km/h en sectores perimetrales. Las vias
primarias y residenciales, el limite de velocidad se establece en 30km/h en zonas

residenciales y 20 km/h en zonas escolares
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Figura 41

Propuesta de cambio de direccién y movimiento de vias
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Nota: Elaboracién propia, datos de la Geodatabase DMQ

La propuesta considera un cambio con respecto al estado actual de movimientos
y direccion de vias (ver fig. 18). El principal factor para resaltar es el cambio de
direccién en la calle Amauta de ser bidireccional a una sola direccion, asi mismo

como sus intersecciones que cambian en funcion a la organizacion del recorrido.
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4.2.4 Propuesta de estrategias ambientales con soluciones basadas
en la naturaleza.

Para la propuesta de movilidad urbana sostenible, el factor ambiental a priorizar
es el area verde disponible en la zona intervenida. Segun el andlisis urbano
realizado por el programa de maestria de urbanismo de la UDLA, la centralidad
Quitumbe es una zona de alto valor ambiental, por la afluencia de las quebradas

y por parques de escala metropolitana en el barrio Fundeporte.

Figura 42

Verde urbano de la Centralidad Quitumbe
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Figura 43

Superficie de area verde por habitante
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de indicadores ambientales, se determina
que el poligono posee un indice de
22m2/hab. de sreas verde, entre las cuales
la mayor parte corresponde al parque las
Cuadras y a quebradas, cantidad aceptable
dentro de las recomendaciones urbanisti-
cas.
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Nota: Taller urbano UDLA. El indice de 22m2/Hab al que se refiere el diagnostico, es a
nivel de Centralidad Quitumbe. Sin embargo, en el &rea a intervenir este indice resulta
estar muy por debajo de lo recomendado por la OMS de 9M2/hab.
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424.1 Arborizacion en aceras
Figura 44

Propuesta de arborizacién de aceras.

Nota: Elaboracién propia

A través de la propuesta de intervencion urbana para la calle Amauta, para
mejorar las condiciones ambientales con soluciones basadas en la naturaleza se
ha considerado la arborizacion de aceras, como un mecanismo que aporte al
medio ambiente urbano, disminuya las islas de calor, brinde servicios

ambientales y mejore los valores paisajisticos de la zona.

Figura 45

Funciones del arbolado urbano
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DEL SUELO EQUITATIVOS

Nota: Elaboracion propia
La propuesta consiste en la ubicacion de 150 arboles de altura mediana y copa

estrecha, con especies nativas que respondan bien a las condiciones del sitio:
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“Condiciones del suelo, exposicion (sol y viento), actividad humana, drenaje,

limitaciones de espacio, rusticidad” (Secretaria de Ambiente de Quito)

El &rbol urbano se encuentra sometido a una gran cantidad de factores
que lo vuelven muy vulnerable. La excesiva radiacion solar urbana, el
vandalismo, la contaminacidbn ambiental; entre otros, hacen que sea
prioritaria la consideracién de plantas que puedan superar facilmente
todos estos factores de estrés. Para ello se recomienda plantar arboles
de minimo 2.50 m. de alto y el tronco con diametro a la altura del pecho

(DAP) de minimo de 5 cm (Secretaria de Ambiente de Quito)

Figura 46

Listado de especies nativas del sector Sur de Quito
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bmhMB  Robtie andine  Cepillo smarile SOLANDA
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Nota: Secretaria de Ambiente de Quito
Segun el Manual técnico de arbolado urbano de la Secretaria de Ambiente de
Quito, los aspectos mas importantes a tomar en consideracion para la siembra

correcta, del arbol correcto en el lugar correcto, se sefiala a continuacion:

La distancia minima del eje del arbol a la linea de edificacion debera de
ser de 2,5 m. Las especies de copa mediana se deberan plantar a un

minimo de 3 m. de fachada y en las de copa ancha, la distancia minima
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sera de 4 m. La copa del arbol respetara, un ancho de vereda de 2,5 m.,
asi como una altura de paso de peatones libre de ramas a 2,25 m.
Ademas, el punto de plantacién se distanciara del borde de la calzada: -
0,5 m. en especies de copa estrecha. - 0,8 m. en especies de copa
mediana. - 1 m. en especies de copa ancha. Ninguna parte del arbol debe
impedir la visibilidad de los elementos de sefalizacion vertical
consolidados a una distancia de 30 m., desde el punto de vista del
conductor. (Secretaria de Ambiente de Quito)

Figura 47

Distancia a edificacién
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Nota: Secretaria de Ambiente de Quito. El arbol pequefio con la copa a 1m. de distancias
de la edificacion.



Tabla 7
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Matriz de involucrados en arborizacion de aceras

¢ QUIEN?

¢ PARA QUIEN?

. COMO?

¢(CUANTO?

Nota: Elaboracion propia

Alcalde

Departamento  de  planificacion
territorial DMQ

Obras Publicas del DQM
Consultores

Contratistas

Mantenimiento de é&reas verdes y

parques

Duefios de predios
Habitantes del barrio
Comerciantes

Visitantes

Densidad poblacional
Predios registrados

Infraestructura de movilidad

Costo de arborizacion por metro

cuadrado.



4.3 Analisis financiero
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EL contenido de la propuesta de movilidad sostenible para los barrios

Pacarillacta e Intillacta comprende los siguientes factores:

La evaluacién econOmica de la ejecucién de las obras de urbanizacion

correspondientes a la implantacién de los servicios.

El estudio financiero como documento necesario para el instrumento de

planeamiento.

Para ellos se cuantifican el nUmero de lotes registrados en las 65 hectareas

de suelo urbano, las mismas que soportan una poblacién estimada para el

2022 de 5.262 habitantes.

Tabla 8

Cantidad de lotes registrados en el area a invertir

BARRIOS AREA (m2)

PACARILLACTA 60-124

INTILLACTA 125-185

186-390
391-1130
1131-2500
2501-4300
4301-6500
6501-9500
9501-80130
TOTAL, LOTES

Numero de lotes

428

43
96
118

A NN

704

Nota: Elaboracion propia, datos tomados de la Geodatabase del DQM.

Sin embargo, dentro de los mismos datos registrados en la Geodatabase del

Distrito Metropolitano de Quito (ver fig. 51), se registran 990 predios que cuentan

con clave catastral
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Por tanto, el estudio financiero se realiza unicamente en funcién de los lostes
que tengan una superfice mayor a 60 m2, que cuenten con su respectiva
clave catastral y aporten con las cargas tributarias al la Municipalidad de

Quito.

Figura 48

Identificacion de predios con clave catastral
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Nota: Elaboracion propia, datos tomados de la Geodatabase del DQM.
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4.3.1 Presupuesto obras de urbanizacion basicas.

La superficie de los barrios Intillacta y Pacarillacta comprenden 65 hectareas

de suelo urbano consolidado, de los cuales, la propueste abarca superficie

correspondiente a la ejecucion de obras de urbanizacion clasificados de la

siguiente manera:

Para elaborar el presupuesto se considera el valor medio correspondiente a

la ejecucion y urbanizacion completa de viales secundarias, que se estima en

$100/m2 segun parametros que establece el Colegio Oficial de Arquitectos

del Ecuador, como valores medios estimativos de la Construccion para el afio

2018.

Tabla 9

Costos de utilidades por m2/ de obras de urbanizacion

Superficie total de viario dentro del sector: 4760 m2.

Superficie total aceras y zonas verdes: 13072 m2.

CATEGORIA A

CATEGORIA B

CATEGORIA C

CATEGORIA D

[Disefio de urbanizaciones de inferés social
( hasta 120 m2. por lote ) en tereno de

topografia reqular con pendiente hasta el 14
Incluye médulo urbanp basico segin exi-

gencia municipal.

Disefio de urbanizaciones de primera, en
termencs de topografia regular con pen-
dientes hasta 12%. Incluye madula urbano
basico, segun exigencia municipal.

Diseno de espacios urbanos: calles, aveni-|
das, plazas, parques, espacios plblicos, ef
en terrenos hasta con pendiente del 12%

| incluye mobiliario urbano ).

Disefio paisajistico y de jardines plblicos
y privados ( Incluye mobiliario ).

Nota: CAE (2010)

Table 10

Presupuesto correspondiente a las obras de urbanizacion del Sector.

ITEM CONCEPTO UNIDAD | CANTIDAD COSTO UNITARIO | COSTO TOTAL
1| Tramitacién del proyecto de intervencién urbana (consultoria) Global 1 10% del total del proyectd  $140.240,00
2|Demolicion previa a las edficaciones existentes m?2 1 4
3|Obras de urbanizacién de la red viaria 4760 20,00 $95.200,00
4|Sefalizacion, jardineria, mobiliario 13072 100,00] $1.307.200,00
5|Redes de AA.PP m2
6|Redes de saneamiento de aguas residuales y pluviales
7|Redes de energia eléctrica y alumbrado
8| Arbolizacion en aceras U 150 65,00 $9.750,00

TOTAL $1.552.390,00
Porcentaje de actualizacion de precios al 2022, 20% $1.862.868,00

Nota: Elaboracidn propia, precios referenciales del CAE (2010)
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El costo referencial para la intervencion urbana propuesta en el plan de
movilidad sostenible para los barrios Intillacta y Pacarillacta es de un millon
ochocientos sesenta y dos mil, ochocientos sesenta y ocho délares

americanos.

Los precios referenciales para obras de urbanizacién fueron tomados del
Reglamento Nacional De Aranceles del Colegio de Arquitectos del Ecuador.
(CAE, 2010)

4.3.2 Mecanismos De Reparticion De Cargas Y Benéficos

Ademas, en cumplimiento del articulo 133, 137 y 140 de la Ordenanza
Metropolitana de Régimen de Suelo para el DMQ 0255, en lo estipulado en
el Titulo Ill, De las Contribuciones Especiales de Mejoras. Del libro tercero

del codigo municipal

Es el tributo obligatorio, debido a un beneficio real o presuntivo proporcionado a
las propiedades inmuebles ubicadas en el Distrito Metropolitano de Quito, por la
construccion de cualquier obra publica. Su naturaleza juridica es tributaria.
Ademas, La base imponible de este tributo sera el costo total de la obra
respectiva, prorrateando entre las propiedades beneficiadas real o
presuntamente, en la forma y cuantia establecidas en esta Ordenanza y podra
ser hasta de diez afios, y en casos de sectores de escasos recursos econdmicos,
conforme lo determine la Comision Técnica, el plazo podra ser de hasta quince

anos.



Table 11

Andlisis de reparticion de cargas por rangos de participacion
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% DE
HEFE;:I?:IJLL MLUMERACION CLAVE EUFERFICIE | FARTICIFACION CARGA mﬁlﬁ-ﬁ
DEL FROYECTD DE LOTE CATASTRAL L PROPORCIONAL | ASKGNADA 15 ARDE
OEL PROYECTD
£1.862 558,00 8113 2200718004 541480 64 11.0900% 5206 591,58 SI3.TTETT
£1.862 558,00 148725 IZW0T 10004 40470 48 10,131T% 5188 730,66 §12.557 B4
£1.862 558,00 1817 200601004 37TRI D 7. o0 % SH4L.974, 75 5061165
£1.862 558,00 811382 2200715004 34254 EG T.0155%: 5130 520,02 §8.712 60
£1.862 558,00 157040 IZR0E1E001 3242691 e §123.715,07 SB.247 ET
£1.862 558,00 1177TE 3200615004 20430 00 60ETI% §112351,26 §7.485 42
£1.862 558,00 414306 20070003 171772 A4238%: §E3.781,40 §4.252.00
£1.862 558,00 415435 3290815004 13657500 2 TENI% §51.791,31 §3.452 75
£1.862 558,00 41£134 3200805001 13352 45 2THE% 850,042 23 §3.305.15
£1.862 558,00 231678 I200F0T00 120485 00 24ETD% 545957 87 §3.053 56
£1.B52 558,00 20T 2280803004 1126010 2I061% §42.955 51 §2.B63 57
£1.862 558,00 L2845 229084001 103£8 57 2.11584% §30.£21,84 82632 12
£1.B52 558,00 25548 3280615003 S7E8.00 2, 0060% §aT 385, 12 52402 34
£1.862 558,00 418213 IZW0T1I004 23 5= 1 EEBE%: §34 50 40 §2.320 63
£1.B52 558,00 234566 2007041 9061.11 1 BE55T% 534 585,92 §2.304. 56
£1.862 558,00 201478 2200805005 T2ET B3 1 4535%: 5§27 503 08 §1.853 50
£1.852 558,00 234568 1200705002 BETE 25 13674%: 52547350 §1.608 23
£1.862 558,00 238581 220002003 GEBL 75 1,1437%: §21.305 17 §1.420 34
£1.862 558,00 31816E 2200601002 520130 1,0E552%: ST0.243 00 §1.322 53
£1.862 558,00 318532 2200615002 307900 0 E306% §11.745, 99 §783.13
£1.862 558,00 E52532 IZ¥0T0E108 2080634 04314% §8.035, 40 B535.74
£1.862 558,00 231587 I2W0TIE034 1430 03775% §7 032 AT S468.21
£1.862 558,00 231TED I200T0E0EA fBL3.30 037T75% §¥ 03217 546881
£1.862 558,00 2NTEE J200T0E002 1430 03775% §7 032 AT S468.21
£1.862 558,00 233143 2O TOE0SED 183015 03TET S §7 016,72 SLET.TE
£1.862 558,00 12873 IZW0TIBT 1601 42 0 3484% BE453 W0 B430.21
£1.862 558,00 231748 IZH0TI40ET 1361 47 0Z788% 55.194.28 S386. 59
£1.862 558,00 246354 IZW0TO0AT 1206552 0. 2E56%: B4 545,23 §AZ0E=
£1.862 558,00 231736 IZW0T40a5 0L 35 0.2139% §3.9E84.55 526554
£1.B52 558,00 233133 2207082 b0 20 01527% 5352534 §230.3%
£1.862 558,00 231735 IZH0TI4034 753,10 0 1543% SBT3 I3 519155
£1.B52 558,00 233132 20TEOs 743,14 01522% B2 53523 §180.0z2
£1.862 558,00 FEELEL] IO TOED 721,08 0147 7% §2.750,99 518340
£1.852 558,00 233130 I20THO4T TOEET 0. 1444% 52 528,07 STTOET
£1.862 558,00 420332 2000004 B39 49 0,1433% 52 558 BD §1rr.al
£1.B52 558,00 BOEIDY 2HITIR1EE G624 01370 85255176 §TR01Z
£1.862 558,00 23173 200 T BERS0 0. 1369% 82 550,45 §TR0.03
£1.862 558,00 231747 IZM0TIMOEE B5654 0, 1345% 852504 B3 §966.99
£1.862 558,00 2348558 I200F0E0E1 B56. 54 0,1343% §2.501.40 596676
£1.862 558,00 231742 I200T0E0AT BT &7 01337% E247Z13 §6L 81
£1.862 558,00 21746 20T 4045 B0 42 013N 8244333 §hE2ER
£1.862 558,00 231588 e ppa E38,70 0, 1308% S2 43577 §8E2 45
£1.862 558,00 232280 J200T0002 B205T 0. 1289% §2.401,93 §8E0.13
£1.862 558,00 232882 2200 TINS5 19,90 0127 0% 52 355 D4 §AGTET
£1.862 558,00 2328283 200 TIE00E B1.2.35 0. 1254% B335, §IG5.7E
£1.862 558,00 231172 220000 B11.67 0, 17353% 52 333 B4 §166555
£1.B52 558,00 318414 I200TIN00E B11.37 01252% 52332 50 §155.50
£1.862 558,00 23285 2200 T0A008 611,04 01351% 5233134 §16542
£1.B52 558,00 318413 200 TIE00A 611,00 0L1Z51% §2.331,08 515541
£1.862 558,00 23284 22000007 B10. 48 0, 1250% 52375, %0 §166.27T
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% DE
L] MUMERACION CLAVE EUFERFICIE | PARTICIPACION CARGA FREIO RaIAL
REFEAEMGML DE LOTE CATASTRAL Kz FROFORCIONAL | ASKGNADA ARICRTIEADG A
DEL FROYECTD 15 ARIDE
OEL PROYECTD
£1.852 558,00 232287 2200702 B0T EZ 0. 1244% 5231819 §154L 55
£1.862 558,00 232E8E 00T 506,53 0.1233% §2I77.41 515153
£1.862 558,00 231743 20070038 GBL 41 0.1197% 52 229 B4 SleEEd
£1.862 558,00 231860 I WTMEE 575,590 0.1175% 52197147 Sl 42
£1.852 558,00 231740 2320070035 5211 01173% 82182 ™ S5 51
£1.852 558,00 231859 IZH0T4A0 550 TE 0,1146% 85213567 §d2 35
£1.852 558,00 231745 220074044 BT 13 01121% 52 =74 513016
£1.862 558,00 2ENT 20T 46 29 0.1120% 82 0S5, 40 §130.10
£1.862 558,00 231E18 2Tl B4 ET 01118% §2.0EZ B0 §13824
£1.862 558,00 231818 2 WITE3 G o 01116% §2.079,05 §13880
£1.B62 558,00 231858 I2W0T04039 G355 0,1113% 8207413 513855
£1.852 558,00 = 220072 BE3 05 01113% 8207184 §138.12
£1.852 558,00 232502 22007034 201 011190% 852 057,88 §H13T E5
£1.852 558,00 21815 IZW0TEn 541 85 011190% 852 057,28 §H13ITEZ
£1.862 558,00 231944 I WG4 534 53 0,1095% 82,040, 48 §136.03
£1.862 558,00 231744 I WTMHE3 534,79 0,1095% §2.040,33 §136.02
£1.862 558,00 231340 22T 009 G382 0, 1081% 52033 04 S35
£1.B52 558,00 231739 IZ2W0r4038 52752 0, 1080% 52012538 §13L1T
£1.B52 558,00 231881 220074042 522 44 0107 0% 515982 §132 55
£1.B52 558,00 231545 IZ2WrEs 519 48 0, 1064% §1.551,02 §132.13
£1.B62 558,00 231935 2000 51830 0 1061% 8197742 §131 53
£1.862 558,00 234558 2200703 BT &5 0, 1060% 8157408 §31E7
£1.862 558,00 231280 200T0E005 51230 0,104 5% 8195453 §130.30
£1.B52 558,00 231738 I2W0T403T 511,29 0, 1047% §1.951,05 §130.07
£1.B52 558,00 231806 I2W0TI1064 408 28 0, 1023% 519032 T 512691
£1.B52 558,00 FELEN IZW0TM03E 40526 0 1084% §1 528,51 §12597
£1.852 558,00 211772 22000008 480 53 0, 1003% §1 559,18 S8 51
£1.862 558,00 2683511 2 WTH0EE 476,73 OLOSTES §1 21882 512135
£1.862 558,00 2317 I200T0E00T 478 00 0L0ST 1% 5120240 §l2055
£1.862 558,00 231741 2007036 450 &0 0L0SET% §1.791,62 §i1844
£1.B52 558,00 251584 I200TDE00E 457,70 00558% §1.784,37 §118.55
£1.852 558,00 23187 22007009 456 20 00956% §1.781,32 ST18TS
£1.B52 558,00 21770 I200TEN0E 45607 00e34% §1.740,00 §116.00
£1.862 558,00 231686 2 WTH0EE 4548 57 0083 1% §1.734,27 SGEZ
£1.862 558,00 238EET 220070 450 55 0L0E34% §1.7230.5D 470
£1.862 558,00 2T 2 WTH0ET 42035 0LOET % §1 530 580021
£1.B52 558,00 231887 2200TDE004 423 80 00E68% §1 516,88 §8OT. 7
£1.B52 558,00 231832 I2H0TM004 410 44 00 1% §1 555 M S804 39
£1.852 558,00 232 2320070033 40500 0 0E29% §1 545 196 §803.01
£1.852 558,00 23200 22007032 40500 0 0E29% §1 545 196 §803.01
£1.862 558,00 231s88 I200T0E0A0 40353 0L0E3TH% 815107 g2 T4
£1.862 558,00 BOEIGS 2 WITE18E ] 0L0E3 1% §1.52%9 36 501,55
£1.862 558,00 231823 I WTMO02 400,73 0L0E3 1% §1 522 86 501,52
£1.B52 558,00 L IZWOTMOZE 400 00 00N T% §1 526,08 580174
£1.B52 558,00 2TES 2200T0E004 34735 O0E4% §1 51507 580105
£1.852 558,00 414480 220070104 358 T8 00755% 51 406, 07 §33 80
£1.862 558,00 30azi4 2200705109 32640 0LOSEEY 8124528 §B30Z
£1.862 558,00 238567 2200705001 301.21 001 T §1.145.56 ETEE
£1.862 558,00 233039 2200705003 227 0L0509% §1.11507 ETE4
£1.B52 558,00 565772 I2W0rEied ITLET 0,0565% §1 052 50 §TOAT
£1.B52 558,00 565715 I2W0T01083 26824 00551% §1 025 B8 55038
£1.B52 558,00 2318324 IZW0TM003 250,00 O0EIT% 5053 B0 553,59
£1.852 528,00 211720 20020 250,00 OO I% 5053 B0 §631.59
£1.862 558,00 BO1TED 22T 141 230 40 0047 T% SETE02 85850
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% DE
H.Eﬁ:l?:lﬂ MUMERACION CLAVE EUFERFICIE | PARTICIPACIDN CARGA mmﬁ
DEL FROYECTD CE LOTE CATASTRAL (1] PROFPORCIONAL | ASKGMADA 15 ARDE
DEL FROYECTD
£1.B62 558,00 308574 3200T0E0ET H4ED 0.0440% EE1E.74 564 55
51.B62 558,00 24TTZT 3200705032 204 50 [T 57E135 552,09
£1.B62 558,00 247064 3200703082 201,40 00417 §TES 38 551,23
£1.B62 258,00 A24568 280704005 | 20000 0.0410% §TE3.04 550,57
£1.B62 258,00 231285 3200705009 | 20000 00410% 576304 550,57
£1.B52 558,00 233040 00705004 200,00 000% §TE304 55057
£1.B62 558,00 231764 00705007 200,00 000% §TE3.04 B50,57
51.B62 558,00 233041 200705005 | 20000 00% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 231763 3200705006 | 20000 0.040% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 231284 3200705008 | 20000 0.0410% 5TE3.04 550,57
£1.B62 258,00 231286 3200705000 | 20000 00410% 57E3.04 550,57
£1.B52 558,00 232200 POOTOENE | 20000 0040% §TE304 55057
£1.B62 558,00 FEr POOTOENE | 20000 000% §TE3.04 E50,57
£1.B62 558,00 ZAZE0E 0TOEET 200,00 000% §TEI.04 B50,57
51.B62 558,00 232506 P00TOEOZ3 | 20000 0% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 232289 0070 200,00 0.040% §7E304 550,57
£1.B62 558,00 231722 200TOE0EE | 20000 0.0410% §TE3.04 550,57
£1.B62 258,00 2322937 200702028 | 20000 00410% 576304 550,57
£1.B52 558,00 23173 POOTOEES | 0000 000% §TE304 55057
£1.B62 558,00 231733 IIOTOEIET 200,00 000% §TEI.04 B50,57
£1.B62 558,00 231732 IP0O0TOEOZE | 20000 000% §7E3.04 B50,57
51.B62 558,00 232883 P0070E0E0 | 20000 0040% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 231723 P0070E0E0 | 20000 0.040% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 232298 P00T0E02S | 20000 0.0410% §TE3.04 550,57
£1.B62 258,00 232288 200702013 | 20000 00410% 576304 550,57
£1.B52 558,00 232804 0TI 200,00 000% §TE304 55057
£1.B62 558,00 231734 POTOENT 200,00 000% §TEI.04 B50,57
51.B62 558,00 2317 AP HOTO0E 200,00 0040% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 231238 0704022 200,00 0.040% 576304 550,57
£1.B62 558,00 231724 20704024 200,00 0.0410% §TE3.04 550,57
£1.B62 258,00 231725 80704025 | 20000 00410% 576304 550,57
£1.B52 558,00 23727 IMT2E | D000 000% §TE304 55057
£1.B62 558,00 231730 IH0TO0ET 200,00 000% §TEI.04 B50,57
£1.B62 558,00 231849 IIN0TM0E3 | 20000 000% §7E3.04 B50,57
51.B62 558,00 231348 AP H0T40E2 200,00 0040% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 231729 3280704030 | 20000 0.040% 576304 550,57
£1.B62 558,00 231728 20704029 | 20000 0.0410% §TE3.04 550,57
£1.B62 258,00 231239 3280704023 | 20000 00410% 576304 550,57
£1.B52 558,00 231707 IIH0TO4004 200,00 000% §TE304 55057
£1.B62 558,00 231708 IINOTOMO006 | 20000 000% §TEI.04 B50,57
£1.B62 558,00 231709 IHOT007 200,00 000% §7E3.04 B50,57
51.B62 558,00 231710 FMOTO4008 | 20000 0040% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 231711 PH0T04000 | 20000 0.040% 576304 550,57
£1.B62 558,00 231228 280704000 | 20000 0.0410% §TE3.04 550,57
£1.B62 258,00 231229 0T 200,00 00410% 576304 550,57
£1.B52 558,00 231230 IHOTO40D 200,00 000% §TE304 55057
£1.B62 558,00 231831 IIWOTME | 20000 000% §TEI.04 B50,57
£1.B62 558,00 231714 0TS 200,00 000% §7E3.04 B50,57
£1.B62 558,00 231745 PH0T040EE | 20000 0.040% §7E3.04 550,57
£1.B62 558,00 231746 2H0TO4006 | 20000 0.0410% §TE3.04 550,57
£1.B62 258,00 231747 IM0T0T 200,00 00410% 576304 550,57
£1.B52 558,00 231THE IPMTME | 20000 000% §TE304 55057
£1.B62 558,00 231719 IIMOTMD | 20000 000% §TEI.04 B50,57
£1.B62 558,00 ZAZEGT 0TI W 0.0404% §TEZ BT 550,17
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F|E$.::|CIHL HLUMERACION CLAVE ELFERFICIE | FARTICIPACION CARGA ;ﬂﬁﬁ
DE LOTE CATASTRAL Mz PROPORCIONAL | ASIGNADA
ODEL PROYECTD 15 AROE
OEL FROYECTD
£1.B62.258,00 249149 3200704062 a0 00162% 530216 §20,14
£1.B62.558,00 245151 2200704064 78,20 0,0162% 530216 §20,14
£1.862 558,00 245150 300704063 8.0 00162% 530216 §20,14
£1.B62 558,00 267548 I00TOE0TT THE1 0016T% 530068 E20,05
£1.B62 558,00 263716 I H0TIEET TH5 0016T% 5209 E5 51958
£1.B62.258,00 247404 32007085 TB3Z 0,0160% E2aZ B 51952
£1.862 558,00 253575 320070501 T TR0 0,0160% 5287 59 51954
£1.862 558,00 267547 A200T0E0TE 773 0,0150% 5285 56 1877
£1.B62 558,00 249167 007040437 TH A0 0015T% §2a3 01 E1953
£1.B62 558,00 245168 00704043 TH A0 0015T% 528301 E1953
£1.B62.258,00 249169 200704044 THED 00157% 529301 51953
£1.862 558,00 245144 3200704045 76 A0 0015T% 528301 E1953
£1.862 558,00 2451732 300704047 THAD 0015T% 52301 E1953
£1.B62 558,00 249170 IT00TIE4E TH A0 0015T% §2a3 01 E1953
£1.B62 558,00 249171 ID00T04C4E 76 A0 0015T% §2a304 53
£1.B62.258,00 249173 20074048 THED 00157% 529301 51953
£1.B62 558,00 245145 3200704060 THAD 0015T% 528301 E1953
51.862 558,00 243161 00704062 THA0 0015T% 52301 51953
£1.B62 558,00 245150 IT00TIE051 TH A0 0015T% §2a3 01 E1953
£1.B62.258,00 249162 3200704053 THED 00157% 529301 51953
£1.B62 258,00 249146 3200704055 THED 00157% 529301 51953
£1.B62 558,00 245141 3200704058 THAD 0015T% 528301 E1953
£1.B62 558,00 245140 0074057 TH A0 0015T% §2a3 01 E1953
£1.862 558,00 F IT00TIH05E TH A0 0015T% §2a3 01 E1953
£1.B62.258,00 249164 320074055 THED 00157% 529301 51953
£1.B62.258,00 249163 200704054 THED 00157% 529301 51953
£1.B62 558,00 254531 20703061 75,34 0,0154% 526744 519,16
£1.B62 558,00 5&5705 0070407 7528 0,0154% E2E7.21 519,15
£1.B62 558,00 2ETEET 00TOE0TT AT 00152% E2EZ 07 E1EE5
£1.B62 258,00 241756 2200705004 74,10 00152% E2EZTY E18E5
£1.B62.558,00 241752 3200705010 74,10 0,0152% E2EZTY E18E5
£1.B62 558,00 241754 3200705008 74,10 0,0152% E2EZ 7Y E18ES
£1.862 558,00 241755 00T0S00T 74,10 00152% E2EZ 7Y E1E8ES
£1.B62 558,00 241753 IZ00T0S009 74,10 00152% E2EZ 7Y E1EES
£1.B62.258,00 254536 3280703064 74,10 00152% E2EZTY E18ES
£1.862 558,00 254538 3280703066 7410 0,0152% §2EZ 7Y E18E5
£1.B62 558,00 255720 20703067 74,10 0,0152% E2EZ 7Y E18ES
£1.862 558,00 2557 T H0TO306E 74,10 00152% E2EZ 7Y E1E8ES
£1.862 558,00 2545337 3ZH0TOE063 74,10 00152% E2EZ 7Y E1EES
£1.B62. 258,00 254535 3280703063 74,10 00152% E2EZTY E18E5
£1.B62 558,00 254537 20703065 74,10 0,0152% E2EZ 7Y E18ES
£1.862 558,00 252530 3280703060 74,10 00152% §2EZ 7Y E1BES
£1.B62 558,00 254500 0T35S 74,10 00152% E2EZ 7Y E1EES
£1.B62 558,00 I I H0TO05E 7410 00152% §2EZ 7Y S18ES
£1.B62.258,00 254956 ZH0TO305T 74,10 00152% E2EZTY E18ES
£1.B62 558,00 255734 3280703056 74,10 0,0152% E2EZ 7Y E18ES
51.862 558,00 255732 3ZH0T03054 74,10 0,0152% EZEZTY E18E5
£1.B62 558,00 255730 I H0TO3053 74,10 00152% E2EZ 7Y E1EES
£1.B62. 258,00 255729 3280703052 74,10 00152% E2EZTY E18E5
£1.B62.258,00 252540 3280701005 74,10 00152% E2EZTY E18ES
£1.B62 558,00 241762 3200705013 74,10 0,0152% E2EZ 7Y E18ES
£1.B62 558,00 252543 IH0T0I003 74,00 00152% §2EF 37 E1EET
£1.B62 558,00 252547 IZH0T010032 74,00 00152% §2EF 37 E1EET
£1.B62.258,00 252541 280701004 7400 0,0152% 527 37 E18ET
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% DE
H.Eﬁ:zltlﬂ HUMERACION CLAVE EUFERFICIE | FARTICIPACION CARGA ;ﬁm"
DEL FROYECTD DE LOTE CATASTRAL (1 i) PROPORCIOMAL | ASKGMADA 15 ARDE
OEL FROYECTD
£1.B62 558,00 245148 IZ00TM062 7870 00162% 53016 E20,14
£1.B62 558,00 243151 220074064 7820 0,0162% 530C.16 520,14
£1.B62 558,00 245150 220074063 78,20 0,0162% 5302 16 §20,14
£1.B62 558,00 2ETE4B 00TOE0TT THE1 001ET% 530068 E20,05
£1.B62 258,00 263716 2Z0TIE09T TB54 0016T% 523965 519,58
£1.B62 558,00 247404 22007085 THIZ 0,0160% 5285 A1 BEEH
£1.862 558,00 25IEI5 00TOEC T THOO 0,.0160% 5207 50 E19.84
£1.B62 558,00 2ETEAT 200TOE0TE ERE] 0,.0150% 5205 56 E19.7T
£1.B62 558,00 243167 20074042 THED 00157% 52E301 519,53
£1.B62 558,00 245168 2200704043 THE0D 0,015T% 52301 E19.53
£1.B62 558,00 245160 0074044 THED 00157% 523 01 E19,53
£1.B62 258,00 243144 20074045 THED 00157% 52E301 519,53
£1.B62 558,00 248172 2200704047 TH A 0016T% 52E3 01 E19.53
£1.B62 558,00 248170 I00THOIE THED 00157% 52301 E19.53
£1.B62 558,00 243171 0074046 THED 00157% 52301 E19,53
£1.B62 558,00 243173 Z200TH4E THED 00157% 52E301 519,53
£1.B62 558,00 245145 22007060 TR A0 0,016T% 52301 E19.53
£1.B62 558,00 243161 I00TH06T THED 00157% 52301 E19,53
£1.B62 258,00 243158 Z200TH0EY THED 00157% 52E3 01 519,53
£1.B62 558,00 245162 220074053 TR A 0016T% 52E3 01 E19.53
£1.B62 558,00 245146 I00THOES THED 00157% 52301 E19,53
£1.B62 558,00 245141 I00THO5E TH A0 00157% 5230 E19,53
£1.B62 558,00 243140 Z200TH0ET THED 00157% 52E301 519,53
£1.B62 558,00 245165 220074056 TR A0 0,016T% 52301 E19.53
£1.B62 558,00 245164 I00THOES THED 00157% 52301 E19,53
£1.B62 258,00 243163 200TM054 THED 00157% 52E3 01 519,53
£1.B62 558,00 254531 A H0TO061 7534 0,0164% 526744 519,16
£1.B62 558,00 5E5705 0074074 ) 00154% 52E7. I 519,15
£1.B62 558,00 2ETEET 30070072 417 00152% E2HZ 07 E18E5
£1.B62 558,00 241756 2200705004 74,10 0,0152% E2EZ T E18E5
£1.B62 558,00 2417532 2200705010 7410 0,0152% 52EE 7Y E18E5
£1.B62 558,00 241754 3200T0S008 74,10 00152% E2EZ 71 E1EES
£1.B62 558,00 241785 220070E007 74,10 0,0152% E2EZ T 51825
£1.B62 558,00 241753 2200705009 7410 0,0152% S2EE 7Y BEES
£1.B62 558,00 254506 3070064 74,10 00152% E2EZ 71 E1EES
£1.B62 558,00 254538 3T B0TO06E 74,10 00152% E2EZ 71 E1EE5
£1.B62 558,00 255720 2 80TIE06T 74,10 0,0152% E2EZ T E18E5
£1.B62 558,00 255721 22 0TO068 7410 0,0152% 52EE 7Y E18E5
£1.B62 558,00 2545337 3070062 74,10 00152% E2EZ 71 E1EES
£1.B62 558,00 254535 228070063 74,10 0,0152% E2EZ T 51825
£1.B62 558,00 254537 22070065 7410 0,0152% S2EE 7Y BEES
£1.B62 558,00 254530 IZB0TOR0E0 74,10 00152% E2EZ 71 E18E5
£1.B52 558,00 254500 T H0TO0ED 7410 00152% 52E2 71 B18E5
£1.B62 258,00 254957 2280TO05E 74,10 0,0152% E2EZ T E18E5
£1.B62 558,00 ] A H0TO0ET 7410 0,0152% S2EE 7Y BEES
£1.B62 558,00 255734 3T H0TOOGE 74,10 00152% E2EZ 71 E1EES
£1.B62 558,00 255732 22070054 74,10 0,0152% E2EZ T 51825
£1.B62 558,00 255730 2 H0TO3053 7410 0,0152% S2EE 7Y BEES
£1.B62 558,00 255720 T H0TO0ET 74,10 00152% E2EZ 71 E18E5
£1.B52 558,00 253540 070005 7410 00152% 52E2 71 B18E5
£1.B62 258,00 241762 2200705013 74,10 0,0152% E2EZ T E18E5
£1.B62 558,00 252543 228070003 7400 0,0152% §2HZ 37 E1BET
£1.B62 558,00 252547 3070002 7400 00152% §2HF 37 E18ET
£1.B62 258,00 252541 228070001 7400 0,0152% 52H7 32 E18E2

Nota: Elaboracién propia, precios referenciales del CAE (2010)
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5. Conclusiones

Se cumplié con el diagnéstico del estado actual de movilidad urbana de los
barrios Intillacta y Pacarillacta, donde se evidencio que la dinamica de movilidad
urbana de la zona se caracteriza por tener disponibilidad de sistemas de
transporte publico, con 10 operadoras de buses urbanos, rutas del Corredor Sur
oriental, del Trolebus, y la Ecovia. Asi también se encuentra dentro del radio de
influencia de 1.2 km de la Estacion del Metro Quitumbe, por lo que se puede
afirmar que la zona de estudio cuenta con un sistema de transporte publico
completo que beneficia a las 5.262 personas que habitan en el area de estudio.
Sin embargo, el estado actual de las unidades, espacialmente las flotas de buses
urbanos aun no han realizado la renovacion de su flota, ni han empezado la

transicion hacia los motores eléctricos.

El area de estudio tiene proximidad a equipamientos urbanos de escala barrial
como la Plataforma Gubernamental o la Plaza Quitumbe, que en promedio no
superan los 500 metros de recorrido a pie, por lo que fue posible realizar la
propuesta de movilidad con énfasis en la movilidad peatonal y en vehiculos no

motorizados

La elaboracién de la propuesta se realizé en funcion de los objetivos planteados,
donde el disefio de ésta comprendié una intervencion urbana a lo largo de los
700 metros longitudinales que conforman la Calle Amauta y sus afluentes, donde
se tomaron en consideracion normativas y directrices de disefio tomada de las
diferentes fuentes bibliograficas mencionadas en el estudio. Los principales
criterios aplicados en el disefio de la propuesta tienen como finalidad recuperar
el espacio de circulacién de para el peatdn a través del ensanche de aceras, la
implementacion de mobiliario y arbolado urbano, la accesibilidad inclusiva,
servicios de parqueadero para bicicletas, sefalizacion y la regulacion de la

velocidad y movimiento del trafico vehicular.

Propuesta de vialidad de la zona, comprendié el cambio de direccion y

movimiento de vias, en base al analisis realizado en el diagnostico (capitulo 2),
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lo que permitid generar vias de una sola direccion y dotar de zonas para
parqueaderos y mayor espacio para el movimiento peatonal. Asi como también
se establecio las velocidades maximas de acuerdo con la clasificacién de vias y
su zonificacion, donde el principal cambio es la reduccion de 60km/h a 30 km/h

en las calles que conformen zonas residenciales y escolares.

Las estrategias ambientales contempladas en la propuesta incluyen la siembra
de 150 &rboles nativos de la zona, de altura mediana y copa estrecha, que
mejoren las condiciones ambientales urbanas, para lo cual se siguieron los
lineamientos de la Secretaria de Ambiente de Quito, asi como también una
evaluacion del proyecto que contempla la gestion con los distintos actores

involucrados.

La herramienta de planeamiento para la propuesta fue el plan de movilidad
sectorial, el instrumento de gestion de suelo fue la unidad de actuacion en los
barrios Intillacta y Pacarillacta y el mecanismo de financiamiento para la
herramienta de gestién escogido es el impuesto por contribucion especial de

mejoras, de acuerdo con lo que sefiala la legislacion ecuatoriana

La propuesta financiera se realizd a partir de un estudio de la poblacion
determinando el numero de predios (704) que estan registradas en el catastro
del DQM y gue superan los 60m2. En estos predios se distribuye la reparticion
equitativa de cargas y beneficios de un proyecto urbano que comprende 4760
m2 de superficie viaria, y 13072 m2 de aceras y zonas verdes. A partir de aqui
se establecié el costro referencial del proyecto en $1.862.868 dolares

americanos, bajo los costos sugeridos por el CAE.

El analisis econdmico de la propuesta comprende la participacion proporcional
al area de cada predio, prorrateando el presupuesto referencial en 15 afios segun
lo que permite la ley, y dando en promedio un pago de $176,41 de pago por
predio, anual por concepto de contribucion especial de mejoras. (tabla 10)
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6. Recomendaciones

Se recomienda que se realice las acciones complementarias que forman parte
de planificacion estratégica, antes durante y después de las diferentes etapas
del proyecto propuesto

Se recomienda que los estudios de movilidad del resto de los barrios que
conforman la centralidad Quitumbe manejen los criterios de analisis y
diagndstico utilizados en la presente propuesta, buscando la integracion general

entre estos.

Se recomienda que elementos de movilidad urbana como, paradas de buses
incluyan la informacion de los sistemas de movilidad completa, y legible para

todos los usuarios

Se recomienda que se realice un programa de concientizacion acerca de las
buenas practicas de movilidad urbana y seguridad vial en escuelas, colegios y

comunidad en general.
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8. Anexos
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