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SOURCES ET LIMITES 

-IGM, Plano de la ciudad de Quito, 1/17 500, Quito, 1991; 
- AIQ, Enquête sur les transports urbains à Quito, Quito, 1989; 
-AIQ, Passage sur /e terrain, Quito, 1992. 

L 'image préserztée ci-apres n'a d'autre ambition que de préciser quelques aspects de la voirie 
acwelle (mai 1992) de Quito et de dessiner la localisation des coopératives de taxis telle 
qu 'elle fut établie en 1989, ainsi que lesa ires urbaines accessibles, en cette même année 1989, 
par les bus er busetas. 

P ROBLÉMA TIQUE ET CONCEPTION 

Quiconque veut traverser à pied la capirale équatorienne d'est en ouest peut /e faire en plus 
ou moins une heure. Mais quiconque entreprendrait de parcourü~ de la mêrne maniere et sons 
s'arrêter, l'aire municipale quiténienne du sud au norc~ marcherait plus ou moins six lzeures. 
Cest pourquoi, malgré l 'apparence de petite ville que livre le paysage quiténien, apparence 
due à la proximité de la montagne du Pichincha et des espaces ruraux qu 'elle offre à la vue 
de tout un chacun, le problbne des déplacements, et donc des transports et de la voirie, est 
crucial à Quito. 

Pour se faire une idée correcte du fonctionnement de /'espace quiténien et aprês avoir étudié 
successivement te phénomene urbain et ses contraintes géographiques (chapitre I), la démo­
graphie et la socio-économie (chapitre 2), dans le cadre de l 'étude des systemes, des hiérarchies, 
du fonctionnement et des dysfonctionnements (chapitre 3), il est nécessaire de considérer les 
caractéristiques de la voirie et de donner un aperçu succinct de l'aire urbaine réellement 
desse1vie par les transports en commun. 

ÉLABORATION 

Il ne s'agit pas ici de présenter des données techniques et économiques tres élaborées concer­
nant la voirie et les transports -nous neles possédons pas-mais seulement de montrer 
comment la desserte autornobile de Quito est favorisée par certains aménagements du réseau 
via ire: hiérarchie des voies, ouvrages d 'art, croisements aménagés, etc. On trouvera dans le 
chapitre abordant I' organisation spatiale et la ségrégation fonctionnelle ( chapirre 5) un carton 
traitantde J'accessibilité et de l'enclavement, publié dons la planche n° 40 et qui complete les 
informàtions contenues dans la présente planche. 

On a donc retenu pour /'élaboration de cette planche les caractéristiques de la voirie les plus 
pertinentes qui ont été reportées à leu r emplacement exacte et singularisées par des symboles 
cartographiques simples sur un fond de plan de la vil/e. Sur le schéma ainsi obtenu ont été 
superposés les périmêtres desservis uniquement par les autobus e/ par les autobus et les 
busetas, ainsi que celui de la circulation réglementée qui se confond avec le Centre Historique. 

Un carton de localisation, ou chaque station de taxis est représentée par un cercle grisé, 
complete l 'information. 

COMMENTAIRE 

À Quito, le site esr te principal obstacle au déplacement; il est cause des distances nord-sud 
démesurées à parcourir et des variations autant climatiques que d 'altitude qui rendent éprou­
vant tout déplacement pédestre un peu long. Au débw du siecle, pour pallier ce double handi­
cap naturel, un tramway, dom les rails atteignaient les limites urbaines, traversait la ville. Il 
desse1vait au sud la station du chemin de fer et les zones indush·ielles qui /ui étaient proches 
et au nord la partie construite de la vil/e qui ne dépassait pas f'actuel quartier Colón. Durant 
la premiere moitié du siecle, il suffisait de quelques transpores en commun et de quelques taxis 
sillonnant l 'espace à L' intérieur de c e périmetre pour que l ' ensemble de la ville soit rapideme!tl 
accessible. 

L 'essentiel des plons d'urbanisme successifs qui ont été élaborés à partir de celui de 1944 (cf 
plane/te n° 39) a consisté à définir la vocation des différentes zones constructibles de Quito et 
à tracer de nouvelles voies. Cesplans, s'ils n 'onl été qu'imp01faitement suivis dans la régle­
mentation qu'ils prônaient, l'ont été beaucoup plus attentivement dons la construction du 
réseau de voirie. Ainsi la ville possede une trame viaire correctement hiérarchisée er est plus 
qu'au deux-tiers ceinturée par des boulevards périphériques qui ne sont cependant, à ce jour, 
qu'insuffisamment fonctionnels, les jonctions des différents tronçons construits n 'étant que 
partiellement reliés. Néanmoins, dons l 'état présent, ce réseau remplit correctement son office 
dans la partie nord de la ville, celle qui abril e !e principal des activités économiques de la 
capitale ; en revanche, la partie centrale demeure tres enclavée ; quant au sud, des voies à 
grand gabarit assurem une circulation incomplete et on ne peut espérer se dép/acer rapi­
demenr, sauf lorsqu 'on désire éviter la partie sud de la ville en utilisant /e by pass oriental, 
qui est en voie d'achevement mais non encore vraiment ouvert au trafic. 

1. Le tracé des voies à double sens, aux chaussées séparées par un terre-plein cemral, est 
particttliêrement parlant. On voit immédiatement : 

- que la Quito riche du centre-nord, peuplée par les classes économiquement aisées, possede 
de bomzes infrastructures routieres et jouit d'un long segment (15 km) tres fonctionnel de 
boulevard périphérique ; 

·que la Quito populaire du cenh·e-sud oii se rencontrent la majorité des professions modestes 
(employés er ouvriers qualifiés ou moins qualifiés) est également drainée par un réseau de 

FuENTES Y LÍMITES 

- IGM, Plano de la ciudad de Quito, escala: 1:17.500, Quito, 1991; 
- AIQ, Encuesta sobre los transportes urbanos en Quito, Quito, 1989; 
- AIQ, Observaciones en el terreno, Quito, 1992. 

La imagen presentada a continuación no tiene otra ambición que la de precisar algunos 
aspectos de la red vial actual (mayo de 1992) de Quito y representar la localización de las 
cooperativas de taxis tal como fue establecida en 1989, así como Ias áreas urbanas accesibles, 
en ese mismo afio, en bus y en buseta. 

P ROBLEMÁTICA Y CONCEPCIÓN 

Quien desee atravesar a pie la capital ecuatoriana de Este a Oeste puede hacerJo en más o 
menos una hora, pero si alguien decidiera recorrer, de la misma manera y sin detenerse, el 
área municipal quitena de Sur a Norte, caminaría aproximadamente durante seis horas. Es por 
ello que, a pesar de la imagen de pequena ciudad que da el paisaje quiteõo, apariencia debida 
a la proximidad del Pichincha y de los espacios rurales que ofrece a la vista de todos, el 
problema de los desplazamientos, y por lo tanto dei transporte y de la red vial, es crucial en 
Quito. 

Para hacerse una idea correcta de! funcionamiento del espacio quitefio y después de haber 
estudiado sucesivamente el fenómeno urbano y sus limitaciones geográficas (capítulo 1) y la 
demografia y la socio-economía (capítulo 2), en el marco del estudio de los sistemas y las 
jerarquías, del funcionamiento y de los disfuncionamientos (capítulo 3), es necesario 
considerar Ias características de la red vial y dar una idea general sucinta del área urbana 
realmente atendida por los transportes colectivos. 

ELABORACIÓN 

No se trata aquí de presentar datos técnicos y económicos elaborados sobre la red vial y los 
transportes- no disponemos de ellos- sino solamente de mostrar cómo la circulación auto­
motriz de Quito es favorecida por ciertos acondicionamientos de la red vial: jerarquia de las 
vías, obras civiles, cruces acondicionados, etc. En el capítulo que aborda la organización 
espacial y la segregaciónfuncional (capítulo 5), se encontrará una figura que trata de la acce­
sibilidad y dei aislamiento, presentada en la lámina n2 40 y que completa las informaciones 
contenidas en la presente lámina. 

Para la elaboración de esta lámina, se escogieron por lo tanto las características de la red vial más 
pertinentes, las mismas que fueron representadas en su emplazamiento exacto y caracterizadas 
por símbolos cartográficos simples en una base de plano de la ciudad. AJ esquema así obtenido 
se superpusieron los perímetros atendidos únicamente por los autobuses y por los autobuses y las 
busetas, así como el de la circulación reglamentada que coincide con el Centro Histórico. 

Una figura de localización, en la que un círculo gris representa cada estación de taxis, completa 
la información. 

COMENTARIO 

En Quito, el sitio es el principal obstáculo al desplazamiento; es la causa de las desmedidas 
distancias Norte-Sur a recorrerse y de las variaciones tanto climáticas como de altitud que 
hacen penoso todo desplazamiento pedestre un poco largo. A inicios de siglo, para paliar esa 
doble desventaja natural, un tranvía, cuyas rieles llegaban a los limites urbanos, atravesaba 
la ciudad. Atendia, al Sur, a la estación de ferrocarril y a las zonas industriales próximas, y al 
Norte, a la parte construída de la ciudad que no iba más aliá del actual barrio Colón. Durante 
la primera uútad del siglo, bastaba con algunos transportes colectivos y algunos taxis que atra­
vesaran e l espacio ai interior a ese perímetro para que toda la ciudad sea rápidamente 
accesible. 

Lo esencial de los sucesivos planes de urbanismo que han sido elaborados a partir del de 1944 
(ver lâmina nº 39) ha consistido en definir la vocación de las diferentes zonas constructibles 
de Quito y trazar nuevas vías. Tales planes. si bien no han sido seguidos sino de manera imper­
fecta en cuanto a la reglamentación que preconizaban, lo han sido de manera más estricta en 
la construcción de la red vial. Así, la ciudad posee una trama vial correctamente jerarquizada 
y, en más de sus dos tercios está, bordeada por carreteras periféricas que sin embargo, a la 
fecha, no son totalmente funcionales, pues los diferentes !ramos construidos no están conec­
tados sino parcialmente. No obstante, en su estado actual, dicha red cumple correctamente su 
función en la parte norte de la ciudad, en donde se encuentra lo esencial de las actividades 
económicas de la capital; la parte central en cambio sigue estando bastante aislada; en cuanto 
aJ Sur, vías de gran capacidad permilen una circulación incompleta y no es posibJe desplazarse 
rápidamente, salvo cuando se desea evitar la parte sur de la ciudad utilizando el by pass oriental 
que está siendo terminado y no está aún completamente abierto al tráfico. 

1. E l trazado de las calles de doble vía, con un parterre central, es particularmente decidor. 
Lnmediatamente se puede observar: 

- que la Quito rica del centro-Norte, poblada por clases económicamente acomodadas, posee 
buenas infraestructuras viales y goza de un largo segmento (15 km), muy funcional, de vía 
periférica; 

- que la Quito popular del centro-Sur, en donde de encuentran la mayoría de profesiones 
modestas (empleados y obreros caliiicados o no), está igualmente drenada por una red de vías 
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l'Ote\ à relatli'PIIIent grand guburll. 11 e \I cependant loin d 'être au~s1 dense que cellll du centre­
nord. mat.\ 11'e11 est pa' moin\ \uffi\alll, 'achant qu'il ~ert essenuellemenl de,· quamer.\ de rési­
dence et d 'acm ·uó di• pronmue et de.\ :one., mdll'>trielle\ qui \0111 effectll'ement a.ne::: bie11 
de\\en ·ie.\ : 

- que /e centre onnt•n et Ire\ dt'll\ement con~truit. do11c peu ame11ageable. e\t depoun 11 de 
l'Otes de transit. D 'mlle11n /e \til.' ne s '" prhe guére et de .. ltllllll'l\ ralllter\ ont du être 
construlf.\, ou \0111 en constru<'ltOII. pour e11 assurer la tr01·enee \On\ arret. En olllr<'lllll' regle­
melllai/OII draco/1/e//lle a ete mtse en p/ace au debut de /'amtee 1992, apres que de' trai'OtL\ 
cOII\ideruble\ y a H' I/I modtfie I 'usage de\· rue.\, fatsant tme place nece\\aire a la cirmlation 
piéto1111e et illterdi,ant 10111 .\tatiOIItU!mellt /e lo11g des Jrottoirs. 

1. La localisation des croisements est également fort stglli[icalll'e. CetLI de,· gra11des l'Oies 
so11t, /e p/11\ Wlll 'f'lll, wne11ngt'' (passage a pl11sieun ,;,·eati.X, priorité Íl/lc>rieure (1/L\ ronds­
points ... ) et les pluv frequelltés ,·e folll par despas.\agev à deux tlil•eaux. t•oire trem. au crvisl•­
mellt de l'al'enue lO de Ago\lo et de\ lll'el/ue.\ Orellana et Patria de part et d 'a11tre du quartier 
de.\ affaire\. C 'e\1, la encore, au celltre-twrd qu·o, rei/COIItre la p/11.\ forte den.we de t't!.\ 

roncls-point.\ ( ce qui e't logu.(lll' ptmqu 'e fies 'accompagne de la plus forte den\lle ele\ \'UÍt'.\ a 
grande capactte), I 'ensemble d11 quamer des alfa ires er de se\ prolo11gement\ t·en f'aeroport 
étalll wuligné par la mulltpltcation d<'\ pauages a dew: IIÍI'eatL\. 

3. Le.\ périmttres denen•is p01 le\ bu\ et buo.,etao., me11en1 en é1·idence q11e. hormts les quarflen 
trop e.\cemres ou m en de.\ pe11tt'\ trop forre:;, l'ememb/e de la l'ille e\f acce\\lhle par les 
trml\port.\ en conllll/111 Cept•ndant, dons /e '>lld surtout. mat'> egalemefll dan\ I e nord, de large:. 
espaces qui etaielll en 10.e tf'urbanisation en 1987 apparais\elll comme lton penmi?tre\ de 
denerte dt• <'l' fmt I e\ autohu\, l ·e,t-à-dire /e.\ bu\ qui a\surent des ligne\ regulii?re\ et 
respertent une cerumu• pertodtdte de pa\,age. sont ceux qw com·relll /e p/11.\ compli?temelll 
/e site urhamw. /e, buo.,elao.,. pt•ut-étrt· par \ouci de rentabilité. rayonnent "" une aire plu' 
étroite: mat.\ e11 définllll 'e iln '"a que tres peu de secteun de Q11ito qw \Oilt eiVtgné.\ de tou' 
passages de bu,· ou busctas. On do li noter atHst que les periphériq11es foncttonnellf co11mte une 
sorte de materwltmtton de' lumte' du we qtlllt>llien. ou-dela clesquelles In l'ilh• ces.se d 'être 
t•raimenl collsidert•e cumme telle et de1•ient de ce fait beaucoup moins acce,,,,;b/e. 

TouJefoi.\, i/ <'SI nece,sa1re de noter qu'une étude plu.\ détaillée des tramports en comm1111 
(report du trajei eles b11s et buselas, représemation du nombre d'unités ctrcula11t \'/Ir les axes ... ) 
aura li permis di' mew·e en e1·idell(·e u11e gra1·e lacune dutra11sport public à Quito. Fn effet. la 
circufation /ongimdinale prédomine et /e.\ relatiom est-oue~t sont peu nombrell\1!). Le.\ cause,, 
de ce trafic pril·ilegie nord ·,\ud .\0111 di1•erses : tenda11ce ltiMorique d'une croiuance urbaine 
orielllee par /e, co11traintes topograpltiques, de:.serte pril·ilégiee des secu•un installees dam 
la gouttiere, relltabtlllt; de., 111/lfl'' de\sermlll la :one centro/e. difficulte de orculation da"' 
les quartier.\ ~ periplterrque' . etc. Une for~ encare. les concepts de \égrégatwn, que nau\ 
a1·on\ dét·eloppe., tout 011 long de /'om·rage. se l'érifient Ianque l'on anal_ne la tltematique 
des tramporl\ en co11mum, t'lle p01d' du trace de la I'Oirie principale, in11 du Plan Regulateur 

de circulación relativamente importante; di<:ha red está sin embargo lejos de ser tan densa 
como la del centro-Norte. pero no por ello es insulíciente, sabiéndose que atiende esem:ial­
mcnte a barrios de residencia y de act1vidades de proximidad así como a zonas industriales que 
están efectivameote bien atendidas: 

-que el centro antiguo y muy densamente cono.,truido. y por lo tanto difíci l de acondicionar, está 
desprovisto de vias de tránsito: por cierto. el o.,ilio apenas se presta para ello y aJgunos túneles 
han debido <..e r construidos o están en construcción, para garantizar la lravesía de ese sector sin 
dctenerse; además. una reglamentación draconiana fuc aplicada a inicios de 1992. luego de que 
obra:-. coosiderables modificaran el uso de las calle, hat:iendo un lugar necesario a la circulación 
peatonal y prohibiendo todo csuscionamicnto a lo largo de las veredas. 

2. La localización de los cruces es igualmente muy significativa. Los de las grades vías están, 
casi siempre. acondicionados (pasos a varios niveles, prioridad interior eo los redondeles ... ) y 
los más frecuentados constituyen pasos a dos niveles. c incluso tres, en los cruces de la avenida 
I O de Agosto y las avenidas Orellana y Patria, de un lado y otro del barrio de negocias. Es una 
vez más allí, en el centro-Norte, en donde se encucntra la mayor densidad de laJes redondeles 
(lo cual es lógico puesto que e lia :se acomparia de la mayor densidad de vías de gran capacidad), 
estando el conjunto del barrio de negocios y sus prolongaciones hacia el ae;opuerto marcado 
por la multiplicación de pasos a dos nivele:,;. 

3. Los perímetros atendidos por los buses y las busetas ponen en evidencia que, a parte de 
los barrios demasiado alejados o situados en pendientcs muy fuertes. toda la ciudad es 
accesible mediante los transportes colectivos. Sin embargo, sobre todo eo el Sur, aunque 
también en el Norte. amplios espacios que cstaban en vías de urbanización eo 1987 apareceo, 
por ese hecho_ f11era de los perímetros de atención. Lo!> autobuses, es decir los que realizao los 
trayecros de las líneas regulares y respetan una cierta periodicidad de paso, son los que cubren 
más completamente el sitio urbanindo. Las busetas, tal vez por un arán de rentabilidad, cubren 
un área más redLcida: pero en definitiva. solo pocos sectores de Quito que aJejados del paso 
de buses o busetas. Se debe anotar también que las vías periféricas funcionao como una suerte 
de materialización de los límites del sitio quitciio, más aliá de los cuales la ciudad deja de ser 
considerada verdaderamente como tal y se hace por ello mucho menos accesible. 

Sin embargo. es necesario seria lar que un estudio más detallado de los transportes colectivos 
(represcntación deJ trayecto de los buses y las busctas. dcl número de unidades que circulan 
en los ejes ... ) habría permitido poner en evidencia una grave carencia del transporte público 
en Quito. En efecto, predomina la circu lación longitudinal y los trayectos Este-Oeste son 
pocos. Las causas de ese tráfico privilegiado Nortc-Sur son varias: tendencia histórica de un 
crecimiento urbano orientado por las limitaciones topográficas, atención privilegiada a los 
sectores instalados en la depresión. rentabilidad de las unidades que aticnden a la zona central. 
dificultad de circulación en los barrios « periféricos » , etc. Una vez más, los conceptos de 
o.,cgregación. que hemo:-. desarrollado a todo lo largo de la obra, se comprueban ai analizar la 
temárica de los transportes colectivos. y el peso deltruado de la red via I principal. proveniente 

Figura 1 Ubicacióo de las cooperativas de taxis 
Figure 1 Localisation des stations de taxis • 
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G. Jones Odriozola, est 1111 élément fondamental de l'accentuation des processus ségrégatifs 
(cf planche 11° 40). Les collséque11ces de la strucruration et de l'organisatiOII du réseau de 
tra11sport en con11nun se manifestent par les multiples correspo11dances imposées aux 
habitants des quartien excentrés -ce qui se traduit par des coiits de déplacemellt affectant 
/ourdement /e budget des familles-, de Longues files d'atteme atiX heures de pointe et w1 

surcroft de fatigue pour les plus démunis. 

4. La localisation des stations de taxis (figure 1) est aussi un indicateur de /'économie et de la 
quoridienneté de Quito. Mais i! faut préciser que les emplacements des stations som allribués 
par les serl'ices de la circulation routiere ; ils traduisent donc avam tout Llll souci régleme11té 
de couverture de l 'e11Semble urbain, mais aussi accusent !e poids son aire centrale. E11 outre 
les statistiques montrem que !e sud est couvert tout autant que Le nord par la distribution des 
wxis. En effet les écarts entre la Quito-nord et La Quito-sud ne solll pas, sur ce point, 
significmifs. 

PERSPECTJVES 

Malgré 1111 si te relatil·ement difficile à parcourir, Quito jouit de bonnes conditions de desserte 
en l'oirie, en transpons e11 comm1111 et en taxis. Cependant, si la Municipalité assure /e bon 
état de la \'Oirie, f'ensemble de la politique des cra11spons reste, globalemellt, dans les mains 
des compag11ies de bus pri1·ées et des coopératives de taxis qui imposent les trajets au prix 
d 'u11 cotít social e c économique qui affecte Les habita11ts des quartiers géographiquemem péri­
phériqlles. 11 existe u11e compagnie de transports en commun municipale qui se pose en 
e.xemple de ce que del'f·aient être /es transports quiténiens : qualité de collfon des voilllres, 
régularité des passages. e11tretien stricte des voicures. 

Le tramway, qui au déhlll du sie/e assurait les liaisons sud-nord/nord-sud, a subi le sort 
commun qui, duralll q11atre décennies et en toutes les parties du monde, a fclit oublier atLX urba­
nistes et aux gestionnaires des villes, que les transports électriques et en site propre so11t ce 
qu 'i/ y a de plus facile à gérer, de moins agressif pour les usagers et de moins polluam. On 
peut espérer, comme cela commence à se revoir ailleurs, qu 'à nouveau des lignes de tramways 
strieront longitudinalement te site de Quito (toutefois, i/ sera nécessaire de réviser /'ensemble 
de l 'organisation des transports en commun pour éviter, une fois de plus, le poids d11 trafic 
nord-s11d). Ce systeme permellrait de réduire la pollulion; on en esr loin acruellemellt et i! 
suffit de circuler à pied dans les rues de la capitale aux heures o11vrab/es pour s 'en rendre 
compre. La dégradation de la qualité de la vie doi r malheureusement bea11coup OILX différents 
modes de rransports collectif5, et cela se perpétuera tallf qu 'une l'éritable poli tique du transit 
et des transp[]rts 11 'aura pas été élaborée et app/iquée. 

de! Plan Regulador G. Jones Odriozola, es un elemento fundamental en la acentuación de los 
procesos segregativos (ver lámina n9 40). Las consecuencias de la estructuración y de la orga­
nización de la red de transporte colectivo se manifiestan en los múltiples cambias de vehiculos 
impuestos a los habitantes de los barrios a lejados - lo que se traduce e n costos de 
desplazamiento que pesan considerablcmente en el presupuesto familiar-. las largas filas de 
espera en las horas pico y un cxccso de fatiga en los más desposeídos. 

4. La localización de las estaciones de ta xis (figura 1) es también un indicador de la economía 
y de la cuotidianidad de Quito, pero se debc precisar que los emplazamientos de las estaciones 
son asignados por los servicios de c irculación vial; reflejao entonces ante todo un afán regla­
mentado de cobertura del conjunto urbano, pero también traducen el peso de su área central. 
Adernás, Las estadísticas muestran que el Sur está cubierto tanto como el Norte por la distri­
bución de taxis. En efecto, las diferencias entre la Quito-Norte y la Quito-Sur no son, en este 
punto, significativas. 

PERSPECTIVAS 

A pesar de un sitio relativamente difícil de reco rrer, Quito goza de buenas condiciones de aten­
ción en red via!, en transportes colectivos y en taxis. Sin embargo, si bien el Município garan­
tiza el buen estado de las vías, toda la política de los transportes sigue estando, globalmente, 
en manos de compailías privadas de buses y de las cooperativas de taxis que imponen los 
trayectos ai precio de un costo social y económico que afecta a los habitan!es de los barrios 
geográficamente periféricos. Existe una empresa municipal de transportes colectivos que se 
pone corno ejemplo que lo que deberían ser los transportes quiteiios: confort en los buses, 
regularidad en los borarios de paso, cuidadoso mantenimiento de los vebiculos. 

El tranvía que a inícios de siglo garantizaba los desplazamientos Sur-Norte/Norte-Sur, corrió 
la suerte común que, durante cuatro decenios y en todas partes dei mundo, hizo olvidar a los 
urbanistas y responsables dei manejo de las ciudades, que los transportes e léctricos y con carril 
propio son los más fáciles de administrar, los menos agresivos para los usuarios y los menos 
contaminadores. Se puede esperar, como ya comienza por cierlo a verse en otras partes, que 
líneas de tranvías atraviesen nuevamente cl sitio de Quilo (sin embargo, será necesario revisar 
toda la organización de los transportes colectivos para evitar, una vez más, el peso dei tráfico 
Norte-Sur). Este sistema permiliría reducir la contaminación; estamos aún lejos de ello y basta 
con circular a pie en las calles de la capital durante las horas hábiles para darse cuenta. La 
degradación de la calidad de vida se debe desgraciadamente en gran medida a los diferentes 
modos de transporte colectivo, y ello se perpetuará mientras no se elabore y aplique una verda­
dera política de tránsito y de transportes. 




