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Resumen

Desde la perspectiva de los estudios de exclusion social en territorios desiguales como el de la
region latinoamericana, entender la movilidad desde un enfoque critico es necesario para poder
explicar de manera holistica los fendmenos urbanos que van generando dichas desigualdades.
Esto cobra méas importancia cuando se reconoce que la accesibilidad es uno de los principales
factores que producen exclusion social en una ciudad (Jirén y Mansilla 2010). Sin embargo, las
respuestas de accesibilidad van a ser distintas si el punto de partida de un proyecto es uno de
movilidad o uno de transporte. Esto ocurre porque el Gltimo contiene limitantes para entender la
exclusion social mas alla de lo fisico espacial lo cual implica que aqui, la accesibilidad esta
pensada principalmente desde la conexion de lugares en el territorio a partir de infraestructuras y
no desde la movilidad cotidiana urbana de los usuarios la cual incluye momentos de espera o
inmovilidad. Con base a estas discusiones, la presente investigacion reflexiona acerca de la
accesibilidad que ha sido planteada en el disefio de la primera linea de Quito (PLMQ) para
entender el fendmeno de la exclusion social en la ciudad desde la movilidad, ademas de

cuestionar la narrativa de la sustentabilidad dentro del nuevo paradigma de la movilidad.

Vi



Introduccion

Antecedentes

Los estudios urbanos latinoamericanos han explorado ampliamente la experiencia de habitar la
ciudad desde la perspectiva del espacio fijo dejando de lado las experiencias que se generan en
los espacios de flujo en donde tiene lugar la movilidad (Zunino Singh 2020). La investigacion de
los fendmenos urbanos como pobreza, desigualdad, o exclusion social en la region
latinoamericana es tradicionalmente abordada a partir de la relacion entre espacio urbano y clase
social desde una mirada casi exclusiva a la parte residencial y econdmica de la ciudad (Segura
2012). Jiron (2010) afirma que en la region, la desigualdad urbana es considerada “sinonimo de
segregacion urbana y, de forma mas especifica, de segregacion residencial” (103) y refleja las
tendencias de abordar la ciudad desde lo politico y lo econdmico con una mirada desde arriba de
la ciudad y la construccion de unidades de observacion fijas que solo consideran las dimensiones

estaticas del habitar.

Las criticas a los estudios tradicionales de pobreza urbana parten de afirmar que esta mirada
requiere de mayor complejidad para poder entender de manera mas detallada fenémenos urbanos
como la exclusion social y la accesibilidad como su contraparte (Jiron 2010). De esta manera, la
importancia de los accesos a lugares fijos como viviendas, educacion, infraestructuras, por
nombrar algunos, requiere de un acercamiento a las experiencias que estos conllevan lo cual
involucra ver la dimension de la movilidad. En esta direccion, autores influenciados por el giro
de la movilidad! como Segura (2012) y Zunino Singh (2020), afirman que la movilidad es “una

practica urbana clave para leer la desigualdad social y urbana” (Segura 2012, 109).

La movilidad por su parte, ha estado relegada a los estudios de transporte y ha sido analizada

desde enfoques principalmente técnicos y politicos que, basados en discursos de desarrollo

L “Con la publicacion de Sociociology beyond Societies (2000), el socidlogo britanico John Urry propuso un “nuevo
paradigma” en las ciencias sociales despertando el interés por entender y explicar el modo en que el movimiento de
sujetos, objetos, informacion es un elemento constitutivo de lo social, al tiempo que las movilidades son
intrinsecamente conformadas por dimensiones tecnologicas, sociales, culturales, politicas, econémicas y espaciales.”
(Zunino Singh 2015)



urbano, no ha logrado ser considerada como un fin en si misma. Sin embargo, la movilidad es
uno de los recursos mas importantes del siglo actual cuya distribucion es capaz de producir
marcadas diferencias en las sociedades puesto que cumple un rol fundamental en la produccion
de lo urbano, y no Unicamente en lo reproductivo y en lo derivado de otras actividades (Zunino
Singh 2019).

Desde la perspectiva de los estudios de exclusion social en territorios desiguales como el de la
region latinoamericana, entender la movilidad desde un enfoque critico es necesario para poder
explicar de manera holistica los fendmenos urbanos que van generando dichas desigualdades.
Esto cobra méas importancia cuando se reconoce que la accesibilidad es uno de los principales
factores que producen exclusion social en una ciudad (Jiron y Mansilla 2010). Sin embargo, las
respuestas de accesibilidad van a ser distintas si el punto de partida de un proyecto es uno de
movilidad o uno de transporte. Esto ocurre porque el Gltimo contiene limitantes para entender la
exclusion social mas alla de lo fisico espacial lo cual implica que aqui, la accesibilidad esta
pensada principalmente desde la conexion de lugares en el territorio a partir de infraestructuras y
no desde la movilidad cotidiana urbana de los usuarios la cual incluye momentos de espera o

inmovilidad (Jir6n y Mansilla 2010).

Por su parte, Jiron e Imilan (2018) argumentan que en América Latina la movilidad y el
transporte se emplean como sindénimos carentes de un cambio tedrico o metodoldgico para los
estudios urbanos. Argumentan también que este intercambio semantico “parece influenciado por
una asociacion entre movilidad y una idea de transporte mas “humanizado” y sustentable, lo que
no implica asumir el cambio de paradigma que la movilidad propone” (Jirén e Imilan 2018, 19).
Sin embargo, autores como Keblowski y Bassens (2017) y Zunino Singh (2019) consideran que
la inclusion de la sustentabilidad en la movilidad no representa un cambio real en el paradigma
tradicional del transporte que considera al transporte como un motor de crecimiento econémico.
Los autores coinciden en que al hablar de movilidad bajo el modelo de la sustentabilidad se
contintia empleando la logica tradicional del transporte que consiste en una vision racional

desarrollada por los técnicos expertos.



El transporte por su parte, es presentado como una herramienta “critic(a) para la vitalidad
economica, el desarrollo y la competitividad global de las ciudades... que tiene el potencial de
proporcionar una movilidad méas asequible y (generar) acceso para los pobres, lo cual también
puede redundar en la reduccion de la pobreza y la desigualdad” (BID 2013, 1). Esto es méas
evidente en las ciudades latinoamericanas cuyos procesos de desarrollo urbano han estado
marcados por la expansion y la fragmentacién urbana (Szupiany 2018). Ello ha generado
importantes niveles de pobreza y exclusion social que han llevando a las personas de menores
recursos a ubicarse en las periferias urbanas a causa de los altos valores del suelo que tiene la
ciudad central (Sabatini, Céceres, y Cerda 2001). De modo que las poblaciones mas pobres son
el grupo social con mayor dependencia de los sistemas de transporte publico como elementos de
integracion y cohesién social (Avellaneda 2008). Llegando incluso a que sus niveles de pobreza

aumenten si este servicio no les es accesible.

La accesibilidad, considerada como “la medida en que los sistemas de transporte y uso de la
tierra permiten que (grupos de) individuos lleguen a actividades o destinos por medio de (una
combinacion de) modos de transporte” (Vecchio, Porreca, y Rivera 2020) es uno de los factores
gue mayor impacto genera en la dimensién social de una ciudad pues es una manera eficiente de
reducir la exclusion social (Avellaneda 2008). Sin embargo, un sistema de transporte por si solo
tiene la posibilidad de transformarse en un generador o en un reductor de pobreza (Grieco 2015).
Autores como Keblowski y Bassens (2018) argumentan que esto se debe a que el conocimiento
dominante del transporte, en el que se basan las politicas de transporte, promueve un tipo de
infraestructuras que enfocan los problemas de transporte hacia la eficiencia, eficacia y

crecimiento econdmico, incluso cuando abordan el tema de desarrollo sustentable.

La narrativa de la movilidad continua dependiendo de la modernizacién de la tecnologia y su
eficiencia en aumento, la misma que corresponde a la vision de las sociedades capitalistas que
responden a las economias del mercado (Kesselring 2020). En este panorama, la cuestion de la
movilidad urbana todavia no ha sido capaz de ser entendida como un factor relevante para
entender la desigual accesibilidad que existe hacia los centros urbanos y la manera en que la
movilidad influye en la exclusion social de los sujetos mas vulnerables. Entender la movilidad

desde un enfoque critico entonces, se vuelve necesario para desarrollar nuevas miradas a los



fendmenos urbanos que generan procesos de exclusion social y cuestionar la relevancia y

eficacia de soluciones globales como la de la sustentabilidad.

Con base a estas discusiones, la presente investigacion reflexiona acerca de la accesibilidad que
ha sido planteada en el disefio de la primera linea de Quito (PLMQ) para entender el fendmeno
de la exclusion social en la ciudad desde la movilidad, ademas de cuestionar la narrativa de la

sustentabilidad dentro del nuevo paradigma de la movilidad.

Pregunta, hipotesis y estructura de la investigacion

La pregunta guia de la investigacion, ;de qué manera se abordé la exclusion social en el disefio
de la PLMQ? se apoya en la siguiente hipotesis: El disefio del metro responde a pardmetros de
sustentabilidad que buscan crear una ciudad densa, mixta y productiva que son parte de una
vision de transporte que no es parte del nuevo paradigma de la movilidad. En este sentido, la
accesibilidad que genera el proyecto no responde a las necesidades de los distintos sujetos
urbanos sino que responde a una demanda de transporte que parte de la conexién entre periferia 'y
centralidades.

Para esta investigacidn se ha realizado una revision teorica de la movilidad acompafiada por
distintos andlisis del proyecto de la PLMQ en donde se explora la exclusion social desde el

enfoque que aporta el paradigma de las nuevas movilidades.

La investigacion explora el disefio de la infraestructura de la Primera Linea del Metro de Quito
en el marco de la exclusion social. Para ello, se analizan las narrativas universales de
sustentabilidad y accesibilidad insertadas en el discurso del transporte que justifican y legitiman
el disefio del Metro. Esto se logra al poner en contraste las diferencias entre los conceptos de
movilidad y de transporte para argumentar que la narrativa que se construye alrededor del Metro
de Quito confunde ambos conceptos en tanto que se los utiliza de manera intercambiable. Ello
significa que no se reconoce el salto ontoldgico, epistemoldgico y metodoldgico que representa
la teoria de la movilidad actualmente. Es asi que la investigacion considera necesario un analisis
critico a la comprension y uso del concepto de movilidad que da forma a una infraestructura de

transporte en un contexto de desigualdad socioespacial y sus efectos en lo social.



El presente documento empieza con la exploracion tedrica en donde se analiza el recorrido
conceptual que nace en el giro de las movilidades como nuevo enfoque epistemologico y
metodoldgico. A partir de ello, se cuestiona la manera en que el transporte asume el concepto de
movilidad como un cambio de nomenclatura inicamente y como esta incongruencia dificulta el
cuestionamiento de las narrativas hegemdnicas/universalizadas de la sustentabilidad en el
transporte. Ello permite la comprension de la exclusion social y de la vision del transporte en
general a partir de la manera en que se aborda la accesibilidad de acuerdo a los fines que su

buscan con ella.

El segundo capitulo presenta la contextualizacion del caso de estudio del Metro de Quito. Para
ello, se realiza un recuento el origen del proyecto en base a la evolucion de soluciones que se han
ido planteando considerando el problema de congestidn que la ciudad continta atravesando. Se
exponen también los debates que se levantaron desde el inicio del proyecto y presentar los
resultados que se obtuvieron de la encuesta domiciliaria que tuvo como objetivo justificar el
disefio del proyecto integral de reestructuracion del transporte publico. En el tercer capitulo se
explica la metodologia seleccionada, la cual corresponde a una nueva interpretacion de la
problematizacion de Foucault (1988 en Rodriguez Zoya y Rodriguez Zoya 2019) Ilamada
creacion de problemas o problem-making (Irwin y Horst 2018). Desde este enfoque se analiza
cémo se construye un problema y de qué manera ese problema esta cuestionando o

problematizando el discurso del que hace parte.

El disefio analitico empleado para poder investigar el disefio de la PLMQ fue un estudio
cualitativo con enfoque explicativo que emplea investigacion en literatura. El estudio tuvo tres
etapas de las cuales las dos primeras constituyen una revision de documentos para establecer el
punto de partida de la investigacion mientras que, en la tecera y Ultima etapa, se aplicé el método

de creacion de problemas, determinando que el disefio de la PLMQ es el problema a analizar.

El dltimo capitulo trata acerca de las conclusiones a las que se llega a partir de la metodologia
empleada. Ademas retoma tanto la pregunta como la hipotesis planteada al inicio de la

investigacion para profundizar con ellas en los resultados obtenidos.



Capitulo 1. La exclusion social como punto de partida

Segun Scheller y Urry (citado en Jirdn, Lange, y Bertrand 2010), la exclusion social ha sido
estudiada como un fendmeno espacial estatico que ha dejado por fuera los espacios de flujos. Su
analisis en el contexto de la movilidad en América Latina no ha sido muy diferente. Miglierina y
Pereyra Iraola (en Zunino Singh, Giucci, y Jirdn 2018) argumentan que la exclusién social en la
movilidad dentro de la regidn es entendida a partir de la concepcidn fija del territorio, pero con
una nocion anadida del viaje que se limita a origenes y destinos. Mientras que el nuevo
paradigma de la movilidad permite un acercamiento a la exclusion social desde un carécter
multidimensional, relacional y dindmico (Jirén, Lange, y Bertrand 2010) que puede entenderse

desde la inmovilidad.

El concepto de la exclusion social presentado por Jiron, Betrand y Lange (2010) se relaciona con
los recursos

sociales, politicos, econdmicos y culturales entre los miembros de una sociedad, incorporando no
solo recursos materiales sino también a recursos inmateriales e intangibles como tiempo, poder,
libertad, redes sociales, etc, la exclusién social se refiere a las limitaciones de acceso y
participacion a dichos recursos, lo cual coarta las posibilidades que ciertos miembros de la
sociedad tienen para insertarse participativamente en las dinamicas y procesos de desarrollo
existentes en ésta, generando quiebres en la cohesion social. En pocas palabras, ello significa

“hacerse parte” de algo (Jiron, Betrand y Lange 2010, 32).

Los autores argumentan que las distintas formas de movilidad generan desigualdades sociales y
son un reflejo la distribucién desigual de la accesibilidad. Ademas, afirman también que las
desigualdades al acceso se relacionan no solo a los espacios sino también a la produccion de
exclusién porque no todos se pueden mover de la misma manera y con las mismas libertades.
Esto remarca el caracter multidimensional que tiene la exclusion social y la necesidad de
producir estudios que vayan mas alla del enfoque a los pobres que parte en los lugares en los que
habitan. Para Lyons (2003 en Jirén, Lange, y Bertrand 2010) la exclusion es inherentemente

relacional y si sus estudios se restringen a un solo tipo de sujeto urbano como los pobres



entonces no se va a superar esta situacion porque “mirar solo a los excluidos de la sociedad

genera el riesgo de tratar los sintomas en vez de la enfermedad” (37).

En este sentido, es necesario entender la relacion que tiene la exclusion social con la
accesibilidad y con la inmovilidad como elementos que influyen de distintas maneras a la manera
en que entendemos el concepto. Para esto se procede a explicar lo que significan inmovilidad y
accesibilidad bajo la vision del transporte y la de movilidad para mostrar las distintas posturas
que mantienen dependiendo de la manera en que se los analice. Esto tiene por objetivo aclarar la
diferencia entre los aportes de los estudios de movilidad y los de transporte. Ademas, se presenta

a la sustentabilidad y sus variantes como parte de la vision del transporte y no de la movilidad.

1.1. Los estudios del transporte

Segun Zunino (2020) en Latinoamérica se ha visto un cambio de la palabra “transporte” por
“movilidad” en la planificacion de la ciudad sin reflejar verdaderamente el giro tedrico y
metodolodgico que impuls6 Urry. En este contexto regional, la movilidad se refiere a “una idea de
transporte mas humanizado y sustentable” (Zunino Singh, Giucci, y Jiron 2018) pero no supera
el enfoque de estudio de desplazamientos ni de demanda, correspondiente al transporte (Zunino y
Velasquez 2014). La movilidad no se reduce a la suma de los movimientos diarios (ir a trabajar,
estudiar, eventos sociales, etc.) que realiza una poblacion dentro de un territorio definido. Sin
embargo, a pesar de los avances teoricos, este estudio reduce la movilidad a un estudio de los

desplazamientos o la demanda. La movilidad sigue siendo transporte, en otras palabras.

Tradicionalmente el transporte ha sido parte de un modelo liderado por el automdvil que se
enfoca en generar insumos para un territorio que crece y se expande y que genera mayores
distancias dentro de la ciudad produciendo mayores viajes para las personas que la habitan
(Vasconcellos 1997). El enfoque que predomina en este modelo es aquel que considera al
transporte como una ciencia racional que se estudia desde las disciplinas de la ingenieria, la
economia, la geografia y la planificacion (Zunino Singh, Giucci y Jijon 2019). Esta ciencia se
construye empiricamente desde la generacién de datos y no desde conceptualizaciones tedricas,
utiliza la capacidad de emplear estrategias predictivas y toma en cuenta las decisiones

pragmaticas, racionales y libres de los pasajeros (Zunino Singh, Giucci y Jijon 2019). Sin



embargo, no llega a cuestionar el desarrollo socioespacial desigual de la ciudades porque se

enfoca en la utilidad, la eficiencia y el desarrollo econdmico (Ke¢btowski y Bassens 2018).

Wood, Kebtowski, y Tuvikene (2020) argumentan que la rama de la geografia del transporte
sigue en gran medida sin emplear debates que cuestionen los intereses detras de las politicas e
infraestructuras de transporte. Estas llegan a convertirse en herramientas para implementar la
ideologia capitalista con su régimen de acumulacion a escala urbana. Para Kebtowski y Bassens
(2018) esto se debe a que el conocimiento que produce la rama del transporte esta enfocada en
que los viajes sean mas productivos empleando mayores velocidades y con flujos de trafico mas

fluidos a través de mejores infraestructuras de transporte.

1.1.1. Inmovilidad en el transporte

Desde los estudios de transporte, la inmovilidad ha sido abarcada desde los sitios fijos que
configuran y dan paso a la movilidad (Hannam, Sheller, y Urry 2006), haciendo de las
infraestructuras (inmdviles) del transporte elementos inseparables de la movilidad urbana. Sin
embargo, otra mirada que puede hacerse a la inmovilidad es a partir de la exclusion social
urbana, pues la inmovilidad hace referencia a los desplazamientos cotidianos que debido a la
dispersion urbana y la construccion de un territorio discontinuo promueven el uso desigual de la
ciudad (Miglierina y Pereyra Iraola 2018). En este sentido, las infraestructuras y la manera en
que responden a la especificidad del lugar en donde se encuentran son los lugares que
contribuyen a que los habitantes tengan experiencias particulares de movilidad y desde los cuales

empiezan a generar relaciones con la ciudad y con sus cohabitantes.

Los estudios tradicionales de transporte y movilidad latinoamericanos han explorado la
inmovilidad desde las desigualdades socio espaciales y la extensién de la ciudad hacia las
periferias. Aqui, la inmovilidad estd asociada a “la presencia y calidad del sistema de transporte
de colectivos publicos” (Miglierina y Pereyra Iraola 2018, 144) por lo que este sistema es visto
como “un instrumento de integracion y cohesion social para las personas que viven en situacion
de pobreza y que no cuentan con un automavil particular, ya que permite el acceso a
oportunidades laborales y servicios ubicados lejos de sus hogares” (Avellaneda 2008; Gutierrez
2009 en Miglierina y Pereyra Iraola 2018, 144).



Sin embargo, estos acercamientos a la inmovilidad desde la falta de viajes, reducen a los mismos
a una nocién de desplazamientos origen-destino que parten de una cuantificacion de la demanda
del transporte existente. El problema con esto radica en que estas mediciones excluyen a todos
los otros viajes que se pudieron haber hecho si hubiese existido otro tipo de oferta de transporte
(Glick Schiller y B. Salazar 2013). Esto significa que la medicion de la inmovilidad como se la
comprende actualmente, va a continuar reforzando los mismos patrones y proyectos existentes

porque no considera opciones fuera de la demanda estudiada.

La inmovilidad urbana entonces, esta asociada a la inaccesibilidad o al aislamiento de algunos
grupos sociales en relacion a las areas urbanas que estan mejor servidas. Esto convierte a la
accesibilidad como respuesta a la inmovilidad que resulta de la exclusidn socio espacial. Sin
embargo, resulta necesaria hacer la distincion entre el concepto de accesibilidad que forma parte
de los discursos estructuralistas y aquel que es parte del giro de las movilidades. Esta diferencia
conceptual esta dada principalmente por los indicadores que construye, los mismos que, en el
giro de las movilidades, toman en cuenta al sujeto y su dimensién individual, mientras que la
postura estructuralista construye indicadores universales de accesibilidad aplicables a cualquier

lugar y para cualquier sujeto (Mansilla 2018).

1.1.2. Accesibilidad en el transporte

La accesibilidad por su parte, ha estado determinada por un sistema de transporte mas eficiente
gue no toma en cuenta dimensiones individuales ni temporales (Miralles Guasch y Cebollada i
Frontera 2003). Ello significa que por mas autopistas que rodeen un area urbana, quien no tenga
acceso a un auto no podra acceder a ella. En los estudios de transporte, la accesibilidad “es a
menudo comprendida como conectividad, ya sea desde el lado de la oferta o de la demanda”
(Jirén y Mansilla 2013, 3). Los modelos de transporte se basan principalmente en la
maximizacion de la utilidad de la conectividad del transporte que se calcula en términos de
costo-beneficio, emplean modelos de uso intensivo de datos y utilizan unidades monetarias de
costo (Jiron y Mansilla 2013). Es decir, no toma en cuenta las barreras que dificultan los

desplazamientos de las personas.



Este acercamiento de la accesibilidad llamado fisico-locacional, se enfoca en medir las
restricciones entre distancia, tiempo y coste entre el territorio y los desplazamientos (Zunino
Singh, Giucci, y Jirdn 2018). Los estudios de accesibilidad evolucionaron de ser primero
estudios fisico-locacionales, para luego incluir la perspectiva de las personas en base a barreras
materiales o inmateriales que dificultan sus movimientos llamados estudios fenomenologico-
hermenéuticos (Zunino Singh, Giucci, y Jiron 2018). Estos estudios se han profundizado
llegando a producir unos estudios integrados en donde tanto las condiciones de las personas
como la dimensién material del espacio son tomados en cuenta y se lo ha explorado de diversas

maneras.

Los estudios de accesibilidad en la region actualmente vinculan a la accesibilidad con el
bienestar y la equidad de las personas pues la accesibilidad es definida como “la capacidad de las
personas de acceder a los lugares donde se brindan algunos servicios y oportunidades
necesitados —o deseados— por las personas” (Hernandez 2012, 119). En esta perspectiva, la
accesibilidad combina los activos que movilizan a las personas y los recursos que tienen aquellas
personas para movilizarse y llegar a esos activos (Hernandez 2012). Al entender que los activos
son producto de las oportunidades generadas por el Estado, el mercado y la sociedad, la
accesibilidad visibiliza el desequilibrio que los grupos socio-econémicos con menores recursos

tienen en esta relacion.

Es por esta razon que se desarrolla un gran interés en el desempefio del transporte pablico como
recurso de los grupos mas vulnerables en cuanto se refiere a accesibilidad (Hernandez 2012;
Vecchio, Tiznado-Aitken, y Hurtubia 2020). Sin embargo, no existen muchos estudios de
transporte en la region que estudien accesibilidad desde este enfoque integral y hasta el
momento, no existe ningun estudio realizado en Ecuador de accesibilidad que emplee esta

perspectiva (Vecchio, Tiznado y Hurtubia 2020).

1.1.3. Enfoque de la sustentabilidad

Desde hace alguna décadas, los problemas sociales y ambientales que se han evidenciado en las
ciudades a nivel mundial han llevado a que la movilidad sea parte del discurso del desarrollo
sustentable (Banister 2008; Herce Vallejo 2009; Sheller 2018a) a partir de lo cual se da paso al
enfoque sustentable de la movilidad. Aqui se reconoce el rol crucial que ejerce el transporte en la
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planificacion de las ciudades para lograr las visiones de resiliencia, compacidad, e inteligencia
que se promueven con la sustentabilidad (Kebtowski y Bassens 2018). Sin embargo, las
diferencias entre los enfoques neoclésico y sustentable no son radicalmente opuestos y de hecho
Kebtowski y Bassens (2018) argumentan que estas dos posturas en realidad tienen muchos
traslapes como por ejemplo que ambos promueven unas practicas de movilidad mientras
condenan otras que de manera moralizante construyen imagenes de la buena y la mala

ciudadana.

Las criticas que se han levantado en torno al desarrollo sustentable de manera general estan
basadas principalmente en la incoherencia de que la sustentabilidad tenga al crecimiento
econdmico dentro de sus objetivos principales (Manzi et al. 2010). En un contexto en que el
informe de Brundtland, documento base del desarrollo sustentable, establece que las
preocupaciones ambientales deberan ser atendidas una vez que las necesidades basicas de las
personas mas vulnerables estén satisfechas (Vallance, Perkins, y Dixon 2011). Esto indica que el
discurso de la sustentabilidad no ha logrado ser empleado como una estrategia capaz de reducir
las inequidades sociales y aumentar la participacion en las decisiones publicas. Esto resulta
evidente en la rama del transporte pues cada decision relacionada al transporte esta caracterizada
por conflictos socio-politicos que, incluso si las decisiones buscan un beneficio comun, no se
puede evitar fragmentar a los grupos sociales porque siempre hay un grupo de beneficiados y un
grupo de excluidos (Baeten 2000).

En cuanto a la planificacion sustentable de una ciudad, la sustentabilidad esta pensada a partir de
soluciones racionales y practicas tecnoldgicas. Bajo este enfoque, los proyectos de transporte
priorizan los patrones de desplazamientos y el disefio urbano sin considerar las dindmicas
urbanas que van a crear, ya que el objetivo final es reducir el trafico de los autos y lograr que las
ciudades sean més compactas, densas y vivibles (Kebtowski, Van Criekingen, y Bassens 2019).
De hecho, Kebtowski y Bassens (2018), argumentan que el transporte "sostenible” es concebido
como el factor esencial para la viabilidad, la vitalidad y el dinamismo de la ciudad que ademas
de ser econémicamente rentable, también es inclusiva, diversa, ambientalmente amigable,

saludable y participativa.
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El acercamiento sustentable por un lado, se basa en el disefio de ciudades mixtas y compactas y
conecta el uso del uso con las politicas de transporte, a su vez, promueve el cambio del auto a
modalidades de transporte “suaves” y al sistema de TP, buscando que las ciudades sean tanto
atractivas como asequibles (Bannister 2008 en (K¢btowski, Van Criekingen, y Bassens 2019).
Kebtowski y Bassens (2018) argumentan que este acercamiento no muestra ser una mejora del
modelo neoclésico? al que se busca superar, empleando un determinismo tecnoldgico y
promoviendo ciertos comportamientos y preferencias. Es decir, prioriza arreglos e innovaciones
tecnoldgicas por sobre innovaciones sociales o politicas y elogia ciertos comportamientos y

modos de vida como el uso de la bicicleta mientras condena otros como el uso del auto.

El paradigma de la movilidad sustentable se refiere principalmente a un cambio de modalidad
que favorezca sistemas alternativos de transporte para que la auto-movilidad deje de ser el modo
dominante de transporte y sus efectos nocivos al ambiente disminuyan Sheller (2018b). Sin
embargo, los intentos por lograr cambiar la cultura del automovil son tenues incluso al
considerar proyectos de transporte publico motorizado y no motorizado. Segun Sheller (2020),
esto se debe a que estos proyectos no desafian la cultura de la autonomia en la movilidad, ni las

relaciones socio-espaciales que produce.

Para Pozueta (Pozueta Echavarri 2000), la movilidad sustentable debe reducir los costos
ambientales y sociales del automovil. Para lograrlo es necesario reconocer que “el automévil
privado apenas tiene competidor entre el resto de los medios de transporte urbano, para la
inmensa mayoria de la poblacion” (7) y asi dejar de lado la idea de que un sistema de transporte
publico por si solo pueda ser capaz de resolver problemas sistémicos de movilidad. Insiste en que
incluso problemas mas pragmaticos como el de la congestion, son problemas sistémicos y no
solo de transporte, por lo tanto, un nuevo sistema de transporte publico podria complicarlo mas.
Pozueta (2000) argumenta también, que para lograr una verdadera reduccion del automovil es

necesario que se tomen en cuenta distintos elementos urbanos, ademas del transporte publico.

2 El enfoque neoclésico, combina la ingenieria del transporte y la economia del transporte haciendo del transporte
una “disciplina esencialmente cientifica y racional que esta codificada en lenguaje matematico” (7). Este
acercamiento ha enfatizado al automévil como el principal medio de transporte urbano dando como resultado la
separacion fisica entre las personas y el trafico (Keblowski y Bassens 2018).
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Estos elementos deben funcionar a la par, como por ejemplo el teletrabajo, la regulacion de los
parqueaderos, horarios flexibles de entrada y salida en los trabajos, por mencionar algunos
(Pozueta Echavarri 2000). Ademas, dentro del contexto latinoamericano “no debe perderse de
vista que la preferencia de los automovilistas por el uso del vehiculo particular estd arraigada en
América Latina, de modo que la mejora en los sistemas de transporte publico tiene mas
probabilidades de atraer a usuarios de otros modos de transporte que a los automovilistas”
(Zunino Singh, Giucci, y Jiron 2018, 151).

El discurso de la movilidad sustentable entonces, requiere de un anclaje en el paisaje cultural de
las sociedades y no so6lo en el ambiente construido en el que se mueven de manera que sus
practicas de movilizacion puedan ser entendidas y cuestionadas (Sheller 2020; Zunino Singh
2019). Esto quiere decir que la construccion de infraestructuras que tal vez puedan promover la
sustentabilidad tiene un impacto limitado si no van de la mano de reconfiguraciones de los
sistemas y de discursos que moldeen el ambiente construido y las practicas socio-culturales. Es
asi que la sustentabilidad debe estar acompafiada de algo méas que cambios socio-técnicos, de
modo que la posibilidad de resolver problemas ambientales no deje de lado la inequidad que

estos tienden a provocar sobre todo en los grupos més vulnerables.

1.1.3.1. El transporte y la sustentabilidad

bh)

El transporte sustentable viene a ser un componente basico para la ciudad “atractiva y asequible
(Banister 2008) que promueve el disefio de ciudades densas y de uso mixto con fuertes
conexiones entre el uso del suelo y las politicas de transporte (Kgbtowski y Bassens 2018). Sin
embargo, no llega a poner en cuestion el aumento de movilidad en si mismo (Simpson 2018),
sobre todo en ciudades con grandes desigualdades socio-econémicas, cuyo aumento de
movilidad se basa en el uso del automovil debido a que los sistemas de transporte masivo no
tienen la capacidad de proveer los mismos beneficios que los de un auto individual
(Vasconcellos 1997).

Ademas, a pesar de que si se han hecho llamados de atencién hacia problemas de gobernanza,

dafio ambiental, e inequidad social en el transporte, desde el enfoque sustentable, las respuestas

que este provee no han generado mayores transformaciones (Kebtowski y Bassens 2018). Segun
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Kebtowski, Van Criekingen, y Bassens (2019), el desarrollo sustentable en general ha sido por
un lado, interpretado como una herramienta de la “modernizacion ecologica” que busca impulsar
el crecimiento verde de la nueva tecnologia, mientras que por otro, ha seguido una estrategia “de
diversos incentivos sociales y de comportamiento para transformar las estructuras
socioecondmicas existentes y responder a los apremiantes desafios ambientales” (sn), sin
cuestionar a aquellos sujetos o lugares que se benefician de esto (Kebtowski, Van Criekingen, y
Bassens 2019).

De la misma manera, en cuanto se refiere a la movilidad, Herce (Herce Vallejo 2009) argumenta
que el tema energético ha dominado la conversacién de sostenibilidad, cuando el énfasis deberia
estar en su dimension social. Esto se debe a que ninguna de sus otras dimensiones -economica y
ambiental- considera la posibilidad de que los habitantes que no poseen un automovil y que se
movilizan a través de modos activos o que hacen uso del TP, corren el riesgo de ser excluidos. Es
asi que la movilidad sustentable, depende de la planificacion de ciudades “que proporcionen
suficiente comodidad y seguridad en los movimientos de los peatones y ciclistas, en primer
lugar, y para los pasajeros del transporte colectivo, en segundo lugar” (Thorson en Santos y
Ganges y De las Rivas Sanza 2008).

En este contexto, Kebtowski, Van Criekingen, y Bassens (2019) apuntalan el argumento de que
las politicas del transporte sustentable actian como parte de las agendas de desarrollo para el
emprendimiento urbano definido por Harvey (1989). Simpson (2018) argumenta que la
movilidad es presentada como un significante del crecimiento econémico que mejoraré la calidad
de vida de las personas minimizando los efectos del cambio climatico, pero que no suele
especificar de qué manera lo hara porque se asume que el desarrollo econémico traera beneficios
de manera general. Por ejemplo, la popular estrategia del desarrollo orientado al transporte
(DOT)?® que se fundamenta en la cercania de las infraestructuras del transporte a las zonas
urbanas para compactar la ciudad (Vergel-Tovar y Rodriguez 2018) es una estrategia de
sustentabilidad que promueve el desarrollo econdmico, pero es cuestionable en cuanto a quienes

seran los sujetos cuya calidad de vida mejorara.

3 EI DOT es una iniciativa de desarrollo urbano cuyos objetivos principales son la priorizacion del acceso peatonal y
el uso del transporte masivo a través de la ubicacion de sistemas de transporte en zonas residenciales, comerciales y
de oficinas de alta densidad (Cervero y Dai 2014).
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De hecho, Kebtowski, Van Criekingen, y Bassens (2019) afirman que el DOT tiene la capacidad
de facilitar la especulacion del suelo y dar paso a la gentrificacion pues su planteamiento
propicia la capacidad de atraer a potenciales usuarios de los sistemas de transporte publico antes
que la de mejorar las condiciones de los usuarios actuales. Es decir, puede incidir en la
segregacion socioespacial a pesar de que su vision si tome en cuenta la experiencia subjetiva. De
esta manera, la sustentabilidad en el transporte promueve la construccion de infraestructuras de
transporte publico como el medio para el fin de “la ciudad compacta” mas no como un bien

comun de alta importancia en si mismo.

1.1.3.2. La movilidad sustentable como propuesta

El paradigma de la movilidad sustentable se refiere principalmente a un cambio de modalidad
que favorezca sistemas alternativos de transporte para que la auto-movilidad deje de ser el modo
dominante de transporte y sus efectos nocivos al ambiente disminuyan Sheller (2018b). Sin
embargo, los intentos por lograr cambiar la cultura del automavil son tenues incluso al
considerar proyectos de transporte publico motorizado y no motorizado. Segun Sheller (2020),
esto se debe a que estos proyectos no desafian la cultura de la autonomia en la movilidad, ni las

relaciones socio-espaciales que produce.

Para Pozueta (Pozueta Echavarri 2000), la movilidad sustentable debe reducir los costos
ambientales y sociales del automovil. Para lograrlo es necesario reconocer que “el automoévil
privado apenas tiene competidor entre el resto de los medios de transporte urbano, para la
inmensa mayoria de la poblacion” (7) y asi dejar de lado la idea de que un sistema de transporte
publico por si solo pueda ser capaz de resolver problemas sistémicos de movilidad. Insiste en que
incluso problemas mas pragmaticos como el de la congestidn, son problemas sistémicos y no

solo de transporte, por lo tanto, un nuevo sistema de transporte publico podria complicarlo mas.

Pozueta (2000) argumenta también, que para lograr una verdadera reduccion del automovil es
necesario que se tomen en cuenta distintos elementos urbanos, ademas del transporte publico.
Estos elementos deben funcionar a la par, como por ejemplo el teletrabajo, la regulacion de los

parqueaderos, horarios flexibles de entrada y salida en los trabajos, por mencionar algunos
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(Pozueta Echavarri 2000). Ademas, dentro del contexto latinoamericano “no debe perderse de
vista que la preferencia de los automovilistas por el uso del vehiculo particular estd arraigada en
América Latina, de modo que la mejora en los sistemas de transporte publico tiene mas
probabilidades de atraer a usuarios de otros modos de transporte que a los automovilistas”
(Zunino Singh, Giucci, y Jiron 2018, 151).

El discurso de la movilidad sustentable entonces, requiere de un anclaje en el paisaje cultural de
las sociedades y no sélo en el ambiente construido en el que se mueven de manera que sus
practicas de movilizacion puedan ser entendidas y cuestionadas (Sheller 2020; Zunino Singh
2019). Esto quiere decir que la construccion de infraestructuras que tal vez puedan promover la
sustentabilidad tiene un impacto limitado si no van de la mano de reconfiguraciones de los
sistemas y de discursos que moldeen el ambiente construido y las practicas socio-culturales. Es
asi que la sustentabilidad debe estar acompafiada de algo mas que cambios socio-técnicos, de
modo que la posibilidad de resolver problemas ambientales no deje de lado la inequidad que

estos tienden a provocar sobre todo en los grupos méas vulnerables.

La sustentabilidad entonces, se transforma en sinénimo del tipo de crecimiento urbano avalado
por organismos internacionales y asi, los proyectos que ayuden a construirla, son validados sin
mayores cuestionamientos. Se asume que la sustentabilidad trae resultados de bienestar
generalizado a pesar de que muestra un desinterés por incluir o provocar discusiones acerca de
inequidades sociales y exclusién. Para Baeten (2000), la retérica del transporte sustentable no
aborda los conflictos sociales del transporte pues es un intento de reconciliar ecologia y
economia sin lidiar con conflictos de inclusién o exclusidn social causados por la polarizacion
socioespacial entre los sujetos de mayor movilidad y los de mayor inmovilidad. Es por esto que
la sustentabilidad ni sus variantes de transporte 0 movilidad sustentable pueden ser entendidas

como elementos que integran el nuevo paradigma de la movilidad.

1.2. Los estudios de la movilidad

En el estudio del transporte urbano dentro del paradigma del giro de la movilidad. Para Zunino
(2020), el transporte se enriquece al explorar al movimiento a partir de las experiencias y los

significados que surgen de aquel y es asi que el viaje cotidiano se entiende como una préctica
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social y cultural. De esta manera, se redefine al movimiento logrando que el transporte urbano no
se reduzca a una demanda sin que se considere el por qué de esa demanda, por ejemplo. Es decir,
este enfoque permite “problematizar la idea misma de territorio, superar una mirada morfologica
del espacio, movilizar la idea de lugar incluyendo la influencia de los flujos més alla de un
espacio determinado” (Zunino Singh, Giucci, y Jiron 2018) para incluir perspectivas que antes

no se incluian ni conceptual ni metodologicamente.

Al tomar la movilidad como objeto de andlisis se logra construir lo especifico y particular del
contexto latinoamericano, mientras que al tomarla como enfoque se llega a emplear métodos
distintos y variados que generan nuevas preguntas acerca de un tema, como lo es el transporte
publico en este caso. A este respecto, a pesar de que existe una nueva produccion de
conocimiento en América Latina como el tema de accesibilidad (vease Hernandez 2012) en
donde si bien la exclusion social es parte integra de los estudios, todavia no se consideran
mediciones acerca de la experiencia de los viajes ni de la espacialidad de la movilidad. En
consecuencia, la movilidad continta siendo vista como el medio para un fin, sin llegar a
reconocerla como parte integral de creacion de la vida y cultura urbana (Jirén, Lange, y Bertrand
2010). Esto implica gue su influencia en la produccion del espacio y en la vida social todavia no
llega a ser incorporada en areas especializadas al estudio de la ciudad como los estudios urbanos
(Jirén, Lange, y Bertrand 2010), y continua estando principalmente orientada hacia la politica
publica como si fuera un proceso técnico solamente (Zunino 2015).

1.2.1. El giro de la movilidad

El nuevo paradigma de las movilidades, trabajo cimentado por Sheller y Urry (2006), ha logrado
promover el cuestionamiento de temas como las narrativas culturales de la movilidad, la
desigualdad de las formas de movilidad, y la relacion entre el transporte y los impactos
ambientales, entre otros , dentro de las ciencias sociales (Sheller y Urry 2018). Las perspectivas
que resultan de este nuevo paradigma ayudan a integrar los analisis sociales en discursos que han
sido historicamente dominados por las ciencias técnicas, tal y como sucede con el discurso del

cambio climatico que recae sobre la sustentabilidad (Sheller y Urry 2018).
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Este cambio parte de la evolucion del giro espacial de Lefebvre en los ochentas con el objetivo
de que el espacio sea incorporado a la sociologia y sea visto como una practica (Sheller 2020).
Ello ha dado lugar a que los movimientos de las personas también seas reconocidas como
practicas sociales y espaciales que “producen y reproducen la vida social y sus formas
culturales” (Urry 2000, en Zunino Singh 2015, 4). Es asi que la aproximacion a las movilidades
como practicas sociales ha significado reconocer que las movilidades estan atravesadas por

relaciones de poder (Jensen 2009 en Zunino Singh 2019).

El anélisis de las movilidades cuestiona “las concepciones estaticas del espacio urbano, las ideas
de fijacion y permanencia, ya que las experiencias moéviles son fluidas, escalares y procesuales, y
requieren por ende ser vistas en toda su complejidad” haciendo que el movimiento sea visto
como un componente de la movilidad y no como uno de sus sindnimos (Jirén, Lange y Betrand
2010). Esto se debe a que las movilidades problematizan la dicotomia que las ciencias sociales
emplean para analizar el espacio urbano cuando utilizan por un lado, el enfoque sedentario que
se centra en la vida de las personas desde lugares fijos (Urry y Sheller 2006; Cresswell 2010) y
por otro, la nocion negativa de desterritorializacion que surge al hablar de lugares de paso
entendidos como no lugares (Augé 1998), para llegar a entender el concepto de “habitar en
movimiento” (Urry y Sheller 2006).

Jiron, Lange y Betrand (2010) explican que el paradigma de las movilidades, a pesar de
reconocer a las movilidades en sus multiples formas, da un enfoque especial a la movilidad
urbana cotidiana permitiendo que su analisis explique la organizacién de la ciudad. Los autores

definen a la movilidad urbana cotidiana como

aquella practica social de desplazamiento diario a través del tiempo y espacio urbano que permite
el acceso a actividades, personas y lugares. Este enfoque involucra ademads entender las
consecuencias sociales, econdémicas, culturales y espaciales que genera sobre la conformacion del
espacio urbano y los distintos tipos de experiencia de sus habitantes” (Jiron, Betrand y Lange
2010, 24).

La comprension de los viajes realizados por los habitantes de una ciudad entonces, debe superar
la l6gica dual de salir/regresar al hogar o al trabajo para incorporar las distintas formas en que las

personas organizan sus actividades cotidianas.
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Para los autores, el estudio de la movilidad cotidiana urbana permite estudiar la ciudad desde una
escala macro que muestra su gestion y su planificacion porque “la promocion del movimiento ha
estado al centro de la planificacion urbana” (Jirdn, Lange, y Bertrand 2010, 26). Pero también
permite incorporar una escala social individual que reconoce la cotidianidad de la vida de las
personas pues cuestiona “las concepciones estaticas del espacio urbano, las ideas de fijacion y
permanencia, ya que las experiencias moviles son fluidas, escalares y procesuales, y requieren

por ende ser vistas en toda su complejidad” (26).

En este contexto, uno de los elementos significativos para el analisis urbano que logra relacionar

lo macro y lo micro son los desplazamientos cotidianos pues

requieren de una cuidadosa consideracion, precisamente porque es en la experiencia cotidiana que
se pueden comprender varios aspectos de la calidad de vida urbana. Asimismo, las
preocupaciones actuales no se refieren simplemente al viaje hacia y desde el trabajo, sino a los
multiples viajes que crecientemente son necesarios para mantener un estilo de vida y organizar las
actividades cotidianas. Los temas de como llegar a algin lugar estan inevitablemente vinculados a

la forma en que se vive y planifica en las ciudades de hoy (Jirdn, Lagne, Bertran, 2010, 24).

Sin embargo, los desplazamientos cotidianos han sido principalmente estudiados por ingenieros,
geografos y economistas de transporte que emplean modelos de comportamiento y decisiones
racionales para organizar el movimiento diario (Jiron, Lange, y Bertrand 2010, 28). Segln
Zunino (2020), los estudios del transporte han estado enfocados en comprender los flujos y
materialidades del transporte sin tomar en cuenta las experiencias, los significados, la cultura,
etc, que devienen de estas practicas. Para el autor, el reconocimiento de tanto artefactos como
experiencias de movilidad e inmovilidad “permite comprender el lugar que ocupa la movilidad
en nuestra vida cotidiana, en la produccion de territorios, de experiencias, pero también en
nuestro pensamiento economico, politico, social e incluso filosofico”(Zunino Singh 2020, 222).
De modo que la movilidad expande su impacto en la vida tanto del espacio urbano como en la
del sujeto y requiere de estudios mas profundos y diversos que de los modelos tradicionalmente

empleados.

19



1.2.2. Inmovilidad en el nuevo paradigma de movilidad

La relacion entre movilidad e inmovilidad por un lado es dependiente y continua, por otro lado,
hace énfasis en el caracter politico y regulatorio de la movilidad (Miglierina y Pereyra Iraola
2018). Asi, la inmovilidad apunta a la distribucion desigual del acceso a la movilidad de distintos
grupos sociales ya sea desde los estudios migratorios o desde la exclusion social urbana
(Miglierina y Pereyra Iraola 2018). Desde la politica de la movilidad que afirma que la
inmovilidad ayuda a regular la movilidad porque las pausas son parte integral de cualquier
movimiento, se reconoce que la movilidad de unos depende de la inmovilidad de otros
(Cresswell 2010 en Miglierina y Pereyra Iraola 2018). Estas correlaciones entre movilidades han
llegado a conocerse como “regimenes de movilidad” (Glick Schiller y B. Salazar 2013) dando
lugar al estudio de las dindmicas de poder que subyacen a las movilidades en distintas escalas y

fomentan la inequidad y la desigualdad social.

Las distintas aproximaciones a la inmovilidad que son posibles desde el nuevo paradigma de la
movilidades abren también la posibilidad de cuestionar la “produccion social de la espera”
(Conlon 2011 en Miglierina y Pereyra Iraola 2018). La produccion de la inmovilidad es un
proceso activo e intencional que construye la subjetividad del sujeto urbano porque establece una
dualidad entre el sujeto activo que se mueve y el sujeto pasivo que espera (Miglierina y Pereyra
Iraola 2018). La inmovilidad entonces permite analizar los desplazamientos de un sujeto en todos
sus matices. De manera que es posible leer la inmovilidad como una produccion social que tiene
la capacidad de crear y construir a los sujetos urbanos y abordar desde aqui los distintos

momentos de exclusion que el sujeto experimenta entre la espera y sus desplazamientos.

En cuanto a la incidencia que tiene este enfoque de inmovilidad en la exclusién social urbana se
evidencia que la dificultad del desplazamiento en actividades cotidianas va de la mano de la
dispersion urbana y la falta de sincronizacion promueven desigualdades sociales y desiguales
accesos al uso de la ciudad (Le Breton 2005 en Miglierina y Pereyra Iraola 2018). Es por esto
que el transporte publico representa una herramienta de integracién social para las personas que
habitan lugares alejados de servicios y no cuentan con un automavil (Avellaneda 2008 en

Miglierina y Pereyra Iraola 2018). Al incluir el enfoque de inmovilidad aqui, es posible
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trazar un gradiente de medicion que incluye desde la ausencia de movimiento, o inmovilidad, a la
ausencia de fijacion o permanencia, que puede ser medida segun la cantidad de viajes, el area de
cobertura de viajes, el esfuerzo de viaje, las amenazas de realizacién del viaje y la satisfaccion de

deseos o necesidades de viaje (Miglierina y Pereyra Iraola 2018, 133).

Esta interpretacion de la inmovilidad permite comprender los distintos momentos de
vulnerabilidad que son parte de los viajes en transporte publico para construir nueva informacion
capaz de apoyar 0 no a nuevos proyectos de transporte urbano y entender si la accesibilidad que

pueden proveer responde a un tema de equidad social.

1.2.3. Accesibilidad desde el paradigma de la movilidad

La accesibilidad toma un papel significativo dentro de la movilidad porque se refiere a la
capacidad que las personas tienen para acceder a lugares y oportunidades claves en la ciudad
(Montezuma 2003) influyendo en temas como la equidad y la inclusion social ademas de la
movilidad social (Hernandez 2012), y se convierte en un elemento que permite evaluar la
movilidad en el territorio desde lo social (Hernandez 2012; Vecchio, Tiznado-Aitken, y Hurtubia
2020). Paola Jirdn (2007) destaca que si bien es relevante analizar la accesibilidad como un
indicador de calidad de vida urbana con relacién a lugares de la ciudad donde se concentran las
oportunidades, es también importante comprender la accesibilidad con relaciéon a como, cuando y
con quién se lleva a cabo o no la movilidad, ya que no necesariamente un alto grado de
accesibilidad puede implicar un mayor grado de inclusion social a la ciudad. Es por esto que para
Jirén y Mansilla (2013) la accesibilidad desde la movilidad requiere un acercamiento a la nocion

de movilidad-urbana-cotidiana.

Superada la perspectiva fisico-locacional que explica la accesibilidad a través de entender la
distancia, el tiempo y el coste asociados al moverse entre los puntos A y B con el objetivo de
reducirlos, se ha logrado entender que los desplazamientos no son los mismos para todos, como
tampoco lo es la posibilidad de acceder a todas las actividades que se ubican en un mismo
territorio (Hernandez 2012). Segun Jiron, Lange, y Bertrand (2010), la multidimensionalidad de
la que esta compuesta la exclusion social todavia requiere que se considere “el acceso a
practicas, relaciones y lugares segun las barreras financieras, fisicas, organizaciones, temporales,

de habilidades, y tecnolédgicas” (44) para poder ir profundizando cada vez més en el tema.
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La accesibilidad pone a las personas en el centro de las decisiones y enfatiza que el principal
objetivo de los sistemas de infraestructura es proveer a las personas con accesos a distintos
destinos (Martens 2016). Ademas ofrece un abordaje de lo social al estudio del transporte y
complementar la perspectiva material del territorio (Gutiérrez 2012; Zunino Singh 2019). Este
aporte problematiza las respuestas materialistas del territorio en donde “la satisfaccion de
necesidades pasa por la llegada a lugares; y la movilidad o la accesibilidad o los itinerarios se
explican por la localizacion, sea de las actividades, de la residencia y las funciones urbanas que
las articulan” (Gutiérrez 2012, 64) pues para los estudios del transporte “cl acceso es el producto

final; la movilidad es solo uno de los medios para lograrlo” (Grieco 2015, 6).
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Capitulo 2. Caso de estudio: Metro de Quito

La expansion de Quito en las ultimas décadas (ver figura 1), al igual que otras ciudades
latinoamericanas, esta caracterizada por su fragmentacion (Janoschka 2002). En este contexto,
las zonas periféricas son las que tienen los més bajos niveles de calidad de vida, educacion y
trabajo en relacion al resto de la ciudad. Incluso dentro del mismo valle establecido de la urbe,
las zonas mas alejadas al centro tienen una gran diferencia en su distribucién de la pobreza
mostrando que el centro de la ciudad es el que contiene la mayor cantidad servicios y
equipamientos (ver figura 2). Sin embargo, a pesar de la expansion de la ciudad y sus intensas
dindmicas entre parroquias urbanas y rurales (ver figura 3), los proyectos de transporte se siguen

enfocando en las parroquias urbanas.

En cuanto a su conexion, la ciudad cuenta con el Sistema de Transporte Metropolitano que
consiste en 3 lineas de BRTs que recorren la ciudad de norte a sur y tienen buses alimentadores
que extienden sus recorridos al resto de la ciudad. Sin embargo, la congestidn vehicular y el bajo
nivel de integracion del sistema hizo que se busquen nuevas alternativas hasta llegar al metro
subterraneo (Maldonado Noboa 2018).

Figura 2.1: Crecimiento de Quito desde 1975 hasta 2015
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Fuente: Jaramillo, Philips, y Lucas 2019
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Figura 2.2: Distribucién de la Pobreza en Figura 2.3: Parroquias urbanas y rurales del
Quito DMQ
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Fuente: Herrero-Olarte y Diaz-Marquez Fuente: Secretaria de Planificacion Territorial
2020

2.1. Vision del disefio de la primera linea del Metro de Quito

La primera linea del Metro de Quito (PLMQ) es el resultado de la vision de un nuevo modelo de
movilidad propuesto en el 2009 basado en la integracion del Sistema Integrado de Transporte
Masivo de Quito (SITM). En este sentido, se prevé que la PLMQ cumpla el rol de articular y
jerarquizar el nuevo sistema puesto que, segun los estudios realizados, ninguno de los otros
modos de transporte tenia la capacidad de hacerlo (Empresa Publica Metropolitana Metro de
Quito 2013) y se desarrolla en el marco del desarrollo sustentable planteado en el Plan de
Movilidad 2009-2022.

2.2 Inicios de la idea del metro en Quito

La idea del metro aparece ya en la planificacion de Perez Intriago, acalde de Quito en el periodo
de 1978-1982, con un sistema de trenes subterraneos. En la alcaldia de Paz entre 1988 y 1992,

esta idea fue sustituida por una red de trolebuses que dieran servicio a toda la ciudad. Sin
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embargo, a pesar de que se logré inaugurar un sistema del Trole en la siguiente alcaldia de
Mahuad, la red no fue completada (Stornaiolo 2021)Después del Trole, las siguientes alcaldias
inauguraron mas sistemas de BRTs como la Ecovia, el corredor central, suroriental y nororiental.
Sin embargo, continuaron sin desarrollar el plan inicial del ex alcalde Paz (Buitrén 2012), segun

el cual, por ejemplo, la red deberia llegar hasta Carcelén.

En este contexto, la propuesta del metro en la alcaldia de Barrera Guarderas (2009-2012), fue la
solucidén a un sistema de transporte publico que para el 2010 habia superado sus limites de
capacidad. La Primera Linea de Metro de Quito (PLMQ) es una linea de metro subterranea de 23
kilometros de largo ubicada entre Quitumbe y EI Labrador. La PLMQ cuenta con 15 estaciones
de las cuales 5 son intermodales con la red Metrobus-Q y tiene la proyeccion de extenderse hasta
la Ofelia con 5 estaciones mas. Al momento de su inauguracion, se estima que la PLMQ

movilizara a mas de 400.000 pasajeros en un tiempo aproximado de 34 minutos (La Hora 2021).

La investigacion de narra de Mufioz Morillo (2018) afirma que en el 2009

la empresa Metro de Madrid llega a un acuerdo con el municipio de la ciudad de Quito con el fin
de realizar una evaluacion de la vialidad de la ciudad y de elaborar el disefio de un nuevo sistema
de transporte publico. Para solventar los problemas encontrados dentro del diagndstico de
movilidad presentado, se propuso el desarrollo de un metro subterraneo cuyo recorrido iba desde
la Ofelia en el norte de la ciudad hasta Quitumbe en el sur. Este se redujo al analizado debido a
los excesivos costos los cuales excedian la capacidad tanto del Municipio como del Gobierno

central (Mufioz Murillo 2018, 50).

2.3 Debates alrededor del metro de Quito

Una de las criticas mas importantes que tuvo este proyecto desde el inicio, fue el haberlo
presentado como la Unica opcion viable para solventar el problema de movilizacion de la ciudad
(Buitrén 2015). Esto se dio principalmente porgue existian estudios para sistemas alternativos a
los BRTs como el Tren Ligero de Quito (llamado TRAQ) de la alcaldia previa que se planteaba
entre Carcelén y Turumbamba, asi como el de un tranvia eléctrico que podia utilizar la misma
via del Trole (Buitron 2012) y aumentar su capacidad. Sin embargo, el alcalde encontrd que estas

opciones no podian ser viables debido a limites en el ancho de la ciudad y a la capacidad de los
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sistemas, describiendo al TRAQ y el sistema de BRT como “parches temporales a un problema
permanente” (Khan 2016, 98). Segun la entrevista del ex gerente de la Unidad de Negocios del

Metro, se desestima este sistema porque

no es capaz de convertirse en un eje central. No tiene capacidad fisica para sostenerse. Estamos
calculando que para el 2015, en las horas pico, en la Villa Floray La Y, habrd 31 000 personas

que transportar, por hora. Estamos hablando de 560 000 pasajeros al dia (EI Comercio 2010).

Adicionalmente, se cuestiond también el tema de aumento de capacidad que iba a proporcionar
el metro y el presupuesto necesario para hacerlo. El experto de transporte, César Arias y alcaldes
anteriores han favorecido la vision del sistema BRT enfocandose en que los altos costos del
metro no son justificables a partir del nGmero de personas que va a transportar y que esa
inversion podria ser localizada en otros servicios publicos como educacion, agua o vivienda
(Khan 2016). Khan (2016) menciona estudios del Banco Mundial en el 2013, en donde se
compara la demanda de pasajeros por hora del 2010 y la proyeccion para el 2030 y se determina
que el sistema de BRT ya ha llegado a su méxima capacidad y que no representa una solucion al
problema de capacidad. El estudio extiende esta conclusion al tren ligero, el mismo que no seré
capaz de sostener la cantidad de pasajeros que se proyecta (Khan 2016).

En base a estos analisis, el metro aparece como la mejor opcion debido al aumento de capacidad
que ofrece y al aumento de velocidad que brinda al transporte, el mismo que generard mayor
productividad (Salar Kan 2016). Sin embargo, representantes del Observatorio de la Movilidad
cuestionan que el proyecto unicamente movilice los casi 400.000 pasajeros al dia, es decir el 15
por ciento de la demanda, cuando hay 3°700.000 viajes al dia en la capital, de los cuales cerca
del 40% del territorio de la ciudad esta fuera del Metro, en especial en el norte y los valles (Plan
V 2017).

2.4. Justificacion de la PLMQ

La Encuesta de Movilidad (EDM11) realizada por Metro Madrid en la construccion de datos de
coémo se mueve de la ciudad tuvo gran relevancia pues fue la primera vez que se obtuvieron
datos acerca de los desplazamientos de las personas en general en Quito. Este insumo fue

utilizado en los informes tanto nacionales como internacionales, para la justificacion del disefio
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de laPLMQ y el SITM. La encuesta revela informacion importante de la que se destacan los
hallazgos de que los buses convencionales son los medios masivos mas utilizados por los
usuarios de transporte publico; que los viajes a pie forman una parte importante de los
desplazamientos en la ciudad; que los principales usuarios del transporte publico son las
personas de menores recursos, y que el metro sélo beneficiara al 15% de los usuarios del
transporte pablico a pesar de que hay un 85% de usuarios que utilizan los servicios publicos

masivos.

Anadlisis posteriores de los viajes intermodales como el de Bastidas (2016) muestra que la
mayoria de los usuarios del transporte publico realizan viajes con menores cambios modales
pues prefieren realizar menos transferencias y tener menor nimero de etapas en sus viajes.
Bastidas (2016) afirma que existe una correlacion entre las variables del tiempo y del precio de la
tarifa y el rendimiento de los viajes de varias etapas poniendo en evidencia que la intermodalidad

incide en la toma de decisiones de los usuarios.

El anélisis de Bastidas (2016) permite indagar mas en los datos generados por la EMD11 y

explorarlos con mayor escrutinio. Se retoman los datos mas relevantes a continuacion:

- Los datos confirman la monocentralidad de la ciudad que genera grandes cantidades de
viajes hacia y en el hipercentro (ver figura 4).

- El transporte publico es mas utilizado por los grupos de menores recursos.

- EI' 73% de los viajes totales que se realizan en un dia son en transporte publico.

- EI 84.8% de los viajes en transporte publico se realizan en transporte masivo.

- El 12.9% de los viajes corresponde al modo de viaje a pie que corresponde a un niUmero
importante si se considera que no esta tan alejado de los porcentajes de los viajes del
sistema de BTR (15.05%) o del auto particular (16.41%) (ver tabla 1).

- Los motivos de viaje estan clasificados en 8 categorias: estudios, trabajo, asuntos
personales, compras, médico, ocio/deporte, acomparfiar a alguien mas, otros; mostrando
que los estudios, el trabajo y los asuntos personales conforman la parte dos terceras partes
de los viajes motorizados.

- EL 78.8% de los usuarios del transporte publico masivo pagan la tarifa completa y de este

mismo grupo, el 67.8% realizan viajes en una etapa.
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- En la cadena modal de los viajes, el bus convencional es el sistema mas usado
independientemente del nimero de viajes que se realicen; mientras que el sistema troncal
de BRT y de alimentadores estan en tercer y cuarto puesto respectivamente cuando se
trata de un viaje con una sola etapa, y cuando hay dos etapas de viajes las conexiones

entre BRT- alimentador y BRT- bus convencional no difieren tanto (ver tabla 2).

Figura 2.4: Representacion gréfica de flujos EDM11
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Fuente: Informe de resultados de la EDM11, Metro Madrid y MDQ, 2011

Tabla 2.1: Distribucién modal de viajes de la EDM11

Modo Etapas Porcentaje
Bus Convencional 2.201.959 42,18
Metrobus-Q 785.791 15,05
Escolar e Institucional 417.107 7,99

Otros colectivos (informales) 62.522 1,20

Auto particular 856.800 16,41

Taxi 207.848 3,98
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Bicicleta 13.206 0,25
A pie 654.751 12,93
Total 5.199.984 100,00

Fuente: Secretaria de Comunicacion, Una radiografia de la movilidad quitefia 2012.03.13

Tabla 2.2: Cadena modal de viajes de la EDM11

Cadena Modal Viajes
1 etapa 1.861.448 100.0% 70,8%
Bus convencional 1.246.660 67,0% 47,7%
Bus escolar o de empresa 394.621 21,2% 15,0%
Troncal BRT 157.358 8,5% 6,0%
Alimentadora BRT 33.966 1,8% 1,3%
Camionetas informales 28.843 1,5% 1,1%
2 etapas 631.122 100,00% 24,00%
Bus convencional - Bus convencional 278.118 44,1% 10,6%
Troncal BRT- Alimentadora BRT 120.457 19,1% 4,6%
Troncal BRT- Bus convencional 103,468 16,4% 3,9%
Bus convencional - Alimentadora BRT 18.650 3,0% 0,7%
Troncal BRT- Troncal BRT- 13.494 2,1%0,5 %
Alimentadora BRT - Alimentadora BRT 9.892 1,6% 0,4%
Resto de cadenas modales 87.042 13,8% 3,3%
3 6 mas etapas 136.488 100,00% 5,2%
TOTAL 2.629.058 100,00% 100,00%

Fuente: Informe de resultados de la EDM11, Metro Madrid y MDQ, 2011

La obtencidon de estos datos permitio direccionar el disefio de la PLMQ y del SITM

convirtiéndose en una herramienta metodoldgica de gran utilidad. No obstante, los datos que la

encuesta recoge, corresponden a un sistema de datos cuyo enfoque esta en la eficiencia del

sistema, la cantidad de desplazamientos y los origenes y destinos de los mismos. Con respecto a

los motivos de viaje, se analizaron los datos de acuerdo con su dimension social tomando en

29




cuenta la caracterizacion del dato para determinar si se basaba en una particularidad de la vida
del sujeto urbano. Debido a las opciones limitadas de las preguntas, se llega a la conclusién de
que estos datos mantienen un carécter técnico y al buscar la construccion de generalidades, se

mantiene una vision técnica de eficiencia y velocidad (ver tabla a en anexo).
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Capitulo 3. Marco metodoldgico
3.1. Las movilidades y los métodos

Las nuevas perspectivas que se abren a partir de las movilidades permiten la creacion de nuevas
abstracciones a partir de combinar teorias, conceptos y evaluaciones de la movilidad. Kwan y
Schwanen (Kwan y Schwanen 2016) afirman que las inequidades en la movilidad, asi como la
descentralizacion del conocimiento de la movilidad son algunos de los temas que requieren
nuevas interpretaciones. La sugerencia de descentralizar la produccion académica aun mas de lo
que ya se ha hecho (Wood, Kebtowski, y Tuvikene 2020) radica en que son las economias
emergentes y los paises en desarrollo quienes estan viendo un rapido crecimiento en sus niveles
de movilidad y desigualdades en las movilidades por replicar ideas y practicas Europeo-

Americanas por gue estas contintan siendo asumidas como narrativas maestras.

Para Kwan y Schwanen (2016), el aumento de la movilidad en estos territorios abre un debate
ético acerca las prioridades que estan mostrando a partir de lo cual se plantean las siguientes
preguntas: “;los gobiernos de estos paises deberian fomentar activamente la movilidad
(motorizada) para mejorar el desarrollo (econémico) y las oportunidades de vida de las personas
a costa de una reduccion de emisiones y una descarbonizacion mas lentas? ;Deberian los
gobiernos tolerar la creciente polarizacion socioespacial a corto plazo con la esperanza de que los
efectos de goteo mejoren el bienestar general a largo plazo, o deberian reducir las desigualdades

en la movilidad y garantizar los “derechos de movilidad” desde el principio?” (251).

Estas preguntas iniciales permiten interrogar criticamente las suposiciones que a menudo se dan
por sentadas cuando se analizan temas como la movilidad, la sustentabilidad, el desarrollo
econdmico, la ciudad, y la exclusion social por separado. En este sentido, el objetivo de la
investigacion es analizar la exclusion social como producto de la inmovilidad y como resultado
de la aplicacion de narrativas maestras del transporte como la de la sustentabilidad, que a

diferencia del enfoque de la movilidad, no se centran en el sujeto urbano.

En cuanto a la metodologia, las nuevas movilidades se distinguen de sus anteriores estudios
(como los de movimiento, migracion y transporte) al juntar distintas formas de movimientos en

distintas escalas ya que, previo a este giro, las fronteras entre disciplinas se mostraban
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impenetrables haciendo que la movilidad se componga de partes separadas e inconexas
(Cresswell 2010). Con esta apertura, la investigacion emplea la metodologia del “problem-
making” (Irwin y Horst 2018) o creacidn de problemas en espafiol para entender la construccion
de la problematica de la movilidad en Quito que da como respuesta a una linea de metro.

3.2. La construccion de problemas

Esta metodologia explicada por Irwin y Horst (2018) es una practica disruptiva de meta-
problematizacion en donde el objetivo es cuestionar (o problematizar) el problema de la
investigacion que esta relacionado con diferentes especialidades disciplinarias (Michael 2018).
Los autores emplean el problem-making como una alternativa tanto a la nocion de problema
como a la de problematizacion, pues a partir del problem-making ellos pueden incorporar dos
dimensiones importantes: la construccién social de los problemas y las estrategias analiticas

empleadas.

En este sentido, el problem-making “se acerca mas a un procedimiento o proceso de
investigacién en el que se presta atencidn analitica a paradojas, puntos de tension o
contradicciones a menudo no reconocidas” (Irwin y Horst 2018, 330). Los autores aluden a la
problematizacion de Foucault, la misma que se refiere a entender “como y por qué ciertas cosas
(una conducta, un fenémeno, un proceso) se convierten en un problema” (Foucault 1988 en

(Rodriguez Zoya y Rodriguez Zoya 2019).

La diferencia entre problematizacion y problema para Foucault estd en que “mientras que el
primero alude a procesos, el segundo se refiere a productos. Dicho de otro modo, el concepto de
problema captura el producto de un proceso de problematizacion, mientras que la nocién de
problematizacion pone el acento en la historia o la génesis de un problema” (Rodriguez Zoya'y
Rodriguez Zoya 2019, sn). Esta distincion entre problema y problematizacion es la que pretende
ser integrada a través del problem-making de Irwin y Horst (2018) a manera de explorar tanto el

problema constituido como el proceso de construccion del problema.

Esta metodologia es presentada como una variante al camino tradicional de la solucion de

problemas pues segun Irwin y Horst (2018) este método “desde una perspectiva cientifica social
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provoca muchas otras preguntas, ambigiiedades y cuestiones” (332), lo que da lugar para que
exista un didlogo interdisciplinario en la investigacion. Los autores presentan tres guias a tomar
en cuenta para esta practica. La primera es que la seleccion de problemas en cualquier contexto
no es siempre directa o evidente pues los problemas pueden ser definidos a partir de multiples
perspectivas. Esto significa que el cientifico social es quien delimita, prioriza y valora el
problema a partir de las construcciones sociales de las que hace parte. La segunda establece que
la produccion de problemas no puede ser una practica exclusiva de los cientificos sociales porque
al no considerar los problemas de otros actores resulta dificil cuestionar sus propias hipétesis y
valoraciones. Finalmente, la tercera idea habla de la ventaja de trabajar de manera
interdisciplinaria pues da la posibilidad de abrir las definiciones de los problemas y desafiar las
tradiciones establecidas en todos los lados. Ello a pesar de correr el riesgo de que se quiera
fortalecer las fronteras entre disciplinas para mantener el valor que se percibe de las

investigaciones de las ciencias sociales por si solas.

Tomando esto en cuenta, este método de investigacion es un proceso de construccion social al
mismo tiempo que un método analitico (Irwin y Horst 2018). El problem-making entonces
analiza un problema a partir de la concientizacion de los procesos sociales que estan informando
a los investigadores que son quienes identifican los problemas, para luego analizar las maneras
en que los problemas identificados contribuyen a reflexiones mayores acerca de los desafios
sociales e institucionales en los que estan inscritos. Es decir, como se construy6 el problema y de

qué manera esta problematizando el discurso del que hace parte.
3.3 Disefio metodoldgico

El Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025 establece la
incorporacion del “enfoque y vision integral que supera el concepto de transporte y lo sitlia como
componente del desarrollo humano, donde la participacion ciudadana y el respeto por el medio
ambiente son los pilares en los que se soporta” (3). La nocion de sustentabilidad en el transporte
entonces, es parte de la vision que se tiene para la ciudad hasta el afio 2025, lo cual significa que
los proyectos de transporte, como el Metro de Quito, hacen parte del discurso de la

sustentabilidad.
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En este marco, y siguiendo la hipdtesis de la investigacion, el analisis de exclusion social en la
movilidad la investigacion se desarrollo en tres etapas: una etapa de exploracion, otra etapa de
andlisis de hallazgos, y por ultimo la etapa de la creacion del problema. Este proceso se llevo a
cabo de la siguiente manera. La etapa de exploracion se basé en una revision bibliografica para
identificar investigaciones previas sobre el tema de movilidad con el objetivo de tener unas
primeras conclusiones acerca de la manera en que se aborda la exclusion social y la
sustentabilidad en relacion con la PLMQ. En base a estos hallazgos, la investigacion continlia
con la siguiente etapa de andlisis en donde se emplearon documentos de planificacion previos al
proyecto e informes oficiales de planificacion para entender la vision que se guio el disefio de la
PLMQ. Finalmente, la etapa de construccion del problema responde a las preguntas que se

construyen en base a la informacion obtenida.
3.3.1. Primera etapa: de exploracion

Esta etapa consistio en hacer una revision de documentacidn académica existente acerca del
Metro de Quito para conocer las maneras en que se integra la inequidad socio-espacial de la
ciudad al proyecto. Para esto se utilizé una mezcla de palabras clave (metro de Quito, transporte
publico, movilidad, accesibilidad, equidad, exclusién social, sustentabilidad) en espafiol e inglés
en la ciudad de Quito Unicamente, en los sitios web Google Scholar, ScienceDirect, Web of
Science, y de FLACSO virtual. De esta busqueda se descartaron investigaciones que tuvieran un
sesgo principalmente técnico que no consideraran a los usuarios, mientras que los articulos

seleccionados, fueron clasificados por temas (ver tabla 3).

Tabla 3.3: Articulos académicos de analisis de accesibilidad

Articulo Autor/a(s) Fecha de publicacion

a. Preocupaciones socioespaciales
en la planificacion de la
movilidad urbana: percepciones | Vecchio, Giovanni,
de las politicas en competencia | Riccardo Porreca, y 2020
en Quito (traducido de Socio- Daniela Jacome Rivera
Spatial Concerns in Urban
Mobility Planning: Insights
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from Competing Policies in
Quito)
Social impact assessment: The .
case of bus rapid transit in the g&zm!:]o,lg\éar:ﬁips y 2019
City of Quito, Ecuador Karen Lucas
El entorno caminable como co-
modalidad para el transporte Hidalgo Trujillo, 2019
publico Alejandra
¢En qué medida el proyecto
Metro de Quito puede
solucionar los problemas de Mufioz Morillo, Bernardo 2018
vialidad de la ciudad? Un Rodrigo
analisis de politica publica
El universo discursivo de las
politicas publicas sobre el uso
de la bicicleta e incidenciaen la | Frame Arenivar, 2017
opinién puablica en Quito, 2010- | Madeleine
2014
¢Caminando a la movilidad
urbana sostenible?: Desafios de Equiouren Meneses
la implementacion de politicas quangisco Javier : 2015
en la ciudad de quito
C_ahfja}d d(? V|d,a_y_ comunldac_ies Aguilar Cristina, Lorena
bioldgicas: analisis del estudio Guerrero. Eduardo Looez
de impacto ambiental del metro Marcelo i?odri Uez Pez, 2012
en la ciudad de Quito " guez,
Martin Scarpacci

Fuente: Google Scholar, ScienceDirect, Web of Science, y FLACSO virtual

3.3.2. Segunda etapa: de indagacion de hallazgos

Esta etapa consiste en la revision de documentos de planificacion e informes de estudios de la

PLMQ que puedan confirmar los hallazgos de la primera etapa. Se presentan los documentos

utilizados en la tabla 4.

Tabla 3.4: Documentos de andlisis para segunda etapa

Documento

Fecha de
publicacion

Autor(as)

Tipo de documento
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a. Plan de Desarrollo 2012-
2022 MDQ 2012 Planificacion

b. Plan de Movilidad 2009-
2025 MDQ 2009 Planificacion

c. Identificaciony
Fortalecimieto de
Centralidades Urbanas | BID 2010 Informe de estudio
El Caso de Quito

d. Sistema integrado de
transporte masivo
(SITM). Desarrollo Metro de Quito 2012a Informe de estudio
conceptual y alcance

e. Sistema integrado de
transporte masivo
(SITM). Integracion Metro de Quito 2012b Informe de estudio
funcional

Fuente: Google Scholar
3.3.3. Tercera etapa: de creacion del problema

Con la informacion recabada anteriormente se procede a utilizar el método del problem-making
para entender el proceso de “como y por qué ciertas cosas (una conducta, un fenémeno, un
proceso) se convierten en un problema” (Foucault en Zoya y Zoya 2019, sn). De esta manera,
considerando que el problema a analizar es el disefio de la PLMQ se busca entender como fue
problematizado y cémo permite analizar un discurso mayor. En este sentido, la investigacion
propone tomar el disefio de la PLMQ por un lado, para entender su origen dentro de la
concepcién de movilidad urbana de la ciudad y por otro, para cuestionar su rol en la
sustentabilidad y en la exclusion social. Se pregunta entonces: ¢de qué manera fue
problematizada la inmovilidad en el disefio de la PLMQ? y ¢como responde el disefio del metro a

la exclusién social?
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Capitulo 4. Resultados y conclusiones del disefio de la PLMQ en relacion a la exclusion
social e inmovilidad

En esta seccidn se presentan los analisis y resultados de las tres etapas de la investigacion, las
mismas que se han ido construyendo de manera sucesiva para finalmente llegar a la tercera etapa

en donde se emplea el método del problem-making.

4.1. De la etapa de exploracion

Los articulos de investigacion analizados se clasificaron en cuanto a la accesibilidad en la PLMQ

encontrando menciones referentes a esta categoria en la tabla b del anexo adjunto.

4.1.1. Analisis de documentos en base a la accesibilidad

El articulo de Vecchio, Porreca, y Rivera (2020) realiza una comparacion entre el sistema de
BRT y la PLMQ clasificandolos en cuatro categorias de las cuales para efectos de la
investigacion solo se toman en cuenta dos: accesibilidad y organizacion espacial (ver tabla 5).
Estas categorias muestran que la PLMQ Unicamente beneficia al 11% de la poblacion ubicado en
las areas consolidadas del centro de la ciudad sin especificar datos de quiénes componen dicha
poblacion. Se muestra también que no favorece a los grupos sociales mas segregados que, al
residir en las periferias metropolitanas, dependen de sistemas de transporte informal.

Tabla 4.5: Categorizacion de sistemas de BRT y Metro de Quito

BRT Metro

Personas dentro de area de
influencia (600m)

712,960 (32% de la
poblacién total de Quito)

712,960 (32% de la

poblacién total de Quito)

Accesibilidad

Areas centrales Areas centrales

Areas servidas

consolidadas con habitantes
de ingresos medios y altos

consolidadas con habitantes
de ingresos medios y altos

Organizacion
espacial de la
ciudad

Efectos en el crecimiento
urbano

Crecimiento sin
planificaciony
concentracion Unicamente
en algunas areas

Planificado a través del
Plane Especial del Corredor
Metropolitano para las areas
alrededor del metro

Fuente: Vecchio, Porreca, y Rivera (2020)

Se argumenta también que los beneficios que se generaran en las zonas entorno a las estaciones
van a estar disponibles principalmente para los grupos de ingresos altos y medios de la poblacion

pues son los mas cercanos a las estaciones. Los autores mencionan también que la PLMQ es una
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infraestructura orientada a las areas urbanas de ingresos medios y altos de Quito que se
encuentran en el centro y norte de la ciudad, lo cual se puede corroborar con el mapa de NBI (ver

figura 4) que muestra la distribucion de necesidades basica insatisfechas (NBI) 2010.

Figura 4.5: Necesidades basicas insatisfechas y PLMQ

Y

NBI'Y METRO DE QUITO

0 Cenhalidades NBI 2010
Congxiones_Contralidades - 00.00% - 16.26%
wmmes Rocomdo Metro DMOQ 16.26% - 29 29%
Estaciones_meino 20 26% - 46 9%
E Aroa influencia 500 mevros T 46 09% - 72 30%
NBI B 7230% - 100%

Fuente: Gobierno abierto, Municipio de Quito

Asimismo, los dos mapas del analisis de Jaramillo, Philips, y Lucas (2019) seleccionados aqui
para demostrar la exclusion social en el disefio de la PLMQ muestran la desigual distribucién

espacial del transporte publico en Quito al evidenciar que las zonas méas desatendidas se
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encuentran mayormente en las periferias de la ciudad y que la distribucion del sistema de
transporte pablico no las cubre. El primer mapa (ver figura 6A) clasifica en quintiles a la
poblacion en base a indices de necesidades y de oferta* creado por los autores. Las areas mas
claras corresponden a las areas de menor pobreza mientras que las mas oscuras corresponden a
las de mayor pobreza. EI mapa muestra que la privacion va disminuyendo al acercarse al centro
urbano. Mientras que el segundo mapa (ver figura 6B) que emplea quintiles también, muestra la
distribucion del servicio de transporte publico con base a un indice de oferta creado por los
autores. Las &reas mas claras representan aquellas que tienen una alta provision del servicio
mientras que las areas mas oscuras representan las que tienen una provision mas baja. Ambos
mapas constatan que el servicio de transporte publico esta mas préximo a los grupos sociales con
mas recursos mientras que los grupos con menos recursos cuentan con un bajo o posiblemente

inexistente acceso al transporte publico.

En cuanto a la mejora del sistema de transporte publico, los andlisis de la PLMQ argumentan que
la dependencia de la poblacién al sistema buses convencionales no dejara de existir ya que los
viajes desde fuera del hipercentro no son cubiertas por la infraestructura del sistema de BRT que
incluye a los alimentadores (ver figura 7). Por esta razon, se podria afirmar que el cambio
significativo que podria tener la ciudad en cuanto a movilidad depende de una “mejora drastica
en los sistemas alimentadores al metro desde estos sectores, (de lo contrario) no se veran

reflejadas mejoras significativas en los niveles de transito” (Mufioz Morillo 2018).

4 El indice de necesidad fue construido a partir de los datos del censo 2010 acerca de calidad de la vivienda, acceso a
agua potable, alcantarillado, acceso a la educacién, situacion econédmica y hacinamiento. El indice de oferta fue
construido en base al nimero de paradas de las areas consideradas y la frecuencia de servicio de cada parada.
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Figura 4.6: Distribucion de indices de necesidades (A) y de oferta de transporte pablico

Q1 Q1
Q2 Q2
N Q3 I Q3
I Q4 . Q4
. Q5 M Q5

(A) (B)

0 5 10km A\

Fuente: Jaramillo, Philips, y Lucas (2019)

En este sentido, es importante recalcar que el disefio de la PLMQ es parte de un proyecto mayor
que incluye la integracion fisica del transporte publico es decir el sistema BRT y sus
alimentadores y de una redistribucion de las rutas de los buses convencionales (Barrera
Guarderas 2014). Esto implica que la accesibilidad que depende de la PLMQ esta ligada a la
eficiencia de los subsistemas que la componen (ver figura 7). Sin embargo, hasta el momento no
se ha finalizado la redistribucion de las lineas convencionales pero se espera que empiece a
funcionar desde diciembre del 2022 (EI Comercio 2022) y la integracion del transporte pablico
depende de las paradas intermodales del metro, las mismas que ofrecen distintos tipos de

conexiones debido a la diversidad del contexto de cada parada como lo explica Hidalgo (2019).
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Figura 4.7: Rutas de la PLMQ, BRT y buses alimentadores propuestos por el SITM

METRO, SISTEMA DE CORREDORES BRT Y SISTEMA INTEGRADO

— oot Mero DWG

Fuente: Gobierno abierto, Municipio de Quito

Hidalgo (2019) cuestiona la diferencia espacial que tiene cada estacidn en cuanto a su
accesibilidad peatonal, categoria que corresponde a la experiencia directa del usuario del sistema.
La investigacion de Hidalgo (2019) muestra que de las quince estaciones que componen el
proyecto del metro, solamente seis estaciones tienen altos niveles de accesibilidad a escala
municipal lo que significa que a 500m y a 800m sus calidad peatonal es buena. Mientras que el

resto de las estaciones tienen calidades peatonales bajas lo cual significa que su ubicacion es
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erronea al no tener la capacidad de mejorar sus condiciones para aumentar su calidad puesto que

estas mejoras requieren de cambios en las densidades de su entorno y en la diversidad de usos de

suelo (ver tabla 6). Es importante notar que las cinco estaciones multimodales (1, 6, 10, 11, 15)

no tienen el mismo puntaje en cuanto a accesibilidad.

Tabla 4.6: Matriz de accesibilidad- Densidad y diversidad de usos PLMQ

Area de cobertura 500 800
Estacion / Variable Accesibilida | Diversidad | Resultado Accesibilida | Diversidad | Resultado
d barrial usos de d barrial usos de
suelo + suelo +
Densidad Densidad
1 | El Labrador 35 2,0 55 2,5 2,0 4,5
2 | Jipijapa 3,5 1,0 45 3,5 2,0 55
3 | Ihaquito 4,0 0,0 4,0 3,5 2,0 55
4 | LaCarolina 3,5 2,0 55 2,5 1,0 3,5
5 | LaPradera 3,5 1,0 4,5 3,5 2,0 5,5
6 | U.Central 35 0,0 35 2,5 0,0 2,5
7 | C.delaCultura 35 1,0 4,5 35 3,0 6,5
8 | La Alameda 2,0 1,0 3,0 2,0 3,0 5,0
9 | San Francisco 0,0 1,0 1,0 0,0 1,0 1,0
10 | La Magdalena 0,0 0,0 0,0 0,0 2,0 3,0
11 | El Recreo 0,0 2,0 2,0 0,0 3,0 3,0
12 | C.delaTorre 2,0 3,0 50 2,0 3,0 5,0
13 | Solanda 2,0 4,0 6,0 2,0 4,0 6,0
14 | Moran Valverde 2,5 1,0 3,5 2,0 3,0 50
15 | Quitumbe 2,5 0,0 2,5 2,5 0,0 2,5

Fuente: Hidalgo (2019)

Por otro lado, la investigacion de Frame Arenivar (2017) que emplea entrevistas del ex alcalde

Augusto Barrera y ex secretario de movilidad Carlos Paez, narra que el modelo de movilidad

definido por ambos incluia “en su definicion de politicas de movilidad las politicas que fomentan

una ciudad policéntrica, compacta y densificada y que desalientan el crecimiento de la mancha
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urbana y no solamente las politicas sobre transporte y vias” (Barrera en Frame Arenivar 2017,
54), definicion que segun la autora corresponde a la perspectiva de la movilidad sustentable y

accesible.

Adicionalmente, la investigacion de Eguiguren Meneses (2015) que cont6 también con
entrevistas a los mismos dos actores, transcribe una parte de la entrevista a Paez en donde el
entrevistado afirma que “...1a movilidad de la ciudad se planificé para ser sustentable y eficiente
en la medida que se detenga o disminuya el crecimiento tan elevado del parque vehicular de la
ciudad...” (Péez en Eguiguren Meneses 2015, 70) en donde Eguiguren menciona el interés de
Paez por la descentralizacion de los servicios basicos para mejorar el acceso a personas que para

llegar a ellos deben cubrir largos viajes.

Siguiendo la linea de la accesibilidad a los servicios, el articulo de Aguilar y otros (2013)
cuestionan el soporte empirico de argumentos como el de accesibilidad a servicios basicos. De
acuerdo a los analisis realizados, la accesibilidad “se reduce a su relacion con el aumento de la
velocidad del desplazamiento” (53) ignorando que en el caso de la educacion “el acceso no
necesariamente garantiza la calidad de la educacion, ni el mismo acceso a la educacion como un
derecho” (53). Mientras que en el caso de acceso a la vivienda “(e)ste proceso constituye un tipo
particular de exclusion social, ya que los sectores populares no tienen la capacidad adquisitiva

para acceder a una vivienda en los espacios cercanos al metro” (53).

4.1.2. Hallazgos de la primera etapa

Gracias a la revision de analisis previos del sistema del Metro se demuestra que la accesibilidad
del proyecto esta dirigido a conectar centros y periferias lo que responde a la vision tradicional
de la accesibilidad pues se basa en el acceso a las centralidades sin considerar la experiencia de
los usuarios actuales del transporte pablico o la diferencia de viajes que genera cada sistema de
transporte. Es decir, no hay una definicion de los distintos tipos de viajes que constituyen un
sistema de transporte integrado porque el enfoque esta en que la distancia sea cubierta sin

considerar las barreras que se puedan encuentrar en dichos viajes.

A pesar de que los estudios tienen un claro enfoque de accesibilidad fisico locacional, los
estudios analizados muestran que la PLMQ promueve una inequidad distributiva al ubicarse en

una parte del territorio que ya esta dotado de una red de sistemas de transporte publico y
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colectivo. Ademas, los usuarios que viven en las periferias y que no cuentan con transporte
publico no veran las mejoras del sistema integrado desde el sistema del metro necesariamente
sino desde la redistribucion de las rutas de buses convencionales que no es considerado parte del
sistema de transporte publico. Esto indica que la capacidad de accesibilidad que tiene la PLMQ

depende de su adecuada integracion de todos los subsistemas que conforman el SITM de Quito.

La accesibilidad desde las estaciones, esta enfocada en su entorno inmediato y no representa una
mejora sustancial entre los lugares de oportunidad y los lugares més desconectados de la ciudad,
ya que, sin la reestructuracion del SITM, la PLMQ no esta disefiada para hacerlo. Por
consiguiente, cobra gran importante el hecho de que el entorno de las estaciones multimodales
no tenga la misma calidad espacial puesto que estos son los puntos de conexién con el resto de

subsistemas y deberian tener la misma calidad peatonal.

Finalmente, se determina que una de las principales finalidades del proyecto fue la creacion de
centralidades las mismas que se desarrollan en base la l6gica de la densificacion de la ciudad que
a su vez corresponde al discurso del desarrollo sustentable. Por esta razdn, se concluye que el
disefio de la PLMQ estd mas desarrollado en cuanto a apoyar el desarrollo de centralidades
urbanas que para constituir un sistema de transporte pablico integrado que se enfoque en los

sujetos urbanos que dependen del transporte publico para mejorar su calidad de vida.

4.2. De la etapa de analisis de hallazgos

En base a los resultados de la etapa previa, se reconoce que la vision de la ciudad es la de
establecer centralidades a través de un proyecto urbano gue responda a un nuevo modelo de
crecimiento y que no se prioriza de la misma manera la construccion del SITM. Con esto, se
Ilevo a cabo una exploracion del rol del disefio de la PLMQ en la promocion de las centralidades
de la ciudad y en la accesibilidad del SITM en el tiempo del disefio del proyecto previo a su
construccién, es decir antes del 2012. Se toma esta decision porgue se reconoce que en el disefio
inicial estan plasmadas las ideas de movilidad que justifican la construccion del proyecto. Los
articulos de investigacion analizados se clasificaron en cuanto a la accesibilidad en la PLMQ

encontrando menciones referentes a esta categoria en la tabla ¢ del anexo adjunto.

Esta etapa se enfoca en entender la justificacion de promover el modelo de centralidades y su

abordaje de la accesibilidad en el disefio del SITM. Para iniciar la exploracién de centralidades,
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se toman en cuenta los resultados de la consultoria que realizo el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) en el afio 2008 para Quito “Programa de Fortalecimiento de Centralidades
Urbanas de Quito, EC-L1041”. Este estudio representa un punto clave en la consolidacion del
modelo de centralidades en la ciudad (Paladines Zurita 2017) presentadas en las publicaciones de
la alcaldia de Quito: “Fortalecimiento de centralidades urbanas de Quito; Una estrategia de
desarrollo urbano para el DMQ” (2009); y la del BID “Identificacion y fortalecimiento de

centralidades urbanas: El caso de Quito” (Cuenin y Silva 2010).

Para realizar el andlisis de accesibilidad del sistema integrado se emplearon documentos oficiales
de la PLMQ en donde se busca determinar la manera en que la accesibilidad del proyecto
considera las barreras que los usuarios atraviesan en su uso del transporte publico para poder
determinar si se considera el enfoque de movilidad. Se analiza también la consultoria para el
disefio del SITM (bsdfasdf), que propone las mejores rutas para la redistribucion del transporte

publico y colectivo, bajo la misma légica de accesibilidad.

4.2.1. Centralidades y la PLMQ

Los documentos del PMOT y PMM definen los problemas de movilidad/transporte de acuerdo a
las siguientes aristas: la ocupacién desigual del territorio, la distribucion desigual de servicios y
equipamientos de trabajo y estudio pues la mayoria se concentran en el hipercentro. Ademas
considera la deficiente cobertura del sistema de transporte publico, la preferencia del uso del
auto, saturacion vial, altos niveles de congestion, prioridad del transporte motorizado por sobre el
no motorizado, falta de regulacién. Para resolver estos problemas se propone desarrollar el
modelo de centralidades. Es decir, el problema de la movilidad en la ciudad de Quito ha sido
determinada como un problema de desarrollo urbano en el que la ciudad adopta un crecimiento
gue no toma en cuenta el transporte publico ni las modalidades de transporte no motorizado y por
lo tanto las personas lo han resuelto independientemente a través el uso del automdvil,

mostrando una deficiencia en la gestion y control del sistema.

La publicacion del BID “Identificacion y fortalecimiento de centralidades urbanas: El caso de
Quito” (Cuenin y Silva 2010) establece que las centralidades se presentan como una respuesta al
crecimiento expansivo de baja densidad. La aplicacion del concepto de centralidades en la

planificacion urbana de la region latinoamericana no ha sido extensa, y en los lugares en donde si
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ha tenido lugar no se lo ha hecho desde un enfoque sistémico (Cuenin y Silva 2010). Es decir, las
centralidades se piensan con base a proyectos especificos que generen centralidades y no en un
sistema que permita generar una red a partir de la conexion entre centralidades segun sus
distintas escalas. Es asi que el BID reconoce que la distribucion desigual de servicios,
equipamientos y lugares de trabajo entre las periferias de la ciudad y sus centros dificulta que la

ciudad pueda desarrollarse de manera armonica y eficiente.

Este informe determina que el objetivo de las centralidades no debe enfocarse en la creacion de
un sistema de centralidades que Unicamente trate “de generar espacios urbanos mas densos y
autosuficientes que reduzcan las necesidades de desplazamientos, principalmente motorizados”
(6). La creacion de sistemas de centralidades por definicion hace parte de una planificacién
sustentable, que ademas de promover la reduccion de desplazamientos establece la importancia
de un sistema de centralidades conectadas de acuerdo a la escala a la que corresponden: barrial,

zonal, sectorial y metropolitana (ver figura 9).

Ademas, el informe (Cuenin y Silva 2010) explica desde la experiencia que la construccion de
centralidades en la regién muestran que “el desarrollo de centralidades comienza a ser relevante
cuando la ciudad ha superado problemas urbanos clave (Banco Mundial 2009), como el acceso a
servicios basicos” (5). Esto permite extrapolar este requisito basico para la construccion de
centralidades a la nocion de densificacion urbana. Es decir, la densificacion urbana requiere

primero la superacion de problemas urbanos clave antes de poder ser llevada a cabo.

De manera complementaria, la publicacién de la Empresa de Desarrollo Urbano de Quito (2009)
determina cuatro tipologias de centralidades para la ciudad que dependen de la capacidad de
atraccion, nivel de accesibilidad y grado de representatividad y son: metropolitana, zonal,
sectorial y barrial. Expone también que la metodologia para identificar las centralidades en Quito
se baso en las siguientes siete variables:

1. Dinamica de crecimiento;

2. Densidad de la poblacion por area / localizacion de zonas densamente pobladas (incluye
relacion con areas verdes y accesibilidad);

3. Disponibilidad de equipamientos por areas;

4. Distribucion de la poblacion dia / noche en Quito;
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5. Proyectos estratégicos planteados y en desarrollo;
6. Uso del suelo;

7. Conectividad con el transporte publico

Es asi que se puede concluir que el proyecto de centralidades producto de la consultoria del BID,

estructurado antes del PMDOT 2009-2022, ya tiene identificados los lugares con mayor

potencial para el posible desarrollo de la ciudad compacta lo cual significa que al definirse como

lugares de alta accesibilidad, dependen del transporte para poder establecerse.

Figura 4.8: Centralidades clasificadas por escala
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Fuente: Creado por EMDUQ), 2009 en informe BID 2008, 24.

El nuevo modelo territorial que propone el Plan Metropolitano de Ordenamiento Territorial
2012-2022 (PMOT) reconoce que la ciudad tiende a la conurbacién y a la dispersion urbanas en
donde el incremento del uso del auto se relaciona al débil desarrollo de centralidades debido a la
pérdida de densidad residencial y la distribucion preferencial de equipamientos y servicios
urbanos en las areas mas consolidadas. Por esto, el sistema de centralidades persigue el objetivo
de:

incentivar la configuracion de una estructura urbana poli-céntrica, disminuir la afluencia a las
centralidades metropolitanas ac- tuales, asegurar la dotacion desconcentrada del territorio con
equipamientos minimos y acercar los servicios sociales, comerciales, recreacionales y culturales a
los lugares de residencia y mejorar las condiciones para el desarrollo productivo del Distrito. Esta
estructura poli-céntrica encuentra en el Metro Quito el eje conector principal de transporte
publico masivo y se relaciona especialmente con las estaciones intermodales de transferencia y

con los recorridos optimizados del Sistema Integrado de Transporte Puablico. (51)

Este modelo tiene como uno de sus objetivos estratégicos el fortalecimiento de “el sistema
distrital de centralidades urbanas y rurales mediante la dotacion equilibrada de equipamientos y
servicios” (PMOT 30). Las mismas que para ser consideradas centralidades deben cumplir los
criterios de una concentracion de equipamientos, servicios y actividades productivas; una
accesibilidad por medio de vias y transporte publico; y una distribucion y tasas de crecimiento
poblacionales; y clasificadas en jerarquias metropolitanas, zonales y sectoriales argumentando
que las distintas centralidades se complementan mutuamente (ver figura 9). Adicionalmente, el
Plan Maestro de Movilidad 2009-2025 (PMM) tiene como objetivo estratégico lograr que el
DMQ cuente “con un sistema moderno y eficiente de movilidad y accesibilidad que articula las
diversas centralidades” (54) y de esta manera disminuir la congestion, paralizacion y afectacion
ambiental gracias al desarrollo y consolidacion de las nuevas centralidades del Distrito

Metropolitano.
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Figura 4.9: Centralidades propuestas en el PMOT 2009-2022

PMOT

CENTRALIDADES URBANAS 5
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Resulta importante establecer entonces, que la participacion del metro fue planteada como un
elemento que constituye, junto con los sistemas de BRT, “factores detonantes para diversas
centralidades urbanas” (46). Las imagenes 10 y 11 muestran que once de las quince estaciones de
la PLMQ se encuentran sobre las centralidades mas directas de manera directa y que las restantes

son parte de las centralidades en su rango de influencia de 500m.
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Figura 4.10: PLMQ y jerarquia de centralidades en relacion a la ciudad
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Figura 4.11: PLMQ y jerarquia de centralidades en relacion a la ciudad

Fuente: Gobierno abierto, Municipio de Quito

4.2.2. Accesibilidad en el SITM

Segun el informe del desarrollo conceptual del SITM (2012), el proyecto define la integracion a
partir de tres grandes dimensiones que son la integracion de redes, de servicios y de tarifas (ver
figura 12). Estas dimensiones reconocen la importancia de las estaciones multimodales en los
viajes de las personas para que “el usuario vea minimizados los inconvenientes de trasbordar”,
pero no se definen cudles podrian ser aquellos inconvenientes mas alla de que los itinerarios y el

sistema de tarifas permitan el cambio de modalidades. En este contexto, las distintas categorias
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empleadas para clasificar a los usuarios estan determinadas por sus perfiles de tarifa (estudiante,

tercera edad, discapacidad, etc.) Gnicamente.

Figura 4.12: Integracion del SITM
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La integracion del SITM afirma que la accesibilidad del sistema se construye en base a la
conexion que se genere a las centralidades en donde se habla de una “homogeneidad espacial”
entre los servicios que atraen viajes y sus puntos de acceso. También se menciona que es la red
de autobuses la que garantiza la universalidad del sistema por lo cual se propone mantener la
mayor cantidad de paradas que existe en la red ademas de crear servicios nuevos servicios en
areas no cubiertas y se promueve la creacion de ejes transversales a la linea del metro para
mejorar la conexién entre los barrios densamente poblados en las zonas oriental y occidental con
el centro de la ciudad (ver figura 13). Para este efecto, se considera la puesta en marcha de
indicadores de oferta, de demanda, econdémicos, de grado de solape con la red convencional, y de
accesibilidad al sistema de transporte y de acceso a los centros atractores de los cuales los dos

ultimos factores se construyen a partir de datos de distancia unicamente (ver figura 14).
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Figura 4.13: Ejes transversales del SITM
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Figura 4.14: Accesibilidad desde el SITM
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4.2.3. Hallazgos

Se determina que el disefio de la PLMQ pretende ser el proyecto que dé inicio a un nuevo
modelo de desarrollo urbano y no un modelo de movilidad. Esto se evidencia al explorar el
desarrollo conceptual que surge de la propuesta del SITM cuando al considerar los posibles
inconvenientes de los usuarios en los viajes so6lo hace mencion a los trasbordos solamente. Del
mismo modo, no considera los distintos viajes que realizan los usuarios y las implicaciones que
esto tiene en cuanto a la construccion del espacio pues los viajes y los momentos de espera no

son parte de la nocion de accesibilidad.

Las barreras de la accesibilidad no dejan de ser abordadas desde la espacialidad fija y no logran
incluir las estrategias que utilizan los usuarios para acceder a los sistemas de transporte ni las
barreras que deben superar. La multiplicidad de los usuarios solo esta presente en la tipologia de
las tarifas lo que lleva a la interpretacion de un usuario generalizado sin distincion en las barreras
de accesibilidad que debe atravesar o en los viajes que realiza. Asi, la extension de lineas de
buses convencionales se basa en modelos de oferta y demanda Gnicamente y no son
complementados con datos acerca de los niveles de desigualdad al acceso que esas nuevas rutas e

infraestructura podran generar.

El proyecto de la PLMQ se establece como parte del modelo de las nuevas centralidades debido
a la ubicacion de las estaciones pues “(1)a modernizacion del sistema de transporte publico
mediante el Metro Quito y la reorganizacion de los sistemas BRT constituyen factores
detonantes para diversas centralidades urbanas” (PMOT 46). Asi, con respecto a la integracion
de lugares perjudicados a causa de las distribuciones desiguales entre poblaciones y
equipamientos, se aborda el tema de la descentralizacion de la ciudad con la posibilidad de tener
maultiples centralidades que puedan aliviar la presion hacia el centro. Sin embargo, este enfoque
que limita la accesibilidad desde las centralidades no permite resolver temas de exclusion social
debido a que continuda priorizando la eficiencia del transporte al abordar la segregacion desde las
conexiones entre residencia ubicadas en las periferias y centralidades, ignorando el caracter

multidimensional y relacional de la exclusion social.
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4.3. De la etapa de creacion del problema

La PLMQ es presentada como una solucion a los problemas de movilidad urbana identificados
por estudios principalmente técnicos como lo son la congestion vehicular y el bajo nivel de
integracion del sistema de transporte publico (Maldonado Noboa 2018). Sin embargo, por
razones metodoldgicas, la propuesta de esta investigacion consiste en tomar a la PLMQ no como
una solucion, sino como un nuevo problema de movilidad de la ciudad de Quito. De esta manera,
el metro como problema permite una problematizacion y una incursion en discursos mayores.
Las preguntas propuestas; ¢de qué manera fue problematizada la inmovilidad en el disefio de la
PLMQ? y ¢como responde el disefio de la PLMQ a la exlcusion social?, son desarrolladas de
manera separada empleando los resultados encontrados en las etapas anteriores de la

investigacion.

4.3.1 ¢ De qué manera fue problematizada la inmovilidad en el disefio de la PLMQ?

El disefio de la PLMQ aborda conceptualmente la inmovilidad como la falta de movimiento a
causa de la falta del transporte publico en la ciudad que puede ser superado a través de la
accesibilidad del sistema. En este sentido no considera la movilidad cotidiana de los usuarios en
donde existen momentos de espera que permiten a los usuarios llevar a cabo estrategias para
superar las diversas barreras de accesibilidad que conllevan los viajes. La inmovilidad entonces
responde a un enfoque de transporte que contrapone a la movilidad y la inmovilidad como
opuestos en vez de dos elementos que hacen parte de los viajes de las personas pues el

movimiento va de la mano de la espera.

4.3.2. ¢, Cémo responde el disefio de la PLMQ a la exclusion social?

La nocion de inmovilidad que emplea el disefio de la PLMQ y el SITM del que forma parte esta
muy atado a aquella de exclusion social pues, desde este enfoque, se podria asumir que al superar
la inmovilidad de los sujetos que viven mas alejados a las centralidades a través del acceso a
ellas, se podria generar una disminucion de la exclusion social. Sin embargo, tanto inmovilidad
como exclusién social o accesibilidad tienen objetivos distintos dependiendo de si su enfoque es
uno de transporte o si es de movilidad. En este sentido, el abordaje de la exclusién social que da

el disefio del proyecto desde el enfoque de transporte cumple con el objetivo de aumentar la
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accesibilidad a las zonas mas desconectadas y potencialmente eso podria mejorar la relacion

espacial entre periferia y centralidad.

Por otro lado, desde el enfoque de movilidad, el disefio de la PLMQ y el SITM no representan un
cambio radical para la mejora de la movilidad cotidiana de las personas pues el aumento de
accesibilidad no es una medida que asegura la reduccidn de exclusion social por si sola. La
mirada de la segregacion residencial todavia ocupa todo el discurso de la exclusién social lo cual
no da espacio a las experiencias de exclusion que las personas experimentan mientras viajan. Es
por esto que la consolidacion de y el acceso a las centralidades sigue siendo el eje de proyectos
de transporte. Todavia no se llega a considerar valida y necesaria la experiencia de los usuarios
en cierta medida porque los datos que esto genera no son facil de cuantificar ni de generalizar.
No obstante, su falta en el disefio de un sistema de transporte publico debilita el potencial que ese
sistema tiene para mejorar la calidad de vida de las personas que lo podrian utilizar pues requiere

de una integralidad que necesariamente parte de la experiencia del usuario.

Conclusiones

La presente investigacion tuvo por objetivo analizar la manera en que el tema de exclusion social
fue incorporado en el disefio de la PLMQ e identificar si el enfoque del proyecto parte de una
vision de transporte o de movilidad. El giro de la movilidad abre la oportunidad de cuestionar el
transporte porque permite “problematizar el movimiento y sus significados” (Zunino Singh,
Giucci, y Jirdn 2018) con el objetivo de “no tomar al movimiento como algo dado, por ejemplo,
“medir” la demanda del transporte urbano sin considerar en qué consiste, por qué nos movemos”
(Zunino Singh, Giucci, y Jirén 2018). Los estudios de las movilidades llaman la atencién a las
formas desiguales en que las personas se hacen parte de las redes, como por ejemplo las
desigualdades urbanas estableciendo que la movilidad es un recurso distribuido de manera
diferencial (Cresswell 2010).

Para realizar la investigacion se aplico la “creacion de problemas” la cual plantea una necesidad
doble: la de entender como se construye un problema y la de entender como ese problema

cuestiona el discurso del que hace parte. En base a esta propuesta metodoldgica, se toma al
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disefio de la PLMQ como el problema a entender, y se delimita su origen a partir de la exclusion

social, y luego se analiza su abordaje en cuanto a la accesibilidad.

La hipdtesis planteada fue que el disefio del metro responde a pardmetros de sustentabilidad que
buscan crear una ciudad densa, mixta y productiva que son parte de una vision de transporte que
no es parte del nuevo paradigma de la movilidad; y que En este sentido, la accesibilidad que
genera el proyecto no responde a las necesidades de los distintos sujetos urbanos sino que
responde a una demanda de transporte que parte de la conexion entre periferia y centralidades.
Desde la perspectiva de la movilidad y su nuevo paradigma, la investigacion logra evidenciar

que el metro no logro incorporar las discusiones a las que la teoria de la movilidad abre camino.

La movilidad cotidiana no fue considerada como un factor importante para el desarrollo urbano
ni tampoco lo fueron los espacios de flujos al momento de proponer el disefio de la PLMQ ni del
SITM. Esto implica que la capacidad que tiene la movilidad cotidiana para espacializar la
movilidad siguen sin ser aprovechada, pues la movilidad contintia siendo vista como un sistema
de soporte a la vision de un modelo de ciudad, cuando, como se expuso anteriormente, las
movilidades son practicas sociales atravesadas por relaciones de poder. Esto ocurre el momento
en que se introduce la espera en los andlisis de accesibilidad, pues la espera tiene la capacidad de

construir distintas subjetividades dependiendo de la movilidad cotidiana que tengan las personas.

De acuerdo con los analisis de los datos considerados relevantes en la investigacion, se
determina el disefio del Metro esta pensando para apoyar un nuevo modelo de desarrollo urbano
y no nace de las necesidades de los usuarios del transporte publico que habitan en las periferias.
La manera en que se aborda este argumento parte de establecer que el modelo de desarrollo de la
ciudad esta guiado por una vision de transporte. En consecuencia, se ha seguido utilizando
perspectivas del paradigma neoclasico del transporte no considera temas como la exclusion
social desde la inmovilidad pues su enfoqué radica en problemas de utilidad, eficiencia y

crecimiento econémico.

Tanto el disefio de la PLMQ como el SITM estuvieron pensados para apoyar el desarrollo de una

ciudad sustentable, que sea densa y accesible. Esto expone que el sistema de movilidad sigue
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anclado a un tema de accesibilidad desde la eficiencia de los desplazamientos determinado por la
cantidad de estaciones o paradas del transporte publico que un lugar pueda tener, correspondiente
a la logica de la productividad. Asi, lamentablemente desaparecen los matices que la
accesibilidad provee con respecto a la experiencia de las personas. Si ellos fueran tomados en
cuenta, podrian beneficiar a una ciudad de grandes desigualdades sociales pues, “si existe una
premisa del giro de la movilidad es que la experiencia de ella es diferencial; no es igual para
todos los sujetos, sea porque median en esas experiencias las diferencias de clase, raza, edad o
género” (Zunino Singh, Giucci, y Jirén 2018).

Se establece que la ciudad de Quito tiene un enfoque transporte por sobre uno de movilidad en
donde el disefio de la PLMQ no incluye la nocién de la espera. La inmovilidad en el disefio se
puede entender como la incapacidad de moverse y por tanto el disefio se basa en unos parametros
de accesibilidad cuyo fin principal es el de conectar centro con periferias a través de la
redistribucion del sistema pablico. Sin embargo, no considera la diferencia entre los viajes de
buses convencionales, los del sistema de BRT, o los del metro ignorando que cada uno lleva a
cabo una distinta produccidn social. Esto indica que la vision de inmovilidad no supera la nocion

de generar mas desplazamientos independientemente de la manera en la que ocurre.

Una vez concluida la investigacion se determina que la exclusion social dentro de la vision de la
planificacion mantiene el enfoque sedentario tradicional que se centra en la vida de las personas
desde lugares fijos (Urry y Sheller 2006; Cresswell 2010). Yque todavia consideran a los lugares
de paso como no-lugares (Augé 1998) incidiendo en la posibilidad de analizar estos espacios y
planificar de una manera mas incluyente el “habitar en movimiento” (Urry y Sheller 2006) de la
ciudad. En consecuencia, la movilidad sigue sin ser vista como una practica social que define a
los lugares de paso como las “espacialidades de la movilidad”. Su potencial esta en convertir a
los sujetos en ciudadanas y ciudadanos a partir del reconocimiento de su experiencia en estos

espacios, lo cual tiene una relacion directa con la construccion de una sociedad mas justa.
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Anexo

Tabla a: Cuadro de analisis de datos enfocados a lo social en la EDM11

Principales resultados
EDM11

Detalles

Referencia de

exclusion social

Hogares del ambito de estudio y tamafio medio familiar

alguna etapa en BRT

No
Poblacion residente mayor de cuatro afios segin hubiera viajado
o no el dia de la encuesta
No
Aspectos
socioecondmicos
Distribucion del nivel socioeconémico declarado de los hogares | Si
Motorizacion familiar No
Puestos de empleo ocupados por residentes en el &mbito de No
estudio
Movilidad total en dia laborable No
Movilidad no mecanizada No
Movilidad mecanizada Si
Movilidad y Demanda
Habitos de utilizacidn de los modos de transporte No
Movilidad por persona No
Movilidad por persona que viaja No
Motivo prioritario de viaje Si
Aspectos funcionales
Cadena modal Si
Aspectos espaciales NUmero de viajes mecanizados en las macrozonas Si
Distribucion horaria de la movilidad en dia laborable (segin si
hora de inicio de los viajes)
Distribucion horaria de la movilidad en dia laborable (segin
Aspectos temporales S . No
hora de inicio de los viajes)
Distribucion horaria de la movilidad en dia laborable (segin No
hora de inicio de los viajes)
Gasto en transporte publico. Viajes en transporte publico segun s
. tarifa reducida/completa
Aspectos tarifarios —— — —
Gasto en transporte publico. Viajes en transporte publico con Si
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Gasto en transporte publico. Viajes en transporte publico con

alguna etapa en taxi S|

Tabla b: Andlisis articulos - etapa de exploracion

Sustento en

Riccardo Porreca,
y Daniela Jacome

Rivera

articulos Accesibilidad
académicos

El metro, al menos con su primera linea, se concibe como una infraestructura para
a. Vecchio, . . . .

las zonas medias y altas de Quito, ubicadas en el centro y norte de Quito. (pag. 10)
Giovanni,

La mayor accesibilidad y el atractivo de las areas servidas por el metro pueden
generar beneficios disponibles solo para los grupos adinerados de la poblacion. Un
renovado interés en areas anteriormente ases y servicios publicos. Sin embargo, la
mayor accesibilidad y atractivo de las areas atendidas por los habitantes mas
desfavorecidos (como sucedio alrededor de algunas estaciones del sistema BRT de
Bogota). Ademas, este mayor atractivo también puede fomentar procesos de
gentrificacion, como los que ya estan en curso en el centro histérico de la ciudad
de Quito. (pag. 10)

b. Jaramillo,
Alvaro Guzman,
lan Philips, y

Karen Lucas

Las areas de la figura 4B presentan una descripcion general del nivel de provisién
de transporte publico en relacion con la poblacién para cada area censal (las areas
sombreadas oscuras tienen un servicio deficiente; las areas sombreadas claras
disfrutan de la mayor provision de servicios). El quintil 5 del indice de oferta es el
quinto de las areas censales con los valores mas bajos del indice de oferta. No
tienen servicio de transporte publico en absoluto. La poblacion combinada de las
areas censales en el quintil cinco del indice de oferta es de 520.000 personas, que
es el 24% de la poblacion. La ubicacion de este grupo se puede ver en la Fig. 4B
por las areas sombreadas mas oscuras (quintil 5). Tenga en cuenta que las areas
mas oscuras en la Fig. 4B generalmente se encuentran en las mismas areas que las
sombreadas mas oscuras (y méas desfavorecidas) en el mapa de indice de necesidad
de la Fig. 4A. El quintil 1 del indice de oferta esta bien atendido por paradas de

BRT y servicios alimentadores (442.000 personas o el 21% de la poblacidn).
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Tenga en cuenta que en Quito el indice de oferta estd muy sesgado, con
relativamente pocas areas censales que disfrutan de una alta oferta de transporte
publico, mientras que la mayoria tiene niveles muy bajos. Las razones de este
patron espacial son, en primer lugar, que las rutas de BRT se concentran en el
centro de la ciudad, lo que se debe en parte a la forma estrecha del valle en el que
se encuentra la ciudad. En segundo lugar, las rutas de acceso al sistema BRT no
cubren todas las areas periféricas.

Los datos de privacion y oferta de transporte publico nos permiten hacer la
pregunta: ;Estan los grupos de poblacion desfavorecidos bien atendidos por
transporte publico en comparacion con los grupos acomodados? (pag. 225)

c. Hidalgo
Trujillo,
Alejandra

Los entornos de las estaciones que obtienen resultados optimistas para la
ampliacion de los entornos caminables también presentan altos niveles de
accesibilidad municipal (estaciones 1, 2, 3, 4, 5y 7). Esto quiere decir que estas
estaciones tiene la capacidad de canalizar flujos municipales, incremento mas atin
su potencialidad de incremento peatonal. La sinergia entre la accesibilidad global
y loca, que en este caso se refiere a la distrital, promueve mayor movimiento
natural atrayendo mayores actividades y seguridad urbana. Por tanto, estos
entornos a pesar de presentar ponderaciones medias o bajas de densidad y
diversidad de uso tienen la capacidad de atraer mas flujos por su sistema de
espacios publicos promoviendo la transformacion de suelos consolidados

permitida por el PUOS y las nuevas regulaciones.

Los entornos que plantean calidades peatonales bajas o muy bajas se pueden
considerar como ubicaciones erroneas para las estaciones de metro. Sin embargo,
debido a que la infraestructura de transporte no permite el movimiento de sus
estaciones, es necesario la modificacion de los usos de suelo y edificabilidad que

mejoren las condiciones de densidad y diversidad de usos de suelo. (pag. 147)

d. Mufioz
Morillo, Bernardo

Rodrigo

El proyecto absorbera a usuarios de otros mecanismos de transporte publico con lo
cual, existira un menor sobreconsumo de otros sistemas como los BRT y buses
convencionales. Asi, como lo se lo menciono en el analisis de eficiencia, la
reduccion en la sobreutilizacion de sustitutos mejora la eficiencia de los mismos

asi como el bienestar social. (pag. 53)
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Vale mencionar que el nimero de viajes en vehiculd privado que las personas
realizan hacia el hiper centro de Quito desde sectores en los que no se tiene acceso
al metro son sumamente significativos. Los viajes desde: Los chillos, Pomasqui,
Cumbaya, Mejia entre otros, se seguiran realizando por lo que, si no existe una
mejora drastica en los sistemas alimentadores al metro desde estos sectores, no se

veran reflejadas mejoras significativas en los niveles de transito.(pag. 53)

Es evidente que el efecto que tendra el metro de Quito sobre la congestion
vehicular es el menos significativo de todos. Si bien, este es sino el principal uno
de los principales objetivos de su implementacion, ya se ha evidenciado que
debido a las preferencias del sector de usuarios de vehiculos privados, otros
proyectos como los sistemas BRT no han tenido mayores repercusiones sobre las
tasas de congestion ni han disminuido las tasas de crecimiento del parque
automotor. Dicho esto, se infiere que los niveles de contaminacion de la ciudad no
se veran afectados en la magnitud esperada pues seglin el municipio no se
retirararan buses de circulacion y las tasas de motorizacion si bien se espera sean

levemente menores no tendran mayor significancia sobre este rubro (pag. 54).

e. Frame
Arenivar,

Madeleine

Los actores del municipio del periodo estudiado en esta investigacion han
mantenido su apoyo, tanto con sus ideologias y sus palabras como con sus
politicas, a una vision de la movilidad en Quito basada en el acceso, que priorice
el ordenamiento territorial para acercar los destinos y reducir la necesidad de
desplazamientos, y que promueve un sistema de transporte intermodal y equitativa

(Augusto Barrera Guarderas 2014, entrevista; Carlos Paez Pérez 2014, entrevista).

(pag. 53)

Los dos informantes sefialaron que en su gestion al frente del municipio
cambiaron el enfoque de la politica sobre movilidad para no concentrarse en la
rapidez del flujo del trafico sino en acercar los destinos y los servicios a la gente y
reducir las necesidades de desplazamiento. Barrera afiadio que este nuevo modelo
de la movilidad toma como prioridad la seguridad de las personas y no la
velocidad del trafico, lo que se evidencia en la disminucion de la tasa de muertos
por accidentes de transito durante el periodo 2009-2013. Desde estos principios
trataron a la movilidad no como un problema individual, de como una persona
puede moverse mas rapido entre su casa y su destino, sino de una necesidad
publica. Tomaban una vision amplia de la cuestion que considera la movilidad

como resultado de la organizacion del territorio y el modelo territorial de la
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ciudad. Por lo tanto, incluian en su definicion de politicas de movilidad las
politicas que fomentan una ciudad policéntrica, compacta y densificada y que
desalientan el crecimiento de la mancha urbana y no solamente las politicas sobre
transporte y vias. Estos principios son los del “nuevo modelo de la movilidad”
explicitado en el primer capitulo, basado tanto en su perspectiva particular de
Quito como en teorias académicas de la movilidad sustentable y accesible
(Banister 2008; ONU-Habitat 2013). (pag. 54)

Por otro lado destacaron las obras realizadas para mejorar la oferta del transporte
publico y colectivo, como el comienzo de los trabajos para la construccion del
Metro subterraneo, la pavimentacion de accesos a barrios periféricos que
posibilitaba la llegada de buses por primera vez y la ampliacion del servicio de los
corredores tipo BRT (autobus de transito rapido o Bus Rapid Transit en inglés)
con el desarrollo del Corredor Sur-Oriental y del Corredor Sur-Occidental. En
particular Barrera sefialaba que este posicionamiento surgié no s6lo de un punto
de vista técnico acerca de la saturacion vial sino de una creencia en el poder del
transporte publico de romper con la fragmentacion del espacio de la ciudad y de
crear igualdad social, una idea normativa fuerte sobre como debe ser la ciudad y

qué tipo de ciudad es buena. (pag. 55)

f. Eguiguren
Meneses,

Francisco Javier

Segtin el Ingeniero Carlos Paez, ex-secretario de movilidad durante la
administracion del alcalde Augusto Barrera y actual concejal de la ciudad de
Quito, “...1a movilidad de la ciudad se planifico para ser sustentable y eficiente en
la medida que se detenga o disminuya el crecimiento tan elevado del parque
vehicular de la ciudad...”; también menciono que es necesaria “...1a
descentralizacion de los servicios basicos, los servicios necesarios y de cualquier
otro tipo que se tiene en el hipercentro de la ciudad...”, entre estos servicios
menciono a la salud, educacion, entretenimiento y mas, debido “...a que los
ciudadanos que viven fuera del hipercentro o que no tienen acceso a estos,
requieren satisfacer estas necesidades, y para ello requieren de la generacion de
viajes al hipercentro de la ciudad y la gran mayoria de los viajes realizados son en

medios de transporte motorizados...” (CP, 2014, entrevista). (pag. 70)

g. Aguilar
Cristina, Lorena

Guerrero,

Se hacen afirmaciones muy sucintas sin tener claridad sobre el soporte empirico
que permite generar tales argumentaciones con cada una de las variables
identificadas. Con respecto al tema de la educacion y su acceso, se reduce a su

relacion con el aumento de la velocidad del desplazamiento. El acceso no
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Eduardo Lépez,
Marcelo
Rodriguez,

Martin Scarpacci

necesariamente garantiza la calidad de la educacion, ni el mismo acceso a la
educacion como un derecho. Se afirma que habra un incremento en el acceso a la
vivienda, pero no se muestra que, generalmente, lo que sucede con este tipo de
construccion es la especulacion del sector inmobiliario, quien aprovecha las
inversiones publicas para la generacion de negocios. Este proceso constituye un
tipo particular de exclusion social, ya que los sectores populares no tienen la
capacidad adquisitiva para acceder a una vivienda en los espacios cercanos al

metro, mas bien habitan las periferias.

Cuando se habla del impacto positivo en la pobreza por el aumento de empleo, no
se clarifican las condiciones de produccion del empleo. Si bien habria plazas de
trabajo, no necesariamente se reduce la pobreza, pues ésta no se mide solo por la
variable empleo. Ademas, serian empleos estacionales y no sabemos las garantias
sobre los derechos laborales de los trabajadores. Al parecer, el término que se
utiliza como integracion territorial, da cuenta de la conectividad, que no

necesariamente implica integracion social, cultural y economica. (pag. 43)

Tabla c: Cuadro de analisis de documentos

Documentos de

e Accesibilidad

planificacion
Los problemas de movilidad se deben al modelo de estructuracion y ocupacion
del territorio que se caracteriza por la dispersion horizontal de la mancha urbana.
Esto se asocia a la pérdida de densidad residencial en las areas urbanas
consolidadas y a la distribucién inequitativa de los servicios urbanos que estan
concentradas en el hipercentro lo que muestra un débil desarrollo de centralidades
adicionales.

a. Plan de . ; ; :

b I - Los viajes motorizados van en aumento y hay una preferencia al auto particular.

Me:tar[)?ol?tano Esto debido a la deficiente cobertura y calidad del TP y a las condicionantes de
caracter econémico y cultural.

2012-2022 y

- La particién modal de los viajes en Quito muestra la preponderancia del uso del
transporte colectivo por sobre el auto.

- El crecimiento del parque vehicular en Quito muestra un crecimiento
exponencial hasta el 2025.
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- Los motivos de los viajes en dias laborables son en su mayoria aquellos
obligatorios de estudio y la gran parte estan basados en el domicilio.

- EI DMQ concentra los equipamientos y los servicios en el hipercentro (Su
delimitacion referencial se estima entre los ejes Av. Tomas de Berlanga al Norte;
Av. Alonso de Angulo al Sur; Av. América, Av. Universitaria y Av. Mariscal
Sucre al Oeste; y Av. 6 de Diciembre, Av. Gran Colombia y Av. Maldonado al
Oriente) de Quito, contrastando con la tendencia existente en la distribucion de la
poblacion residencial en las areas en proceso de consolidacion.

- El territorio se divide en ocho administraciones zonales con 65 parroquias: 32
urbanas y 33 rurales. Esta division fisica y administrativa delimita el territorio,
pero no refleja las dinamicas de consumo, trabajo y movilidad de la ciudad que
sobrepasa los limites del Distrito hacia cantones limitrofes.

- La discrepancia entre la localizacion de los equipamientos y servicios y la
distribucién poblacional en el territorio establece la necesidad de impulsar la
coniguracion de una estructura policéntrica que aproxime los equipamientos y
servicios a los lugares de residencia y equilibre la dotacion del territorio con
servicios sociales.

- Mal uso del espacio publico causando que el hipercentro sea un inmenso
estacionamiento de autos livianos, que viole los espacios exclusivos para
peatones o del transporte colectivo, y que ahonde la inequidad asociada a una
respuesta individual en el &mbito de la movilidad.

- Se toman nueve zonas para el relevamiento de datos (Quitumbe y sur urbano;
Centro; Norte; La Delicia urbano y Calderén; Tumbaco y Aeropuerto; Los
Chillos; Sur rural, La Delicia rural, Noroccidente y Norcentral; Mejia; y,
Rumifiahui) para cuantificar los flujos y determinar que la mayor cantidad de
viajes se generan en la macro zona Quitumbe y sur urbano, luego la Norte, la
Centro, La de La Delicia Urbano y Calderén, Tumbaco y Aeropuerto, y Los
Chillos.

- Este crecimiento ha superado la capacidad de la red vial principal y segln
proyecciones oficiales, la red vial tendria una saturacion de méas de la mitad para
el afio 2025.

- La contaminacion del aire producto de vehiculos a gasolina, fundamentalmente
livianos, constituye la principal fuente de emisién de gases y particulas que
contaminan el aire urbano.

- Aumento en los problemas de seguridad vial y accidentabilidad que se explican
por el aumento del parque automotor del pais.
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b. Plan de
Movilidad 2009-
2025

-La movilidad del DMQ es limitada debido a un servicio de transporte publico
ineficiente.

-Los ciudadanos deben solventa su demanda de movilizacion de manera
individual derivando en el crecimiento del parque automotor, lo cual genera altos
niveles de congestion e implica que ocupen mayores tiempos de viaje para
desplazarse.

-El problema social esta en la afectacion de la economia de las familias en el pago
excesivo de tarifas por incrementos de tiempos y distancias.

- Los desplazamientos considerados son hacia las areas laborales y educativas
especificamente

-La ciudad esta pensada y desarrollada para el transporte motorizado
desfavoreciendo al desplazamiento no motorizado.

-Falta de cumplimiento de normas y regulaciones

¢. Analisis de
informe BID.
Identificacion y
fortalecimiento
de centralidades
urbanas: El caso
de Quito EC-
L1041

-Las zonas mas pobres de la periferia de la ciudad poseen es casos
servicios, equipamientos y lugares de trabajo, y sus pobladores, al vivir en
zonas con usos de suelo no acordes a sus necesidades de consumo, ocio y trabajo,
se ven obligados a destinar gran cantidad de tiempo y recursos en
transporte. Por el contrario, existen otras zonas de la ciudad, generalmente
sus centros (habitualmente con importantes riquezas patrimoniales historicas),
donde se concentran muchos de los servicios, lo que produce una sobrecarga de
algunas de las f unciones de esas areas, un uso excesivo de sus espacios publicos
y, especialmente, grandes problemas de accesibilidad y movilidad. Todo ello
crea, para la ciudad como un todo, varias ineficiencias e inequidades, a la vez que
limita sus posibilidades de alcanzar un desarrollo mas armonico y eficiente.

Pag. 3

-Los costos del desarrollo territorial desbalanceado afectan especialmente a las
familias méas pobres que viven en las zonas menos servidas, alejadas del centro de
la ciudad. El tiempo que dedican a trasladarse diariamente es muy alto; en
muchas de las ciudades latinoamericanas estas familias utilizan entre dos a tres
horas diaria s en trasladarse para recibir servicios o trabajar. Los nifios y jovenes
pobres pagan un costo muy elevado para poder atender a la escuela.

Pag. 3

-En estas centralidades en formacion suelen existir importantes problemas de
movilidad, invasion de espacios publicos para ventas informales y ausencia
o déficit de servicios claves para sus pobladores y los de zonas aledafas, que
reducen la calidad de vida en el area. Adicionalmente, las fortalezas o debilidades
de cada una de estas centralidades se transmiten al resto de la ciudad a través de
la movilidad de las personas que deben, de un modo u otro, superar las carencias
locales de bienes, empleos y servicios. Pag. 6
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d. Sistema
integrado de
transporte

masivo (SITM).

Desarrollo
conceptual y
alcance

- EI SITM debe aportar a la ciudad y sus habitantes un conjunto de beneficios

Mejora de accesibilidad e integracion territorial

Ahorros de tiempo

Mejora de la calidad del transporte publico

Racionalizacion de los recursos empleados

Descongestion de la ciudad

Mejoras medioambientales

Oportunidades urbanas (calidad, desarrollo socioeconémico, bienestar)

- Rasgos caracteristicos para el SITM

e Proyecto incluyente
e Laintegracion como clave del modelo
e Marca Transporte Publico de Quito como garantia de eficiencia y calidad

- Integracion

e Configuracion de un sistema de transporte colectivo basado en la
coordinacion
e Maximiza la eficiencia de:
»  Los recursos empleados
* La capacidad para resolver el problema de la movilidad en
términos adecuados de:
» Tiempo de viaje
+ Confort del viaje
»  Precio del viaje
Integracion/calidad = Base para la solucion del transporte masivo
Percepcion del sistema como un todo tinico
Eliminacion de la figura de elementos aislados con reglas propias
Calidad de servicio expresados en términos de:
» Cobertura territorial
» Frecuencia de servicio
« Tiempo de viaje
*  Confort de los vehiculos
» Tarifas adecuadas a cada uno de los perfiles del cliente-tipo
e Tres grandes dimensiones:
* Integracion de redes

» Esfuerzo coordinado para que los diferentes elementos y
modalidades de transporte colectivo maximicen la
cobertura territorial del sistema urbano, con una
distribucion armonizada de los recursos segin las
necesidades de cada zona.

«  Objetivo: configurar una Unica red (la red optima)
asignando a cada itinerario o arco de la misma la
modalidad mé&s adecuada segun la demanda.

« Estaciones de integracién/Intercambiadores: elementos
esenciales del sistema

* Integracién de servicios
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» Maéxima coordinacién entre las redes

*  Que el usuario vea minimizados los inconvenientes de
trasbordar

» Horarios y frecuencias de servicio de las diferentes
modalidades de transporte colectivo que concurren en
una estacion de transferencia se encuentren coordinadas
entre si con un sistema de explotacion conjunto

Integracion de tarifas/tecnologias

»  Culmina los dos niveles de integracion anterior

» De la tarifa de cada modo a la tarifa del sistema

» Exige una estructura tarifaria basada en la integracién de
todos los operadores, en la proporcionalidad de la
relacion precio/distancia y en la consideracion de la
relacién origen/destino como unidad de tarificacion.

» Unatipologia de titulos diversificada segun los distintos
perfiles de cada tipo de clientes.

» Unos precios que repartan equitativamente las cargas
econdmicas segun el tipo de cliente y su nivel de
consumo, con férmulas de revisidn que garanticen la
estabilidad.

» Garantizar y asegurar el equilibrio financiero del nuevo
sistema.

« Una tecnologia comin para todo lo relacionado con el
control de accesos y gestion informatica del recaudo.

e Integracion funcional: complementariedad versus competencia

Simplificacion del transporte colectivo de superficie:
descongestion-oportunidades urbanas, eliminacién de la
competencia entre sistemas

Maximo aprovechamiento de los recursos y racionalizacion y
eficiencia del conjunto: cada subsistema desempefia el papel que
le corresponde

Linea 1 de Metro de Quito. Eje estructurante del sistema de
transporte publico, absorbiendo bajo superficie la mayor parte de
la demanda actual y futura

Sistema de capacidad. Complementario con el Metro, ampliando
su cobertura y canalizando flujos hacia el eje estructurante
Actuaciones estructurantes. Ejes transversales, lineas exprés
Resto del sistema de transporte publico. Reorganizacion del
sistema actual para racionalizar/potenciar el conjunto y asegurar
la cobertura territorial (accesibilidad)

- Intermodalidad

e Promocion del transporte publico

Medidas que hacen el transporte publico “atractivo” para el
usuario (funcionalidad, velocidad, regularidad, calidad, etc.)
Medidas que “dirigen” al usuario al transporte publico
(restricciones al aparcamiento y la circulacion en las zonas con
congestion)
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e Proyecto con vocacion de atraer usuarios desde el vehiculo privado en el
centro de la ciudad
e Aparcamientos de conexion
* Facilitar el intercambio modal vehiculo privado-transporte
publico
* Localizacion en zonas de borde del 4rea congestionada

- Participacion e inclusion social

e Proyecto incluyente conformado por todos los operadores actuales, que
contempla acciones de inclusion si algunos de los actores actuales no
pudiera formar parte de la estructura futura

e Necesita a todos los componentes actuales del sistema de transporte para
dar una adecuada cobertura a la ciudad

e La construccion del nuevo sistema de la mano de los operadores actuales
es una garantia para el éxito de su implantacion

e. Sistema
integrado de
transporte

masivo (SITM).

Integracion
funcional

- Objetivo y método

El objetivo basico de esta propuesta es realizar una reordenacion de la red de
autobus urbano convencional de la ciudad de Quito siguiendo los pasos
metodoldgicos que a continuacion se exponen:

1. Definir una estrategia general de actuacion

2. Definir los criterios concretos y actuaciones que marcaran la propuesta
3. Definir indicadores que evaluen la situacion actual y los cambios
propuestos

Aplicacion de los indicadores sobre la red actual

Generacion y evaluacion (comparacion con la situacion actual) de la
nueva propuesta de red

o &

1. Definicién de la estrategia general de actuacion

Se trata de disefiar una red de autobus que conjugue la optimizacion
territorial, funcional y econémica del sistema, sustentada en tres aspectos
esenciales:

e Lacreacion de una red de transporte publico donde prime la
complementariedad de modos y no la competencia

e Eleccidn de aquella alternativa de red que optimice la rentabilidad
social y econdmica con la financiera

e Creacion de un sistema solidario y de equidad que permita el acceso
en igualdad de condiciones de todos los ciudadanos a los distintos
servicios que estos demandan

2. Definicion de los criterios que han de marcar la propuesta
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Los criterios marco bajo los cuales se ha realizado las diferentes
propuestas de actuacion sobre las rutas que componen la red son:

Homogeneidad espacial de los servicios para el acceso a puntos de
atraccion de viajes: Hipercentro, Hospital de referencia,...
Mantenimiento de la red de autobuses convencionales como el modo
que garantiza la "universalidad" del sistema

Mantenimiento del mayor nimero posible de paradas actualmente
existentes en la red

Adecuacion de la funcionalidad de las lineas:

» Creacion de servicios de corta distancia:

»  Aproximacion al subsistema de alta capacidad en
areas no cubiertas por ejes transversales

« Atencion a areas con déficit historico de transporte
publico

» Creacion de servicios de media distancia:

»  Aprovechamiento de ejes viales relevantes para
atender relaciones dificilmente atendibles por el
sistema de capacidad

+ Utilizacion de las nuevas infraestructuras viales para
mejorar la accesibilidad de los servicios de transporte

Mejora y adecuacidn de las frecuencias existentes en la red actual
Mantenimiento o mejora de la accesibilidad a los centros atractores
Mantenimiento y adecuacion de "puntos notables" de red del sistema
ya existentes y creacion de otros nuevos

Creacion de una nomenclatura sencilla y homogenizada para la
denominacion de las lineas

Reduccidn de la longitud de las lineas urbanas a valores no superiores
a los 20 km

Supresiéon de aquellas lineas de autobus cuyo solape con el
Metro/BRTSs propuestos exceda de un porcentaje significativo de la
longitud de la linea, y su funcionalidad pueda ser asumida por el
modo de mayor capacidad

Mantenimiento de lineas sin solape con el Metro 0 BRTs propuestos
Modificacion y/o reajuste de aquellas otras lineas complementarias al
Metro/BRTs/tronco-alimentadores propuestos.

Modificacion supresion o reajuste de aquellas otras lineas
convencionales que solapen el itinerario entre si en una proporcion
superior al 70% de la longitud de la linea

Creacion de nuevas lineas que cubran los 4mbitos excluidos con las
anteriores supresiones

No disefiar viajes con mas de dos etapas mecanizadas
Concentracion de servicios por ejes con plataformas reservadas
Utilizacion del excedente generado reubicandolo en el sistema
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