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Resumen

La parroquia de Calderén es la puerta noreste de ingreso al Distrito Metropolitano de
Quito. Por su ubicacién geogréfica, valor del suelo, diversidad cultural y variado uso
del predio, acoge a una gran masa poblacional, que en los ultimos afios se ha
presentado como una de las zonas con mayor crecimiento, lo cual conlleva
problemas en la transportacion, contaminacion, seguridad y circulacion. La falta de
calidad de transporte ha llevado a que los habitantes adquieran o usen medios
alternativos para movilizarse y como es una de las parroquias mas extensas del
distrito, a diversas horas colapsa la red vial de esta parroquia.

El presente trabajo busca determinar una nueva forma de interactuar de los
diferentes actores del sistema, optimizar recursos y una nueva distribucion espacial
de paradas, entre otras alternativas, a través de herramientas y metodologia
analitica de los sistemas de informacion geograficos aplicados a la cartografia base
y levantada in situ, generando una propuesta técnica e inclusiva que toma en cuenta
las particularidades geograficas de la parroquia.
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Abstract

The parish of Calderon is the northeast gateway to the Metropolitan District of Quito,
which due to its geographical location, soil value, cultural diversity and varied use of
the property, plays host to a large population, which has been presented in recent
years. as one of the areas with the highest growth, leading to problems in
transportation, pollution, safety and circulation, since the lack of quality of this basic
service has led to its inhabitants acquiring or using alternative means of
transportation, to move in one of the most extensive parishes of the District at
different times, collapsing the road network of this parish.

The present work seeks to determine a new way of interacting of the different actors
of the system, to optimize resources and a new spatial distribution of stops, among
other alternatives through tools of geographic information systems applied to the
base cartography and raised in situ, generating a technical and inclusive proposal
that takes into account the geographical particularities of the parish.
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Introduccién

El transporte de pasajeros es estratégico para la economia de un pais, ya que
permite que los habitantes realicen actividades productivas, culturales, turisticas,
entre otras, por lo que los estudios dirigidos a deducir nuevas alternativas de mejora
en la eficiencia o reestructuracion en el sistema de movilidad repercuten
positivamente en el desarrollo econémico y bienestar de los ciudadanos de una
parroquia.

Para ello es importante conocer las condiciones en las cuales se encuentra la
poblacion, la cual se puede caracterizar gracias al ingreso econdémico del jefe de
hogar o de la familia, la accesibilidad del hogar a los servicios basicos entre los
cuales -por cuestion de analisis del presente articulo- destaca el acceso al sistema
de transporte publico ya que, determinados grupos sociales (en especial los de
menores recursos) recurren a un medio de movilizacion accesible a sus condiciones
econOmicas, normalmente priorizando la movilidad peatonal (en distancias cortas) o
el menor uso de medios de transporte motorizados (al momento de tener que
trasladarse a lugares lejanos de su sitio de residencia) disminuyendo asi, sus
oportunidades para acceder a fuentes de trabajo mas rentables o convenientes
(pobres en accesibilidad), lo que genera un mayor consumo de tiempo y energia, el
cual se podria dedicar para realizar otras actividades (pobres de tiempo).

De acuerdo con las condiciones de movilidad a la cual muchos miembros de este
grupo poblacional estan obligados a adaptarse -en un principio gracias a la falta de
servicios de transporte publico adecuado y después a la ausencia de buenas
condiciones en la infraestructura de movilidad- a la posibilidad de sufrir accidentes
de transito o atentados en contra de su integridad lo que aumenta
considerablemente la vulnerabilidad de este grupo poblacional (pobres de
seguridad). Este conjunto de pérdidas a su calidad de vida potencializa los circulos
de pobreza, los cuales se veran necesariamente replicados en las futuras
generaciones de mantenerse dichas condiciones (Hernandez, 2017).

Para ello es importante considerar cambios sistémicos en la movilidad de pasajeros
como por ejemplo, la reestructuracion de rutas, de redes interconectadas a otros
medios de transportacién, infraestructura para usuarios y personal, lugares de
trasbordo, servicios relacionados y dotacién de medios tecnoldgicos que brinden
seguridad entre otros, lo cual permitira generar confianza en la poblacién con el
propésito de que nuevos usuarios ocupen el servicio o lo prioricen ante los mayores
gastos que representa la movilidad en un transporte particular/privado. El incentivo al
uso de transporte publico permitira un beneficio mayor (colateral) como la
generacion de fuentes de empleo directas e indirectas que, en una economia de
desarrollo, son necesarios para evitar la segmentacion fisica y estratificada y los
diversos procesos de segregacion, hoy en dia, presentes en la parroquia.

En los ultimos afios se han desarrollado sistemas inteligentes de transporte, que se
basan en la adaptacién e incorporacion de tecnologias de comunicacion e
informatica a sus actividades y la intermodalidad o multimodalidad en la cadena del
servicio. Dentro de estas tecnologias se menciona los Sistemas de Informacion
Geografica, que con sus aplicaciones informaticas permiten calcular modelos
matematicos para la optimizacion de rutas, sobre la base de parametros, como la



disponibilidad de unidades, puntos y horas de congestidon, paradas, franjas horarias
de los usuarios, distancias, entre otras, que ademas permitiran la incorporacion
futura de otras adecuaciones y facilitaran las operaciones de transporte.

Para el presente estudio se ha procedido a dividirlo en las siguientes etapas:

¢ Delimitacion espacial. - La presente investigacion tiene como principal ambito
de estudio, la parroquia de Calderén, la misma que pertenece a una
delimitacidn politica superior que es el cantdén Quito.

e Delimitacion tematica. - El objeto de la investigacion es la propuesta de
reestructuracion o modificacion del sistema de transporte urbano de la
parroquia y la infraestructura relacionada que, por su gran variedad e
interconexiébn con otros medios, tipos y categorias, busca mejorar
suboptimizacién en consideracion de la economia de sus habitantes.

e Marco metodoldgico.- El esquema de tratamiento de la informaciéon de los
Sistema de Informacion Geografica es considerado como el proceso mas
adecuado para la recopilacion, analisis y presentacion de resultados en
relacion a la presente tematica, ya que mediante la combinacion espacial de
diferentes coberturas de las variables de densidad poblacional, vialidad,
lugares de interés para los usuarios del servicio (centralidades), y lugares
necesarios para los operadores del servicio entre otros, permiten la eleccién
de mejores propuestas de redireccionamiento del transporte de pasajeros que
actualmente sirve a la parroquia (Lobo Montero, 1999).

Esta metodologia sistémica permite modelar propuestas mediante la determinacion
de sus principales componentes o influencias, asi como las relaciones entre ellos
nos facilita entender su dinamica a lo largo de la historia de la parroquia. Las
coberturas poseen -0 permiten extraer- datos numéricos direccionando este tipo de
investigacién cuantitativa con el propésito de determinar las rutas, ubicaciéon y
dimensiones de la nueva infraestructura, generando mayor confiabilidad en su
aplicabilidad.

Para sistematizar las fuentes de informacion, en la figura 1 se muestra la relacion
entre los diversos componentes del SIG y los insumos, operaciones y productos que
esta herramienta posibilita.



Figura 1. Vista esquematica de las principales variables utilizadas para la selecciéon, mediante los Sistemas de Informacién
Geogréfica de la propuesta de la red de transporte publico de pasajeros en la parroquia de Calderén.
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Fuente: Elaboracién propia.
Elaboracion: Los autores.

Desarrollo del articulo

Mediante recorrido realizado dentro de la parroquia de Calderon, se ha podido
identificar las siguientes tipologias de transporte publico de pasajeros los que, de
acuerdo con el Anuario de Estadisticas de Transporte del INEC, se definen acorde a
Su clase y uso:

Cuadro 1. Caracteristicas de los medios de transporte que sirven en el area urbana de la parroquia de Calderén

L L iy ~ Costo de
Denominacion Definicion Administracion Taman .
enominacio efinicio d stracio amafo recorrido
Bus alimentador ~ Vehiculo pesado de 6 llantas o mas Municipal Gran tamafio Bajo
, de carroceria metalica y con - - _
Bus particular capacidad superior a 30 asientos. El Privado Gran tamano Bajo
Bus desplazamiento esta regulado por los . ~ .
. L plaz L 9 P Privado Gran tamafo Bajo
interprovincial Consejos Provinciales o Municipales
Bus intercantonal Y S€ orienta a diferentes terminales Privado Gran tamafio Bajo
de pequefia concentracion,
_ Bus localizados principalmente en las Privado Gran tamafio Bajo
interparroquial cabeceras parroquiales.
Vehiculo semipesado de carroceria
Colectivo metdélica, con 4 o 6 llantas, con . Tamafo .
- ; . Privado . Medio
particular capacidad de hasta 30 asientos y de medio

trénsito rapido.

Fuente: (INEC, 2008).
Elaboracién: Los autores a partir de la informacién obtenida del INEC.

Diagnostico. - En la figura 2 se esquematiza la propuesta de investigacion, donde se
identificaron tres grupos de factores preponderantes que estan relacionados
directamente con el transporte, estos son los usuarios, las unidades y la vialidad:



Figura 2. Esquemay niveles de los principales factores agrupados en tres areas, directamente relacionados con el transporte
urbano de pasajeros, determinados en la parroquia de Calderén.
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Poblacion. - En la actualidad la parroquia cuenta con un numero aproximado
173.951 habitantes, de acuerdo con el censo de poblacién de 2010; registra una
tasa de crecimiento de 6,5% anual. La masa poblacional se concentra en los barrios
de Carapungo, Julio Zabala, San José de Moran, Calderén (centro), Collas, Llano
Grande, entre los principales, cuya densidad poblacional oscila entre los 200 hasta
los 400 hab./ha (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2010).

Figura 3. Distribucién poblacional y divisién politica (barrios) en la parroquia de Calderén.
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Elaboracion: Los autores a partir de la informacion procesada del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito.



La informacion censal levantada para la elaboracion del Plan de Ordenamiento
Territorial nos muestra la distribucion de la poblacion de acuerdo con sus edades, de
la cual podremos determinar en rangos aproximados el nUmero de personas que
requieren movilizarse por asuntos de estudio (edad entre los 5 y 19 afios) y
personas que se desplazan a otros lugares, ya sea por trabajo o gestiones
personales (edad entre 20 a 64 afios), de acuerdo con los siguientes cuadros:

Cuadro 2. Distribucion de la poblacion de Calderén de acuerdo con edad y por género.

Sexo Sexo % Tipos de
LTS E1D Gelar Hombre Mujer Hombre % Mujer % Vel pob?aciones
Menor de 1 afo 1667 1601 51,0% 49,0% 3268
De 1 a 4 afios 7513 7 408 50,4% 49,6% 14 920
De 5 a 9 afios 9 362 9 069 50,8% 49,2% 18 430 Poblacién en
De 10 a 14 afios 9 270 8 981 50,8% 49,2% 18 251 edad de estudiar
De 15 a 19 afios 8 872 8 679 50,6% 49,4% 17 550 54 231 hab.
De 20 a 24 afios 9213 9 553 49,1% 50,9% 18 765
De 25 a 29 afios 8 665 8 884 49,4% 50,6% 17 549
De 30 a 34 afios 7 382 7 861 48,4% 51,6% 15 243 .
De 35 a 39 afos 6327 6878 47,9% 52,1% 13 206 ;%bg"c't"”ber.‘
De 40 a 44 afios 5329 6 045 46,9% 53,1% 11374 ©°0@ PeE;a ajar
De 45 a 49 afios 5120 5 606 47,7% 52,3% 10 726 105(197 ?'lab.
De 50 a 54 afios 3944 4 153 48,7% 51,3% 8 097
De 55 a 59 afios 3003 3068 49,5% 50,5% 6 071
De 60 a 64 afos 1941 2 227 46,6% 53,4% 4168
De 65 a 69 afios 1437 1746 45,1% 54,9% 3184
De 70 a 74 afos 915 1209 43,1% 56,9% 2124
De 75 a 79 afios 610 788 43,6% 56,4% 1398
De 80 a 84 afios 396 548 42,0% 58,0% 944
De 85 a 89 afios 185 310 37,3% 62,7% 495
De 90 a 94 afios 89 141 38,8% 61,2% 230
De 95 a 99 afios 22 26 46,2% 53,8% 48
De 100 afios y mas 13 13 50.0% 50.0% 27
Total 91274 94791 186 066 159 429
Fuente: (Gobierno de la Provincia de Pichincha, 2012).
Elaboracion: Los autores a partir de informacion obtenida del Gobierno de la Provincia de Pichincha.
Figura 4. Piramide etaria de la poblacion de Calderén
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Fuente: (Gobierno de la Provincia de Pichincha, 2012).
Elaboracién: Los autores a partir de informacién obtenida del Gobierno de la Provincia de Pichincha.



De un breve analisis de estos datos censales se determina que 159.429 hab.
aproximadamente, se encuentran en la franja de personas en edad de estudiar y/o
trabajar.

Necesidades de infraestructura. - Este proyecto parte desde la infraestructura
dirigida al usuario, la que busca seguridad e inclusiébn econémica para personas con
algun tipo de dificultad motriz, rapidez en el servicio y que sea capaz de cubrir su
necesidad de movilidad a toda la parroquia. En segundo lugar busca la optimizacion
del servicio, utilizando la actual oferta, cambiando la falta de interconexion de rutas a
una retroalimentacion entre los diferentes actores del transporte (multimodalidad),
disefiando y asignando carriles prioritarios o vias semiexclusivas, entre otros; y
finalmente, la mejora en el entorno ofrecido a los operarios del sistema de
transporte, evita la contaminacion, la pérdida de minutos, cooperativismo —
asociaciones, riesgos laborales, entre otras oportunidades que se identifican del
apoyo a sistemas integradores, de la siguiente manera:



Cuadro 3. Andlisis de las principales necesidades identificadas en las paradas, trayectos y entorno inmediato, que se toma en
cuentapara la propuesta de infraestructura propuesta para la parroquia de Calderén.

Factor(es)

Informacion base

. T Propuesta para el disefio de
identificado(s) paradas
* Ausencia de personal « Optimizacion en el
de cobro, ocasionando P
demora en el ingreso tiempo de espera
. . ingreso a la unidad,
de pasajeros, Cabinas

aumentando la
congestién y
oportunidad de robo o
hurto.

recaudacion

desembarque y
circulaciéon mas
fluida dentro de las
paradas.

* Altura y gradas que
impiden acceso fluido
de pasajeros (en
especial con algun tipo

Paradas para

» Paradas que
permitan el ingreso

0,
de dificultad motriz). todos del 100% de
usuarios.
* Demora en el
desembarque.
* La construccién de
* Usuarios que una sola parada
desembarcan enllos Parada dos puede aba_stecer al
dos lados de la via o . uso de varias
sentidos

avenida para realizar
transbordos.

cooperativas y
disminuir el costo
de dos paraderos.

* La falta de carriles
exclusivos o definidos
ocasiona la invasion
por otros tipos de
vehiculos o por las
mismas unidades de
transporte, sumandose
a este problema las
infracciones de transito
generadas.

Carril exclusivo
— transito
simultaneo

* Los carriles
exclusivos permiten
incrementar la
velocidad de las
unidades, disminuir
la congestién en
cruces y los
accidentes.

* El problema del
desempleo y
organizacion entre los
diferentes medios de
transporte legales y no
oficiales ocasiona la
pérdida de usuarios,
aumentando la
congestion y valor de
transportacion
vehicular.

Multimodalidad

Las paradas
multimodales,
estaciones de
transferencia e
integracién con
ciclovia, facilitaran y
disminuiran la
congestion,
aumentando las
opciones de
movilidad en la
parroquia.

Elaboracion: Los autores.
Fuente: Elaboracién propia.



Transporte.- Los gobiernos autonomos descentralizados de acuerdo a lo establecido
en la COOTAD, son los encargados de la creacidén y ejecucion de las diferentes
ordenanzas, planes de ordenamiento y desarrollo desarrollados para la planificacion
en los diferentes niveles de su competencia, para lo cual en el caso del Distrito
Metropolitano de Quito, se generaron empresas y secretarias cuya funcion
especializada es la de prestacion de servicios, que en el caso de la parroquia de
Calderon, el transporte publico es prioritario.

El nimero de vehiculos particulares es mayor en relacibn con el namero de
vehiculos de transporte colectivo. Alrededor del 80% de la poblacién de la ciudad de
Quito se moviliza en transporte publico, a pie o en bicicleta; el 20% restante lo hace
en automaviles privados, con un factor de uso de 1,3 pasajeros por auto, lo cual ha
desencadenado en graves problemas de trafico. Para disminuir en algo esta
problematica, en mayo del 2010 se establecio la medida restrictiva de Pico y Placa
(Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2013).

Del plan de ordenamiento territorial de la parroquia, del sitio web Openstreetmaps y
de la Secretaria de movilidad, se determingé las rutas y las redes que se generan al
interior de la parroquia, que se observa en el cuadro y figura 5 desde diferentes
perspectivas, tipo de operador, nUmero de cooperativas y superficie cubierta:

Cuadro 4. Operadoras de transporte de pasajeros que abastecen o circulan en la parroquia de Calderén.

Tipo de operador

(municipal — privado) NemmlEe (R

Cooperativa

Alimentador Municipal Calderén - Estacion Ofelia
Alimentador Municipal Carapungo - Eloy Alfaro
Alimentador Municipal Carapungo - Estacion Ofelia
Alimentador Municipal Carapungo - Simon Bolivar
Alimentador Municipal Estacion Ofelia — Zabala
Flor Del Valle* Privada Quito-Cayambe
Guadalajara Privada Eloy Alfaro - Carapungo - Oyacoto
Guadalajara Privada Parlamento - Ciudadela Alegria - Pueblo Blanco
Kinara Privada Gualo — Zabala
Kinara Privada Capilla - Carapungo
Llano Grande Privada Llano Grande - Terminal Rio Coca
Llano Grande Privada Terminal Rio Coca - Llano Grande
Pichincha Privada El Quinche - Guayllabamba - Ofelia
San Juan De Calderén Privada San Juan - San Roque
San Juan De Calder6n Privada San Juan de Calderon - Calderdn
San Juan De Calder6n Privada San Roque - San Juan
San Juan De Calder6n Privada Ana Maria - Bellavista - Terminal M. Ofelia
Semgylifor Privada Bicentenario - Ecuador - Carapungo - Ejido
Transporsel Privada Ejido - San Juan de Calder6n
Transporsel Privada Jardin - Nuevo Amanecer - Luz y Vida

* Linea de transporte intercantonal.
Fuente: (OpenStreetMap, 2018).
Elaboracion: Los autores a partir de informacion procesada de la plataforma OpenStreetMap.



Figura 5. Caracteristicas varias de las diferentes cooperativas de transporte al servicio publico dentro de la parroquia de
Calderén.

Propiedad Nombre de Ruta Operador
Privada Alimentador

Varios
Municipal Otros

Fuente: (OpenStreetMap, 2018)-
Elaboracion: Los autores a partir de informacion procesada del OpenStreetMap.

Mediante recorrido realizado dentro de la parroquia de Calderdon, se ha podido
identificar los siguientes medios de transporte los que, de acuerdo al Anuario de
estadisticas de transporte del INEC, se definen a continuacién de acuerdo a su clase
y Uso:
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Cuadro 5. Categorizacién y descripcién de los tipos de transportes que circulan en el interior de la parroquia de Calderén

Denominacién Definicion Capacidad Administracion Tamafio rce(():?)trorig?)
Bus alimentador Vehiculo pesado de 6 llantas o méas Municipal
Bus particular de carroceria metalica. El Privado
Bus interprovincial desplazamiento esta regulado por Privado
Bus intercantonal los Consejos Provinciales o Superior a 30 Privado Gran Bajo
Municipales y se orienta a diferentes asientos tamafo
terminales de pequefia
Bus interparroquial concentracion localizados Privado
principalmente en las cabeceras
parroquiales.
Colectivo particular  Vehiculo semipesado de carroceria Hasta 30 Privado Tamafio
Colectivo escolar metalica, con 4 0 6 llantas de asientos Privado medio Medio
transito rapido.
E amplitud que el automovil, con 3 0 4 Hasta 16 Tamafio Medio
urgoneta filas d ) - destinado al asientos Privado medio
particular ilas de asientos; destinado a
transporte de pasajeros.
Automovil que cuenta con los
permisos de funcionamiento
. destinados al transporte de .
Taxis legales ) - Privado
pasajeros, cuyo conductor (taxista)
por una remuneracién monetaria por
llevarla desde diferentes lugares. Hasta 4 Pequefio Alto
Automovil que no cuenta con los asientos tamafo
permisos de funcionamiento
. destinados al transporte de )
Taxi ilegal ) - Privado
pasajeros, cuyo conductor (taxista)
por una remuneracién monetaria por
llevarla desde diferentes lugares.
Camioneta (fletes) Vehiculo destinado al transporte de Privado o
Automoévil personas, con capacidad hasta de 5 :s?;?oi Privado izg]ua%rgo Alto
Automovil (fletes) asientos incluido el conductor. Privado
Vehiculo de transporte de dos Hasta 2 Muy
Motocicletas ruedas e impulsado por un motor de asientos Privado pequefio Alto
combustion interna (50 cm® 0 mas). tamano
Vehiculo de transporte de dos Muy
Bicicleta ruedas impulsado por esfuerzo 1 asiento Privado pequeiio Reducido
muscular del propio viajero. tamaro

Fuente: (INEC, 2008).
Elaboracion: Los autores a partir de informacion del INEC.

Demanda de transporte.- Del breve andlisis de los datos censales (159.429 hab.,
aproximadamente) se conoce que el 80% de la poblacion de Quito se moviliza a
través de los diferentes sistemas de transporte publico, esto significa 127.543
pasajeros aproximadamente, que se distribuye de la siguiente manera: los pasajeros
en edad de estudiar (43.384 hab.) se movilizarian en/al interior de la parroquia hacia
los 71 diferentes centros de educacion y las personas en edad de trabajar (84.157
hab.) lo harian hacia los comercios, instituciones, industrias, servicios, mercados,
entre otros en/al interior y exterior de la parroquia (INEC, 2018), como se observa en
la figura 6:
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Figura 6. Lugares, rutas e infraestructura por donde se movilizan los cerca de 127.543 pasajeros dentro y fuera de la parroquia
de Calderon.
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de educacion servicios

Fuente: (OpenStreetMap, 2018).
Elaboracion: Los autores a partir de informacion procesada de la plataforma OpenStreetMap.

La parroquia de Calderdn posee una estructura de rutas tipo radial, que es el tipo
mas comun, que predomina en ciudades pequefas y medias al estar la mayor parte
de sus viajes canalizados a un centro de actividades o centro histérico (Angulo
Gonzalez, 2008), pero en algunas ciudades con este tipo de rutas, el servicio
empieza a ser ineficiente ya que concentra los movimientos (rutas) y no considera
las necesidades que se presentan entre otras zonas del territorio. A este modelo se
le incorpora el modelo de “rutas con lazo en su extremo”, ya que los pasajeros
provienen o se movilizan al distrito mediante una o dos rutas alimentadoras de
subsistemas mas grandes, como se observa en las siguientes imagenes:

Figura 7. Determinacion de las estructuras fisicas de las rutas que sirven dentro y fuera de la parroguia de Calderén
Estructura fisica de las rutas de transportacion:

_ Centro de
~ actividades

Radial Rutas con lazo en su extremo
Fuente: (Angulo Gonzalez, 2008).
Elaboracion: Los autores a partir de informacion de Angulo Gonzalez aplicada a las rutas de transportacion en la parroquia.
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Vialidad. - A partir de la década de los noventa, el crecimiento alrededor del plan de
vivienda Carapungo (realizado por los entes gubernamentales de la época) y el alto
consumo de suelo rural que, de forma desordenada y paulatina incorporo el suelo de
esta parroquia a la zona de expansion urbana de Quito, generd un trazado de vias
no planificadas y una trama que en determinadas zonas es muy densa e irregular.

La parroquia de manera general consta de tres vias principales, las cuales se
vuelven los de ejes de desarrollo a los cuales describiremos de manera breve:

Carretera Panamericana — E28B. - Esta via que atraviesa transversalmente la
parroquia, cuenta con ocho carriles y es parte importante del desarrollo econémico
de esta poblacion, dado que las actividades histéricamente se han asentado al borde
de esta arteria.

Av. Capitan Giovanni Calles y Carlos Mantilla. - Partiendo de una zona en comun
que es Carapungo, nacen dos ramales de forma diagonal que, por su longitud,
continuidad y acceso a los extremos de la parroquia, conectan diferentes sectores
que van desde lo urbano hasta &reas rurales con las que cuenta la parroquia. Estas
dos vias llamadas Av. Capitdn Giovanni Calles y Carlos Mantilla, atraviesan
diferentes tipos de mallas o tramas que van desde la forma ortogonal hasta trama de
caracter difuso u organico debido a la forma del terreno, el lote madre o las
lotizaciones informales.

En la figura 8 se observa la ubicacion de los tres ramales que han servido de base
para el desarrollo de la parroquia:

Figura 8. Vias de conectividad de la parroquia con su entorno, distribucion de los ramales principales en el interior o zona
urbana y cobertura del transporte.

N

\ N

No Cubierta:
1543 ha
44 %
Del drea
urbana

\ N%nhr_e de la via: Panamericana Norte —

~ Destino: Quito

Nombre de la via: Panamericana
" Norte — E28B

| Destino: Aeropuerto Internacional
Mariscal Sucre

Elaboracion: Los autores.
Fuente: Elaboracién propia.
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Esta discontinuidad de la trama, la falta de aplicacion de normas urbanisticas y de
disefio vial, vehiculos pargueados en Ilugares inadecuados (por la gran
concentracion de comercios) y la invasion de espacio publico genera congestion en
estos tres ramales que distribuyen y a la vez concentran la movilidad no solo
automotriz sino peatonal. Esta priorizacion a los espacios destinados para los
vehiculos (privados principalmente), afecta directamente en detrimento del bienestar
del peaton que carece de aceras, paseos peatonales y sitios libres de contaminacion
acustica-ambiental en una parroquia de uso residencial y de gran potencial por estar
todavia subutilizada en relacion con su ocupacion de los espacios disponibles.

Al observar la distribucion de la trama urbana de la parroquia, se observa que solo
una parte de la misma cuenta con una malla definida y organizada, que permite el
acceso Y distribucion de paradas para buses que mantienen una velocidad G6ptima
de desplazamiento; el segundo grupo de manzanas con una distribucion vial
semiuniforme permite el acceso a cierto transporte publico que pueden movilizarse
con mayor facilidad por este tipo de vias; el tercer grupo de manzanas Yy distribucion
vial mas compleja por su alta compactacion, falta de control y restriccion vehicular
presenta una alta cantidad de embotellamientos, congestion y problemas colaterales
de contaminacion ambiental y acustica. Finalmente, el mayor porcentaje de la
parroquia presenta problemas legales en la parcelacion, organizacion y ocupacién
del suelo lo que genera una distribucion vial muy discontinua, que busca adaptarse a
los accidentes geograficos (topografia) del territorio, se encuentra con importantes
dificultades de acceso lo que restringe la circulacion de unidades de transporte
publico a estas zonas.

El transporte es el principal motor de desarrollo para los habitantes de un territorio
por lo que esta distribuciéon vial y de servicios de movilidad ha repercutido en la
generacion de centralidades lineales a lo largo de los tres ejes viales mencionados
anteriormente y centralidades nodales en Carapungo, Calderén (zona historica) y
Zabala, aislando a la poblacién ubicada en zonas menos acceso y/o ubicadas en la
zona periférica de la parroquia.

Este andlisis proviene de los siguientes graficos, donde se observa el proceso
desarrollado por la distribucién de las actuales lineas de transporte:
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Figura 9. Ubicacion de los cuatro principales tipos de distribucién vial en el interior de la parroquia de Calderén.

Trazado vial
semiregular que
requiere de
propuestas
complementarias

Trazado vial regular
pero altamente
compacto que
requiere medidas

l. ‘
=%
[: ¥
restrictivas &

Trazado vial irregular

requiere ¢

adaptaciones y que|

sea utilizado para el
cambio

Elaboracion: Los autores.
Fuente: Elaboracién propia.

Figura 10. Influencia de las rutas de transporte al interior de la parroquia de Calderdn, generando zonas altamente densas
poblacionalmente y centralidades a lo largo de sus recorridos.

Zonas de
— cobertura del Densidad
Ejes principales s poblacional
transporte

Distribucion de

Distribucién infraestructura
de comercio y de salud,
cervidos educaciony
mercados

Fuente: (Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, 2010).
Elaboracion: Los autores a partir de informacion procesada del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito.
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Resultados y discusion

La propuesta de reestructuracion del transporte publico de pasajeros comprende dos
enfoques integrales, que permite a los usuarios del servicio y operadores, satisfacer sus
necesidades de movilidad y motivarlos al uso de este sistema interconectado, que ademas
les permitira acceder a beneficios econdmicos evidenciados en su diario vivir. Las
propuestas técnicas a tomar en cuenta y que repercuten directamente en el usuario, se
detallan en los siguientes cuadros:

Cuadro 6. Propuesta de mejoras a las condiciones laborales recopiladas de acuerdo con las particularidades de los operarios
de las cooperativas de transporte (legales e ilegales) de la parroquia de Calderon.

Crliznoe oz Informacion base para disefio rutas
Propuesta
*El objetivo de este modelo de gestion es administrar —de manera
Caja comdn centralizada— la act_ivic_iad Rroductiva y operativa de una organizacién,, de
tal forma que la distribucion de los ingresos generados en un periodo
determinado se realice de manera equitativa para todos los integrantes.
Si?]ti?;r?ass * Dentro _d,el modelo de desarrollo econémico-solidario, se promueve la
Comedor generacion de fuentes.de empleo que favorezcan gl bienestar del grupo de
Paraueadero operadores de los sistemas de transporte, asi como generar en los
I'q' ’ empleados encargados de suplir estos servicios y/o productos la
'mpieza y pertenencia al sistema, contribuyendo a su mantenimiento 'y
mecanica sustentabilidad de este.
ligera

* Los lugares destinados a dar comodidad a los actores de este proceso de
reestructuracion, generard un importante desarrollo econémico a su
entorno y disminuira la sectorizacion o segregacion socio espacial de sus
habitantes. Esta vision de descentralizacion como efectos favorables
secundarios permite la disminucion de zonas violentas, facilidad en la
transportacion de productos agricolas, artesanias y servicios de
subsistencia.

» La parroquia carece de centrales de emergencia que cubran la totalidad
del territorio, por lo que el espacio que se pueda brindar a estos equipos
de salvamento se vuelve importante, tomando en cuenta que los
accidentes es una de las causas de mortalidad en el Ecuador.

Estaciones de
transferencia

Espacio para
vehiculos de
emergencias

Elaboracion: Los autores.
Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro 7. Criterios recopilados de acuerdo a las particularidades de la parroquia de Calderén para la elaboracién de
propuestas de rutas y redes multimodales.

Criterios de
Propuesta de
rutas

Informacion base para disefio rutas

Cobertura del
area servida
por el sistema
de transporte
publico

*La demanda de transportacién relaciona el porcentaje de poblacion a la
gue sirve, con el radio de influencia del circuito o parada de 400 m (5
minutos de recorrido a pie), para que tenga una cobertura de por lo menos
el 90% de la superficie del territorio a servir.

La cobertura de la segunda zona de influencia comprende a los posibles
usuarios que se encuentran entre 5 y 10 minutos que se tomarian en ir
hasta los puntos de transportacion.

Lineas de
deseo

Para el disefio de una red o ruta de transporte es necesario conocer los
puntos de origen y destino o lineas de deseo, que el actual y el potencial
usuario requiere seguir, con el fin de que las rutas de transporte se
adecuen de la mejor manera a este requerimiento y reduzcan los tiempos
de recorrido a bordo.

Se requiere conveniente elaborar un mapa de cargas (volimenes) ya que
permite visualizar de una manera rapida los puntos de mayor carga (o
frecuencia) sobre la red y detectar areas geogréficas de zonas
insatisfechas.

Sinuosidad de
una ruta

Para motivar el uso de medios de transporte publico en lugar del vehiculo
particular, se debe comparar el tiempo y velocidad de recorrido de una ruta
comparando con el que le tomaria realizarlo en automovil (tendiendo a
mantener una linea recta). La sinuosidad o diferencia de las rutas que
superen el 20% por causas de forma de la via, topografia, obstaculos
naturales o artificiales, sobreposicion de otras cooperativas, reducen la
velocidad y tiempo en paradas en las que podria realizarse el recorrido,
por lo que requieren ser reestructuradas.

Conectividad

Lo ideal en la mayoria de las rutas es el de evitar o tener un porcentaje de
viajes que se pueden realizar sin transbordos, pero en el caso de la
parroquia, se los realiza desde una fuente como son los sistemas de
transporte troncales, que generan un elemento mas en el disefio y
ubicacion para tomarse en cuenta.

Densidad del
servicio

Este valor describe qué tan intensamente esta servida por el transporte un
area urbana, determinado como un balance entre la amplitud de lared y la
frecuencia del servicio.

Se puede medir por varios indicadores, tales como la longitud de linea, de
ruta o los vehiculos-kilémetro por hora, que se prestan dentro del area de
servicio.

Transbordos

No existe una red de transporte que pueda servir a todos los viajes
mediante rutas directas y sin transbordos; pero es deseable que se
minimicen los transbordos entre rutas debido a que implica mayores
tiempos de espera para el usuario. Sin embargo, cuantos mas transbordos
existan mucho mas facil es disefiar y operar eficientemente las distintas
rutas que conforman una red, ya que cada ruta puede ser disefiada
especificamente para cubrir determinadas condiciones fisicas, de volumen
y tipo de demanda.

Velocidad

Esta caracteristica es uno de los elementos primordiales para determinar
el nivel de servicio desde el punto de vista del usuario y por consiguiente,
de la atraccién de pasajeros que puede tener una ruta. Asimismo, afecta
los costos de operacion de la ruta e indirectamente a la comunidad.

Entre los diferentes modelos matematicos para el célculo y disefio de
rutas, se toman en cuenta varios tipos de velocidades, como son la
maxima, legal, programada, de marcha, de estacion, de operacion,
plataforma, entre otras, pero de manera general, se busca que la
velocidad minima sea de 20 km/h, promedio de desplazamiento de 35
km/h y méxima de acuerdo a la ley.

Fuente: (Martinez B., 2015).
Elaboracién: Los autores a partir de informacién obtenida de Martinez B.

La estructura espacial de rutas que se propone debe formar una red ortogonal (que
es el modelo que se aplica y encuentra en muchas ciudades con mayor numero de
habitantes y extension) generando una reticula uniforme que cubre el 90% de la
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superficie de la parroquia. En este tipo de manejo de las nuevas rutas de las
unidades de transporte publico, la opcion de realizar transbordos es mayor, ya que
las intersecciones permiten llegar a los diferentes puntos de la parroquia.

Este tipo de redes presenta como caracteristica principal, que para llegar a lineas de
uso frecuente (principal) se requiere un determinado nimero de transbordos que,
aunque pueden llevar un poco de tiempo, se ven compensado por el ahorro de
tiempo total de desplazamiento que se requiere actualmente, para que un usuario
pueda llegar a una parada de cualquiera de los subsistemas de transporte o elegir
medios de transporte alternativos.

Figura 11. Ubicacién de los circuitos y rutas ortogonales que integran varios subsistemas de transporte-

Buses y alimentadores m

Colectivos

Taxis y
camionetas
Paradas
multimodales
Ciclo vias

Elaboracion: Los autores.
Fuente: Elaboracién propia.

Conclusiones

- La reestructuracién del transporte no solo comprende la disposicion de las
unidades, también comprende el disefio de nuevas rutas las cuales deben
atravesar la parroquia, ya que, se ha podido conocer que existen mas
factores de tipo social que pueden convertirse en oportunidades de desarrollo
con el propdsito de satisfacer a todos los actores del sistema.

- El inicio de solo tres rutas de alimentadores al inicio de la década del 2000,
proveniente desde la Ecovia, Trolebus y Metrovia, con una baja planificacion
en lo referente a transporte, impulsé a que en solo estos tres ramales exista
desarrollo urbano (de tipologia lineal), generando tramas irregulares y
macromanzanas que impiden la circulacion fluida de vehiculos, lo que genera
una planeacion mas eficiente de los sistemas de redes de movilidad.
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La accesibilidad no es solo la posibilidad de mover los vehiculos y sus
conductores a través de las rutas sino dar las facilidades de movilidad
(indistintamente del tipo de transporte utilizado) necesarias para todos los
actores de la sociedad, ya que un segmento de la poblacion posee problemas
de locomocion, discapacidad visual o pertenecen a segmentos vulnerables
por su estado econdmico, el mismo que se agrava al no poder transportarse a
otras zonas donde les sea permitido mejorar su calidad de vida; lo que nos
ratifica conocer que el transporte es un motor de desarrollo de una sociedad.

Las medidas restrictivas de circulacion conocida como pico y placa ocasionan
una congestion antes y después de su ejecucion, que junto a las horas picos
de traslado de usuarios, genera los embotellamientos en las intersecciones
por usuarios que buscan evitar y/o trasladarse de manera urgente. Los
medios de transporte urbano alternativos como bicicleta, taxis, busetas,
colectivos y transporte podrian resolver este problema de flujo de pasajeros si
se consolida las asociaciones en beneficio de todas las partes (caja comuan).

La excesiva asignaciébn de cupos para las cooperativas de transporte,
permisos de rutas y sobresaturacion de vehiculos particulares ha ocasionado
que una via soporte una carga muy por encima para la cual fue disefada,
repercutiendo en dafios de infraestructura (capa asfaltica), contaminacion
ambiental (acustica y ambiental) y tiempos elevados de movilizacion,
encareciendo cada vez mas la vida de los usuarios ubicados en la periferia de
la ciudad.

De manera general se observa que, el transporte es el sistema circulatorio de
pasajeros y sus bienes, ademas es el motor de desarrollo y factor estratégico
para un crecimiento organizado de la parroquia. Esta inclusion y participacién
holistica genera en los usuarios y operadores, el sentimiento de pertinencia
que repercute en la sustentabilidad de la propuesta.
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