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Antecedentes:  

 

Las ciudades son un sistema de producción de riqueza que atraen cada vez a más personas en busca 

de un mejor estilo de vida. La migración a las ciudades incide en la demanda de más viviendas, 

servicios y equipamientos que, en muchos casos, implican un crecimiento urbano descontrolado, 

aumento del número de vehículos, procesos de segregación social y afectaciones a los sistemas 

naturales. De hecho, las ciudades son responsables del 70% de las emisiones de gases de efecto 

invernadero, una de las causas del cambio climático. El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) 

es un enfoque de planificación territorial que considera en la eficiencia del territorio urbano y el 

aprovechamiento de las infraestructuras de transporte público como medio de desarrollo. Este 

propone usos de suelo mixto, condiciones adecuadas de caminabilidad y una densidad controlada 

en los alrededores de las estaciones de transporte.  

 El DOT puede cuantificarse para diagnosticar problemáticas y potencialidades en determinado 

territorio, mediante la evaluación de los planes y productos del desarrollo urbano según su nivel 

de apego a los principios y objetivos de implementación del estándar DOT.  

 

Metodología 

 

El presente trabajo se desarrolló en cuatro etapas: 1.- En la primera etapa se definió la zona de 

influencia de cuatro estaciones del Metro de Quito para determinar el rango de accesibilidad a cada 

estación. 2.- En la segunda etapa se analizaron los ocho principios del DOT, sus indicadores  y la 

factibilidad de adaptación de estos indicadores a la realidad de la ciudad de Quito; 3.- En esta 

tercera etapa se realiza una propuesta de índice DOT para las estaciones del Metro de Quito a 

través de 21 indicadores y sus respectivas categorías y su aplicación en cuatro estaciones del Metro 

de Quito. 4.- En la última etapa se utilización 16 métodos de clasificación para identificar el mejor 

modelo que permitan la generación de grupos (clústeres) con similares características en base a 

los principios DOT (variables). Los métodos probados fueron: Redes Neuronales tipo SOM, 

Análisis de Componentes Principales ACP, Escalamiento Multidimensional MDS, K-Medias, y 

Clustering Jerárquico HC, realizándose pruebas estadísticas  de calibración con cada método de 

clasificación para seleccionar el mejor modelo a aplicar, siendo los métodos K-Medias y 

Clustering Jerárquico,  los que mejor resultado dieron. El modelo final seleccionado (Clustering 

Jerárquico) permitió obtener clústeres en los que cada una de las cuadras analizadas tenía 

características similares basadas en los principios y estándares DOT. 

 

Resultados 

 

El análisis multivariado permitió identificar 5 grupos diferenciados estándares DOT caracterizados 

de acuerdo los principios: Caminar, Pedalear, Conectar, Transporte, Mezclar, Densificar, 

Compactar, Cambiar.  

 

 

 

 



Grafico 1  Grupos resultantes para cada variable 

 
 

Los resultados del índice DOT se han mapeado a través de Sistemas de Información Geográfica 

que permiten visualizar a nivel de manzana los objetivos clave concretos que son esenciales para 

la implementación de principios en el desarrollo urbano en  las zonas aledañas a las estaciones del 

Metro de Quito e identificar dónde existen retos y oportunidades. 

 
Grafico 2 Grupos resultantes para cada variable mapeado 

 
 

Conclusiones 

 

Las manzanas del grupo 4 (turquesa) son las que dominan espacialmente las zonas de estudio, pero 

son al mismo tiempo las que alcanzan las mejores condiciones de estándar DOT únicamente en 

cercanía a un Sistema Educativo; el segundo grupo dominante es el grupo 2 (verde claro) que 

alcanza las mejores condiciones únicamente para el estándar “Cuadras pequeñas”. Por otro lado, 

el grupo 4 (rojo) que contiene las mejores características en 7 estándares, está presente únicamente 

en el norte de la ciudad, lo que denota la inequidad espacial en calidad de espacio público. 
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