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Resumen

Dentro de los diversos enfoques que precisa el desarrollo urbano, reviste de
trascendental importancia abordar aquel que explora una instancia fundamental en la
construccion de modelos de ciudades mas humanizadas y sostenibles, como es el
Desarrollo Orientado al Transporte DOT. Definido como un modelo urbano compacto,
de uso mixto y amigable para los peatones, que se organiza en torno a una estacion de
transporte pablico (Suzuki H; Cervero R. & luchi, K, 2014), el DOT como estrategia
llevada a la practica con éxito en algunas ciudades alrededor del mundo como Bogot,
Copenhague, Denver y el caso paradigmatico de Curitiba, ejemplificado en esta
ponencia; tiene por objeto direccionar el desarrollo urbano hacia modelos de ciudad que
dan prioridad a la movilidad y accesibilidad equitativa y sostenible.

Si se contextualiza la estrategia DOT en una ciudad como Quito, que
actualmente lleva a cabo la construccién de su primera Linea del Metro, la necesidad de
aplicacion de esta estrategia es impostergable, si se pretende evitar los efectos que
genera un modelo urbano insostenible, como los que se evidencian actualmente en el
centro historico y su fenémeno de despoblamiento ante los altos costos del suelo; el
modelo lineal estructurado en sentido sur-norte, que concentra y monopoliza la mayor
parte de servicios, dejando en condiciones de inequidad a los sectores del sentido este-
oeste; y el modelo disperso que expande la mancha urbana ocupando areas rurales sin
criterio alguno. En este sentido, el caso exitoso del planeamiento de Curitiba arroja
algunas lecciones de su estrategia DOT para el Proyecto del Metro de Quito, dada la
trascendental importancia de esta obra para el futuro de su movilidad y su desarrollo

urbano.



El objetivo de esta ponencia es fortalecer el abordaje de la movilidad urbana
resaltando la importancia de la implementacion de la estrategia DOT, en la planificacion
de modelos de ciudades sostenibles, estructuradas de manera integral, inclusiva y
equitativa, en las que su sistema de transporte publico sea una columna vertebral que
entre en sintonia con los demas subsistemas urbanos, persiguiendo una mejor calidad de
vida de sus ciudadanos en un potencial escenario soporte de sus ambitos social,

ambiental y econémico.
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Abstract

Within the various approaches that urban development requires, it is of crucial
importance to address the one that explores a fundamental instance in the construction
of more humanized and sustainable city models, such as DOT-Driven Development.
Defined as a compact, mixed-use and pedestrian-friendly urban model, which is
organized around a public transport station (Suzuki H, Cervero R. & luchi, K, 2014),
the DOT as a strategy implemented With success in some cities around the world like
Bogota, Copenhagen, Denver and the paradigmatic case of Curitiba, exemplified in this
paper; Aims to direct urban development towards city models that give priority to
equitable and sustainable mobility and accessibility.

If the DOT strategy is contextualized in a city like Quito, which is currently carrying
out the construction of its first Metro Line, the need to implement this strategy is
imperative, if it is to avoid the effects generated by an unsustainable urban model, such
as Those that are currently evident in the historic center and its phenomenon of
depopulation in the face of high land costs; The linear model structured in a south-north

direction, which concentrates and monopolizes the majority of services, leaving



inequality conditions to the east-west sectors; And the dispersed model that expands the
urban spot occupying rural areas without any criteria. In this sense, the successful case
of Curitiba planning provides some lessons in its DOT strategy for the Quito Metro
Project, given the transcendental importance of this work for the future of its mobility

and urban development.

The objective of this paper is to strengthen the approach to urban mobility by
highlighting the importance of implementing the DOT strategy in the planning of
sustainable, globally structured, inclusive and equitable models of cities in which its
public transport system Be a backbone that is in tune with the other urban subsystems,
pursuing a better quality of life of its citizens in a potential scenario supporting their
social, environmental and economic.
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Introduccion

El desarrollo urbano sostenible persigue entre otros objetivos una mejor calidad
de vida urbana, mediante la construccion de modelos de ciudades mas humanizadas e
inclusivas; la integracion social, a través de la recuperacion del espacio publico y la
apropiacién de estos espacios por parte de los ciudadanos; todo este marco bajo un
manejo responsable de los recursos con conciencia ambiental a futuro. Dichos procesos
tendran necesariamente que prever su articulacion con un sistema de transporte eficiente
y orientado por politicas, determinaciones y estrategias contempladas en los planes

urbanos.

En este contexto, es necesario que la vision del desarrollo urbano se enfoque en
la movilidad equitativa e incluyente de los ciudadanos y contemplar como una de sus
principales estrategias al Desarrollo Orientado al Transporte, que como lo define
(Suzuki H; Cervero R. & luchi, K, 2014:37) es el desarrollo compacto, de uso mixto y



amigable para los peatones, que se organiza alrededor de una estacion de transporte
publico.

Segun (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo México, 2013:45)
el Desarrollo Orientado al Transporte DOT, es un modelo urbano que busca construir
barrios en torno al transporte publico, que tiene como elemento estructurante del barrio
a una estacion de autobus, BRT (Sistema de Buses de Transito Rapido, por sus siglas en
inglés), o a un sistema de metro, con un desarrollo compacto y de alta densidad a su
alrededor, y una buena infraestructura peatonal y ciclista. Un caso paradigmatico de
DOT lo presenta Curitiba en Brasil, que supo guiar su desarrollo urbano sostenible a
partir de su Red Integrada de Transporte, y a través de su plan maestro que encaminé
un crecimiento lineal a lo largo de corredores de transporte urbano potenciados a través
de un plan estratégico de usos de suelo mixtos y un disefio urbano que facilitaria la
accesibilidad peatonal a estos corredores.

La implementacion del Desarrollo Orientado al Transporte DOT

El transporte urbano visto estratégicamente, es componente fundamental de la
economia de una ciudad y de su estrategia de desarrollo (Banco Mundial, 2002:27). En
este sentido, y en virtud del concepto de DOT surgen dos interrogantes: ;Como el
transporte publico puede estructurar una ciudad y aportar a un desarrollo urbano
sostenible? ;De qué manera se relaciona con los usos de suelo mixtos y la integracion
socio espacial?

Segun (Suzuki H; Cervero R. & luchi, K, 2014:37) el desarrollo orientado al
transporte, tiene dos particularidades: la proximidad y relacion funcional con las
estaciones de transporte y provision de servicios por transporte publico de alta calidad;
y, por otro lado, un modelo de asentamiento compacto caracterizado por la mixtura de
usos, lo que motiva a caminar o usar el transporte publico tanto a residentes y
empleados, como a clientes y visitantes. Como puede intuirse, este proceso toma
tiempo, pues sus efectos pueden verse a largo plazo y dependera de la calidad del
disefio, el crecimiento demogréafico y econémico, pero fundamentalmente de una buena
relacion entre el planeamiento urbano y el enfoque estratégico que se dé al sistema de
transporte publico, la movilidad y la accesibilidad.

El desarrollo urbano orientado por el transporte constituye un verdadero

desafio, ya que si bien es cierto, su puesta en marcha ayuda a mejorar la movilidad y



accesibilidad, pero por otro lado, implica un incremento de costos de vivienda y
alquiler, en los sectores cercanos a los corredores y las estaciones de transporte,
obligando de esta manera, a los residentes de bajos ingresos econdémicos a trasladarse
hacia la periferia (Suzuki H; Cervero R. & luchi, K, 2014:165), donde les resulta
econdmicamente mas asequibles estos servicios. Bajo este marco, es necesario que estos
planes de desarrollo ligados al transporte, contemplen entre sus determinantes, acciones
enfocadas a la promocion de programas de vivienda de interés social vinculada a los
beneficios del transporte publico, coadyuvando asi a la integracion social de poblacion
mas diversa, sin exclusion por razones de condicion econdmica, aportando de esta

manera, a la consolidacion de un modelo de crecimiento urbano inclusivo y equitativo.

Una buena implementacion del DOT, considerara la cercania al transporte
publico, para evitar en lo posible el uso del automdvil y promover la movilidad
alternativa. Esta distancia, segin (Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo México, 2013:45) no debe ser mayor a 800 metros a pie. EI DOT, ademas
contemplara estrategias de densificacion, usos de suelo mixtos, facil acceso a bienes y
servicios, que derivan en un uso mas eficiente del suelo, mejores condiciones de

habitabilidad, desarrollo econémico y renovacion urbana.

Principales beneficios del DOT
Segun (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo México,
2013:46,47) los principales beneficios del DOT, son:

1. Incremento de pasajeros en los sistemas de transporte publico, que se refleja
en mayores ingresos por pasaje a los sistemas de transporte publico, haciéndolo
financieramente viable.

2. Oportunidad de desarrollos conjuntos entre gobierno e iniciativa privada,
abriendo la posibilidad de que el sector privado se involucre en parte de la
infraestructura o en su totalidad y en los procesos de operacion del transporte
publico.

3. Revitalizaciéon de barrios. Un proyecto de DOT bien implementado puede
integrarse a otras politicas publicas referidas a vivienda, empleo, seguridad,
entre  otras, siempre con la ayuda de otras intervenciones urbanas, que
posibiliten la recuperacion de areas desatendidas, como ocurrié con Medellin y
su metrocable, que planted la implementacion de politicas sociales, de vivienda



y de cultura para eliminar la pobreza de los barrios aledafios a este sistema de
transporte.

4. Generacion de crecimiento econdémico, especialmente en proyectos DOT
disefiados complementariamente con vivienda asequible, espacio publico,
espacios culturales, comerciales, pues esto atrae inversiones, genera empleo e
incrementa las ventas de los negocios de la zona.

5. Incremento de viviendas asequibles, como una estrategia inclusiva, ante el
inevitable incremento en el valor del suelo que genera un proyecto de DOT, a
través de politicas y programas de vivienda de interés social, a lo largo de los
corredores de transporte, como lo planteado en Curitiba, que destind terrenos
para vivienda social a lo largo de sus corredores BRT, dando vivienda a 17 mil

familias.

Concluyendo con este enfoque, es importante sefialar lo que dice (Bartorila M,
2005:1) al manifestar que el transporte pablico es un proyecto que ayuda a rever el
modelo de ciudad dispersa y generar espacio publico. Con esta premisa, el DOT tiene
un influencia importante al momento de planificar una ciudad, coadyuvando a mejorar
las condiciones en las que se desenvuelven todas las dindmicas urbanas, razon por la
que la planificacion territorial y urbana debe ir estrechamente ligada a planes maestros
de movilidad y transporte, ya que la movilidad vinculada a los a&mbitos social,

econémico y ambiental, articula la ciudad, potenciando su desarrollo urbano sostenible.

Curitiba, paradigma del Desarrollo Orientado al Transporte

Un ejemplo claro de Desarrollo Orientado al Transporte que basa su calidad de
vida, tomando como referente la escala humana y su sistema de movilidad es sin dudas

la ciudad brasilefia de Curitiba.

El margen dentro del perfil de la ciudad que se designa al peatdn, en sus
posibilidades de desplazarse o permanecer en el espacio publico, determina el
modo en que los habitantes hacen una lectura de ella, como se educan ahi y

qué actitud sostienen con otros ciudadanos. (Mashini, 2011)



Pero ;de qué manera el sistema de transporte de Curitiba puede ser la base para
la construccion de un modelo urbano sostenible? ;Cudles fueron las politicas que
adopt6 Curitiba para convertirse en una de las ciudades modelo del urbanismo

contemporaneo?

Curitiba tenia un objetivo muy claro, que consistia en que el desarrollo urbano se
vinculara, entre otros aspectos, a la organizacion de la movilidad. La aprobacion del
nuevo Plan Regulador de 1966 hizo que el transporte, la circulacion vial, el trabajo, la
recreacion, la promocién social y la vivienda, fueron encuadrados en una vision
integrada de ciudad. ElI modelo adoptado por el Plan Regulador, modifico la
conformacién radial propuesta por el Plan anterior de 1942, por un modelo lineal de
expansion urbana, basado en ejes estructurales, planeados de manera que el transporte
publico, el uso del suelo y el sistema vial integrados se convirtieran en instrumentos

para la realizacién de ese objetivo. (Pinheiro, 2005)

Otra gran caracteristica de Curitiba es su sistema de parques, espacios publicos
gue han intensificado la creacion de areas verdes, las cuales pasaron de 0,5 m2 de area
verde por habitante a 50 m2. Estos parques, fueron emplazados sobre antiguas canteras y
areas industriales regeneradas con una minima intervencion, devolviendo a la
ciudadania nuevos espacios para la integracion socio-espacial con una baja inversién
econdmica. Esto sumado a la peatonalizacion del centro histérico tenia un objetivo

claro, la humanizacidn de la ciudad. (Montaner J. y Muxi Z, 2006)

En efecto, la estrategia de desarrollo de Curitiba, contemplaba el planteamiento
de una ciudad compacta y ordenada en base a su sistema de transporte, que requirio
ademas de un sistema de espacios publicos para equilibrar su densificacion propuesta a
lo largo de sus corredores estructurales.

Para guiar el crecimiento a lo largo de estos corredores, el gobierno local
establecid planes detallados de uso del suelo y zonificacion, se promovid una mayor
densidad de desarrollo comercial y residencial a lo largo de los ejes estructurales para
propiciar la base econdémica y densidad de usuarios requerida para hacer que el sistema
de transporte sea sostenible financieramente (Organizacién de las Naciones Unidas,
2014:63). La estrategia de densificacion de los corredores BRT, fue complementada

con la incorporacion y aprovechamiento de espacios publicos verdes, punto clave para



mejorar la calidad de vida de sus habitantes. De esta forma, lo que en el pasado eran
territorios que tenian otros usos y que habian sido abandonados, se los rescato
estratégicamente, devolviéndole a la ciudad espacios que se han convertido en grandes

parques potenciadores de la calidad paisajistica de Curitiba.

El sistema vial que compone los ejes estructurales se basa en una calle central
con carriles exclusivos para el transporte colectivo y dos pistas laterales para el transito
lento del comercio local, y dos calles paralelas al eje, de mano Unica, con direcciones
opuestas, centro/barrio y barrio/centro, para el transito rapido de vehiculos.
(Organizacion de las Naciones Unidas, 2002)

Si revisamos los principales instrumentos que optimizaron el sistema de
transporte publico, tenemos: la Red Integrada de Transporte de Curitiba, R.I.T., con
corredores exclusivos de transporte publico y lineas complementarias, regionales y
metropolitanas que articulan la periferia, compuesta mayormente por barrios
carenciados, con el centro, generando entre otros aspectos la cohesion social. Por otro
lado, el sistema tiene tarifa Gnica, lo que implica un solo pago para varios viajes, sin
importar lo largo del trayecto. Estan ademas, los terminales de integracion que agilitan
el trasbordo de pasajeros por medio de las estaciones tubo, con un disefio especialmente

pensado para las tipologias de autobuses del sistema. (Julian, 2014)

Figural. Esquema de una terminal de integracién
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Figura 2. Estaciones tubo, en terminal Figura 3. Vista aérea de uno de los
de integracion ejes estructurales

Figura 4. Seccion transversal de eje estructural, ordenacion de la densidad de
edificacion alrededor de una via estructural
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Sistema “trinario” de carreteras

En la actualidad, se puede evidenciar que las estrategias planteadas funcionaron,
ya que los resultados del modelo de desarrollo de Curitiba indican que, el servicio de
transporte urbano cubre el 90% del area de la ciudad con estaciones ubicadas a menos
de 500m de distancia, lo que permite movilizar 2 millones de personas al dia, de las
cuales el 70% utilizan el transporte publico para ir al trabajo diariamente.
Adicionalmente, los buses utilizan un combustible especial que reduce la emision de

particulas contaminantes en un 43%. Por consiguiente, se ha logrado descongestionar el



centro y controlar el desarrollo de su periferia. (Organizacion de Las Naciones Unidas,
2014:43)

Si identificamos algunos puntos claves del modelo de Curitiba, vinculandolos

con las estrategias que aportan al desarrollo urbano sostenible podemos concluir lo

siguiente:

La relacion entre desarrollo urbano sostenibley sistema de transporte, puede
considerarse como una estrategia valida para densificar una ciudad, concentrar
usos de suelo estratégicamente combinados y articulados por un eficiente
sistema de movilidad, deriva en zonas de ciudad que aprovechan al maximo sus

recursos e infraestructuras.

Si se enfatiza desde la planificacién, un sistema de transporte que genere puntos
de encuentro, se puede articular diferentes puntos de una ciudad, potenciar sus
areas verdes y construir de esta manera la ansiada integracion socio espacial,

esencia de los espacios publicos.

El proyecto de transporte de Curitiba anticipado a las dindmicas de crecimiento
urbano, fomenta la sostenibilidad urbana, pues a partir de la densificacion de
poblacion organizada en sus ejes estructurales se garantiza la economia de
medios de transporte y permite la mixtura de usos de la ciudad especialmente
para potenciar el espacio publico.

El transporte publico como uno de los instrumentos bases de la ciudad compacta
pone en evidencia la necesidad de repensar las ciudades de modelo disperso, en
busca de condiciones de equidad e integracion social, pues queda demostrado
que los sistemas de movilidad vinculados al desarrollo urbano integral pueden

generar ciudades sostenibles.

Algunas lecciones de la estrategia de DOT para el Metro de Quito.

Desde una postura critica y objetiva, esta mirada al Desarrollo Orientado al

Transporte, como aporte al desarrollo urbano sostenible y su aplicacion en el caso

paradigmatico de Curitiba; arrojan una serie de lecciones para ciudades como Quito,



que ha emprendido uno de los proyectos mas significativos de transporte de los ultimos
tiempos en Ecuador, el Metro de Quito. La construccion de su primera linea como
sefiala la (Secretaria de Movilidad del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito,
2015:15) cubre 23 Km de recorrido, desde Quitumbe, al sur, avanzando
longitudinalmente, hasta EI Labrador al norte, y pretende convertirse en el eje
estructurante de la Red Integrada de Transporte Publico de la ciudad, teniendo previsto
transportar cerca de 390 000 pasajeros, que representan un 65% mas que la demanda
diaria cubierta por el actual corredor central del Trolebus, que transporta a 250 000
personas al dia. La vision de este sistema de transporte, persigue reducir
significativamente los tiempos de viaje, llegando a articular las 15 estaciones que
contempla su recorrido en 34 minutos.

La configuracion topografica del entorno de Quito es determinante para su tejido
urbano, de forma lineal, asi como para su infraestructura y su funcionalidad, que
adoptan esta caracteristica en direccion norte-sur, limitando su conectividad en la
direccion este-oeste.

Emulando el ejemplo de Curitiba, una estrategia de DOT contextualizada en la
realidad de Quito, buscaria potenciar y reformular estas 15 estaciones con el objeto de
convertirlas en puntos atractores de nuevas dinamicas urbanas, cimentadas en la
diversidad de usos de suelo, como una politica que intensificaria los beneficios del
Metro, equilibrando las condiciones de acceso a servicios como vivienda, comercio,
entre otros; incrementando las fuentes de trabajo, y contribuyendo a mejorar la calidad
de vida urbana de estos sectores.

En este sentido, el DOT vendria a generar nuevas centralidades articuladas en
torno a las estaciones del Metro, ratificando asi lo planteado en la Politica M7 del Plan
de Ordenamiento Territorial del DMQ ( Alcaldia Metropolitana de Quito, 2015:92) que
fundamenta la planificacion de la movilidad de manera conjunta con la territorial, con el
objeto de crear nuevos espacios urbanos centrales y periféricos con usos de suelo mixtos
y equipamientos que sean soportes de las diferentes actividades laborales,
educacionales, administrativas y recreativas, con el fin de promover los viajes cortos y
desalentar el uso del automovil particular.

La necesidad de la aplicacion de una estrategia de DOT como sefiala (Instituto
de la Ciudad de Quito, 2017) responde a la problematica latente en los tres modelos de
crecimiento que presenta Quito: el concentrico, referido al centro historico y su
fenémeno de despoblacidn, debido a sus altos costos del suelo; el lineal, que concentra



los servicios y funciones urbanas, generando inequidad con respecto a otros sectores; y
el disperso, que se abre paso ocupando areas rurales y expandiendo la mancha urbana
sin ningun criterio.

Frente a lo insostenible que resultan estos tres modelos, las estrategias de un
DOT aplicado a Quito deberian, en primera instancia, contemplar politicas y programas
de vivienda econdmicamente asequible, atendiendo al problema de despoblamiento del
centro historico, producto de los altos costos del suelo; por otro lado, mediante
estrategias destinadas a descentralizar el poder y los servicios concentrados linealmente
en sentido norte-sur, se daria lugar al surgimiento de nuevos nodos de atraccion, que
tiendan a redistribuir equitativamente las funciones urbanas, es decir: equipamientos,
trabajo, o gestidn; y con respecto al crecimiento disperso y ocupacion indiscriminada
del suelo rural, se podrian adoptar politicas para conservar ciertas zonas que presentan
potencial productivo agricola, delimitar areas de proteccién, con medidas que aporten a
consolidar la ciudad existente y limitar su expansion descontrolada.

Este es un proceso a mediano y largo plazo, para la obtencion de resultados
deseados en materia de sostenibilidad urbana, por tal razon, requiere de un estudio
detallado que oriente a la planificacién urbana como herramienta fundamental para
gestionar el presente y futuro de la movilidad de Quito. De esta forma, se justificaria la
inversion y se fortaleceria de manera sostenible la implementacion del Metro, con una
buena implementacién del DOT encaminada a detener el crecimiento disperso,
poniendo mayor énfasis en las estaciones del Metro, impulsandolas como futuros nodos

urbanos, articulados por este sistema de transporte.
Figura 5. Trazado del Metro de Quito
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Conclusiones.

El Desarrollo Orientado al Transporte DOT, como estrategia llevada a la practica con
éxito en algunas ciudades plantea un modelo de ciudad que se va construyendo desde la
planificacion, como se hizo con Curitiba, siempre haciendo prevalecer el interés
colectivo sobre el interés particular, apoyandose indefectiblemente en el espacio
publico, con un enfoque especifico de las problemaéticas que producen insostenibilidad
y con un concepto de vision futura manejado a partir de estrategias que integran
arménicamente usos de suelo y transporte, que permiten adelantarse a procesos
humanos o0 ambientales que pudieran comprometer el desarrollo urbano sostenible.

Un sistema de transporte masivo integrado a un modelo urbano sostenible implica
proyectar la ciudad de manera integral involucrando a los diversos sistemas que
conviven en ella, sus componentes social, econémico y ambiental, asi como el
componente cultural, que finalmente es lo que construye identidad y hace que todo
adquiera sentido de arraigo y tenga un significado que va mucho mas alla de los

alcances de cualquier actuacion urbanistica.

Mientras la construccion del Metro de Quito avanza, Quito aln esta a tiempo para
implementar una estrategia DOT, y planificar un modelo de ciudad que entre en sintonia
con este sistema de transporte masivo, que ademas de cubrir las expectativas en materia

de movilidad, pueda garantizar un desarrollo urbano sostenible e inclusivo.

Este proyecto de gran trascendencia en la movilidad urbana de Quito, tiene en las
estrategias DOT, una potente fuente de planteamientos, que emulando el paradigmatico
desarrollo de Curitiba y otras ciudades que siguieron esta misma linea; y con un claro
panorama de sus potencialidades y deficiencias actuales, puede adelantarse a construir
un futuro modelo urbano sostenible, que ayude a recuperar la inversion financiera de
esta obra de infraestructura y que la convierta mas alla de un sistema de transporte, en

un simbolo de la ciudad de Quito.

Como lo demuestra Curitiba, la integracion entre planes de usos de suelo y el transporte
ha resultado ser un eficiente método de financiamiento para las grandes infraestructuras
de movilidad, que en el caso del Metro de Quito, las 15 estaciones dispuestas a lo largo

de su recorrido, bien podrian devenir en nuevas centralidades bajo una correcta gestion



de los usos de suelo, apuntando a potenciar esta obra en los &mbitos social, econémico y
ambiental.

La inversion econdmica de un sistema de transporte BRT a nivel de calzada es
mucho menor que la inversion que un sistema de metro subterrdneo requiere. Esta
condiciéon adversa directamente relacionada con el Metro de Quito ratifica la
importancia de aplicar la estrategia DOT, de manera que se pueda vislumbrar un modelo
urbano basado en un patron de usos de suelo que promueva entre varios objetivos una
buena accesibilidad fisica tanto peatonal como motorizada, resolviendo
simultdneamente la futura configuracion urbana con criterios que tiendan a mejorar la
calidad de vida y la integracion socio espacial con ajustes necesarios para que un mayor
porcentaje de la poblacidn pueda acceder a estos beneficios sin distingo de clase social o
nivel de ingresos.

Si bien, el plan maestro de Curitiba planted esta visién practicamente desde cero
obteniendo buenos resultados, también se requirié tiempo para que estos se notasen. La
vision a largo plazo enfocada en la estrategia DOT asegurard un mejor funcionamiento
del Metro de Quito que vendria a ser el eje central de su movilidad urbana, apoyandose
en los otros sistemas de transporte vigentes, brindando condiciones apropiadas para su
combinacidn con la movilidad alternativa (peatonal o bicicleta) con politicas previsoras
de inclusion que evite la segregacion socio-espacial y con un estratégico enfoque en la
gestion de usos de suelo, que es fundamental en el desarrollo urbano de una ciudad

como Quito.
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