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La movilidad en Quito y el sistema de
transportes del Distrito (escala
regional); ha venido asumir un elemento
central, no solo de la mencionada
movilidad, sino que, este depende
también de un ordenamiento territorial
multi-escalar de estudios.

Desde luego, los desplazamientos han
sido un resultado de varias necesidades
y estos se complican cuando existe una
expansion urbana de gran porte en la
metroépoli.

Metodologia: Existe una vulnerabilidad
en la calidad del sistema de movilidad
por la extensidn territorial, la pésima
oferta de transporte se debe a
incoherencias que tanto: el Ministerio
de Transporte como la Secretaria de
Territorio del Municipio en Quito aun no
la pueden desenvolver, y contindan
trabajando por separado (Mafla, 2016).

Paralelamente el Plan de Movilidad de
Quito y usos de suelo en la ciudad no se
conectan entre si, se ve reflejado
aquello en que los programas de
vivienda sociales o de alto padrén se
construyen sin ningun limite y fuera del
centro de la ciudad; con esto, la oferta
del transporte publico no llega
abastecer; y las personas se ven
condicionadas a sus necesidades con
viajes pendulares.

Esto empeora si el sistema de
transporte publico no tiene wuna
seguridad a sus destinos, generando
aumento de vehiculos (Mafla, 2013).
Segln Banister (2011), se necesitan dos
sistemas para que una movilidad tenga
una sostenibilidad: 1) la tipologia de
usos de suelo sin zonificacién Unica; 2) el
sistema de transporte publicos tenga
flotas de alta calidad, mejor confort que
el automovil particular.

Los conceptos de accesibilidad y de
movilidad son fundamentales para
entender el papel de los transportes en
la diferenciacidn espacial y evoluciéon de
la organizacion de los territorios.

Seguin Nuno Marques Costa (2005) e
Hanson (2004) la accesibilidad puede
ser entendida segun dos perspectivas: a)
desde el puno de vista de la red, como
un determinado lugar puede ser
alcanzado; b) la facilidad para ser
alcanzado un lugar, con su conjunto de
alternativas de destinos y dindmicas
territoriales de servicios.

Objetivos: Evaluar y entender el tejido
de movilidad en un sector de Quito. Para
esto, realizamos 290 encuestas en las
parroquias periféricas (Calderén,
Carapungo, Ponciano) asi, obtenemos el
numero de viajes diarios y su tiempo,
junto con indices de aceptabilidad de los
usuarios hacia el transporte publico.

Elaborar mapas, revisiones

bibliograficas, tablas de relacidn espacio
tiempo.
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Figura. 1-. Mapa de Quito, Muestra los viajes
pendulares desde las parroquias al centro
ciudad-Quito. (290 encuestas)
Fuente: Autor (2017).

Resultados: Las personas tienen poca
aceptacion con los servicios precarios y
aquello esta reflejando en su calidad de
vida. Desafortunadamente no hay
mejoras en las redes de infraestructura
de transportes en los barrios periféricos
de Quito, siendo una injusticia social.
Las personas de bajos recursos
especialmente las mas pobres viven
menos anos ya que demoran promedio
120 minutos de desplazamiento diarios,
ademads estan propensas a desastres
como por ejemplo “el accidente del bus
de la “cooperativa La Man3, que hubo la
pérdida de vidas de 14 personas que
usaban transporte publico
interurbano”.
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