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Definiendo así al sistema de transporte de Quito como un modelo de asignación bimodal el 

cual permite conocer la distribución de la movilidad tanto en transporte de personas como en 

transporte de bienes. Si nos centramos únicamente en el transporte de personas podemos mencio-

nar que existen dos tipos: los motorizados y los no motorizados.    

 

Motorizados: es aquel desplazamiento que realiza la población a través de vehículos livianos, 

medianos y pesados. 

- Transporte comercial: está conformado por transporte escolar, institucional, taxis y turismo. 

- Transporte público (TP): El transporte público en el DMQ se encuentra segmentado en dos ti-

pos de servicios: convencionales e integrados.  

o Convencional: está conformado por diferentes rutas de transporte, cuyos dueños perte-

neces a varios tipos de cooperativas. 

o Integrado: este sistema se gestiona directamente por el MDMQ, está compuesto por el 

SITM (Ecovía, Trole y Metro bus-Q) los cuales se desplazan únicamente en sentido 

norte-sur por las principales avenidas de la ciudad, este sistema permite trasladar 

aproximadamente a 3 millones de personas diariamente, uniendo sur y norte en un 

tiempo aproximado de 40 minutos. Adicionalmente, este servicio posee un sistema de 

alimentadores el mismo que permite realizar conexiones hacia la mayor parte de secto-

res de la ciudad. 

- Transporte privado (TPr): se refiere a todo tipo de vehículo particular (automóvil y motocicle-

ta). Según el MDMQ en el año 2008 la evolución del porcentaje de viajes se ha ido incremen-

tando desde 1998 y de seguir así los viajes en transporte privado aumentarían en un 41% hasta 

el año 2025, mientras que los viajes en transporte público disminuirían en un 51%, tomando 

en cuenta que toda esta cantidad de viajes se realizan desde el exterior hacia el interior del 

DMQ en donde se localiza principalmente el hipercentro. (Ver Gráfico 3) 

 

Gráfico 3: Desplazamientos en Transporte Público al Hipercentro de Quito – año 2008 

 
Fuente: DMT - 2008 

 

El desplazamiento del transporte público hacia el interior del hipercentro genera un número 

considerable de viajes (1’340.000), lo que corresponde al 47,5% del total de viajes en el DMQ. Es 

el hipercentro el que recibe la mayor cantidad de habitantes provenientes de este movimiento po-

blacional, pudiendo analizar en base a esta información que el mayor número de viajes del trans-
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3.4. Procesamiento de la información  

 

3.4.1. Cartografía vial OSM: 

A través del programa JOSM – Editor JAVA para OpenStreetMap fue posible descar-

garse la información vectorial de geometría: punto, línea y polígono, en formato *.osm 

(Ilustración 16); posteriormente fue convertida en formato shapefile, mediante una herra-

mienta que contiene el programa QGis versión 1.7.4.  

 

Ilustración 16: Cartografía obtenida a través de Open Street Map 

 
 

En la información obtenida a través de OSM, aparecen varios tipos de geometría: punto, 

línea y polígono. Para poder conocer el contenido fue necesario revisar la tabla de atributos 

de cada una de estas geometrías y así conocer su utilidad. Por ello, al analizar la cobertura 

de la geometría tipo punto podemos observar: sitios de interés, restaurantes, bares, cafés, 

centros financieros, centros comerciales, supermercados. (Ver Ilustración 17). Esta in-

formación para el presente estudio no es indispensable, por lo tanto esta cobertura no entra 

dentro del análisis.  
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Ilustración 17: Atributos de la cartografía del OSM de geometría Punto 

 
 

La cobertura tipo línea presenta información respecto a las vías y la red hidrográfica. (Ver 

Ilustración 18). Siendo de suma importancia las vías ya que es la información que permi-

tirá realizar todo el análisis de la red vial y posteriormente generar las rutas optimas para el 

SITM. Cabe recalcar que la hidrografía no se utilizó en el análisis, únicamente las vías. 

(Ver Ilustración 18) 

 

Ilustración 18: Atributos de la cartografía del OSM de geometría Línea 
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La cobertura tipo polígono contiene información sobre edificios importantes, áreas verdes, 

cementerios, hospitales, colegios, etc. (Ver Ilustración 19). Al igual que la cobertura de 

puntos, esta cobertura no es imprescindible para el análisis así que no se tomo en cuenta 

para el estudio.  

 

Ilustración 19: Atributos de la cartografía del OSM de geometría Polígono 

 
 

3.4.2. Población según sector censal del área de estudio: 

 

Inicialmente se comentó que la cobertura de los sectores censales no contenía dentro de 

sus atributos el dato de población, para poder incluir esta información fue necesario des-

cargar de la página web del INEC la base de datos del último Censo de Población y Vi-

vienda del año 2010, en formato *.spss o como diccionario - Retadam. Investigando esta 

herramienta REDATAM, se conoció que era más factible descargársela ya que la misma 

permite realizar procesos estadísticos mediante funciones básicas como:  

 

 Estadísticas  

 Frecuencias 

 Cruce de variables 

 Promedios 

 Conteo 

 Lista por áreas  

 Universo 

 Selección 

Los datos que se requerían para el estudio, se podían obtener mediante la función Listar 

áreas que genera una lista que se denomina entidad clave y siempre se identifica por su 

código censal. Siendo posible relacionar esta información con la de un la base espacial y 
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pudiendo identificar el sector deseado. Dentro de la lista se tiene el valor que ocupa la va-

riable distribuida por columnas y cada uno de los registros que contiene la distribución de 

frecuencia de la variable. (Ver Ilustración 20) 

 

Ilustración 20: Listado de áreas (códigos y variables) REDATAM  

 
El diccionario de datos descargado de la página web del INEC, contiene toda la base de 

datos a nivel nacional. Por ello es que se extrajo la información requerida al área de estu-

dio seleccionando únicamente las parroquias Quito y Calderón (Carapungo). 

 

Ilustración 21: Delimitación del área de estudio del listado de áreas (códigos y variables) REDATAM  

 
Finalmente, se obtuvo la tabla de salida que muestra cada campo rotulado con el nom-

bre de la variable más un número correspondiente a la categoría. Estos datos serán de gran 

importancia al momento de incluirlos en la cartografía censal, pudiendo así ubicar las esta-
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ciones de buses propuestas y permitiendo analizar la ubicación de las estaciones actuales 

(Ver Ilustración 22). 

 

Ilustración 22: Población de las parroquias de estudio por sector censal - REDATAM 

 
3.4.3. Estaciones de buses: 

 

Para elegir las estaciones a ser utilizadas en el presente análisis, se tomo en cuenta no solo 

que pertenezcan al SITM, sino la importancia en su ubicación y la infraestructura existente.   

 

Por ello que se seleccionaron las siguientes estaciones de buses: 

 

1. Trole 

2. Ecovía  Estaciones pertenecientes al SITM – Metrobús-Q 

3. Metro bus   

Estas estaciones están conformadas por los servicios de transporte integrado, cada una a su 

vez con su conjunto troncal (trolebuses y buses articulados) y servicio de alimentadores. 

(MetroQ, 2011) 

 

4. Terminal Norte Estación perteneciente al Sistema de Terminales Interprovinciales 

de Quito (STQ)   

La estación Terminal Norte (Terminal Terrestre Carcelén – TTCA) es de gran importancia 

para este estudio, ya que a pesar de que no es parte del SITM, cuenta con una operación multi-

modal y se complementa con la Terminal de Quitumbe que se encuentra al sur del DMQ, aten-

diendo a las rutas provenientes de las provincias ubicadas al norte de Pichincha. La Terminal 

Carcelén dispone de áreas administrativas óptimas y funcionales, además de boleterías, locales 

de recepción y entrega de encomiendas, área de mantenimiento preventivo, locales comercia-

les, servicios higiénicos, servicios de seguridad, control y emergencia. (EPMMOP, Sistema de 

Terminales Interprovinciales) 
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5. Quiteño Libre   Estación del sistema convencional de buses  

 

Se encuentra operado por buses tradicionales con sus respectivas rutas.  (MetroQ, Sistema 

Integrado de Transporte Masvio (SITM), 2011) 

 

3.5. Descripción de la metodología de análisis de redes 

 

3.5.1. Localización asignación  

 

En primer lugar se analizó la cantidad de población que existe en el área de estudio me-

diante a la cobertura de sectores censales pudiendo localizar las estaciones en una zona donde 

el rango promedio de población está entre 300 a 800 habitantes.  Para verificar que la ubica-

ción de las estaciones de buses sea correcta y que cubran gran parte del área de estudio, es ne-

cesario comprobar que tenga un número de usuarios similar al que poseen actualmente las es-

taciones del SITM. Para ellos, se utilizaron diferentes coberturas que permitirán conocer la 

demanda de las estaciones de buses, la misma metodología se siguió para conocer la demanda 

de las paradas de buses 

 

Cartografía requerida para el proceso de localización asignación: 

- Sectores censales 

- Centroides de los sectores censales en la cual se extrajo el dato de población 

- Vías, OSM 

- Estaciones existentes y propuestas 

 

Ilustración 23: Análisis de demanda de usuarios en base a la localización   

 Mediante este análisis se pudo comprobar que las estaciones propuestas tendrían una 

demanda de 5000 usuarios aproximadamente, cubriendo casi en su totalidad al área de estudio.  
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3.5.2. Áreas de influencia: 

 

Para el cálculo del área de influencia de las estaciones de buses, en este caso fue indispensable 

contar con la siguiente información: 

 

- Estaciones de Buses existentes y propuestas 

- Vías 

Para obtener los rangos del área de influencia, se calculo la distancia que existe entre las para-

das y estaciones de buses existentes del SITM, tendiendo una longitud promedio entre los 500 

y 600 metros, la misma que se utilizará para verificar el área que cubrirían cada una de las esta-

ciones de buses propuestas. En la ilustración 24 se observa que la impedancia utilizada se en-

cuentra en unidades métricas y que las distancias del área de influencia se encuentran en un 

rango entre 500 y 2000 metros.    

 

Ilustración 24: Configuración de las distancias para elaboración de áreas de influencia 

 
 

 

3.5.3. Rutas Óptimas 

 

Para la generación de rutas óptimas se utilizó principalmente la ubicación de las estaciones de buses 

actuales y propuestas del SITM. Es importante indicar que dentro del análisis se debe agrupar las esta-

ciones de buses que van a formar parte de las nuevas rutas, es por ello que se agruparon las estaciones 

de la siguiente manera: 

- Ruta 1: Estación TROLE, estación terminal norte, estación requerida 

- Ruta 2: Estación Metrobus y terminal norte 

- Ruta 3: Estación Ecovia, Quiteño libre y estaciones propuestas. 
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Ilustración 25: Generación de rutas óptimas 

 
Una vez obtenidas las rutas, podemos verificar a través del informe las diferentes tramos que toman 

casa una de las rutas y ruta su distancia.  

 

Ilustración 26: Informe de rutas 
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4. Resultados 

 

4.1. Red vial 

 

Se caracterizan por representar de manera eficaz las principales características de la circulación 

vehicular a través de un área determinada. A diferencia de las redes geométricas, el flujo al inter-

ior de la misma es totalmente libre. Es decir. Un conductor o vehículo podrá desplazarse por ella 

con total libertad siempre y cuando no existan restricciones o limites al desplazamiento. (ESRI, 

2010) 

 

          Ilustración 27: Red vial 

Las redes de transporte permiten realizar varios análisis, los más importantes dentro del estudio 

son: 

- Calcular la ruta más corta entre dos puntos. 

- Determinar áreas de servicio.  

La red está compuesta por varios elementos que participan en la infraestructura y generalmente 

están representados por los ejes y los nodos. Dentro de la red vial creada para este estudio tene-

mos: calles, intersecciones, barreras, origen y destinos; los cuales forman el comportamiento de la 

misma. Cabe mencionar que al interior de la red existen dos factores de impedimentos o impedan-

cias las cuales están determinadas por:  

 

El factor tiempo es el más complejo dentro de un modelo de redes, siendo este el más preciso 

entre los evaluadores de desempeño de una red; el cual depende de varios factores asociados co-

mo: las características del vehículo, el tipo de normativa que regula las velocidades máximas de 

los flujos, congestión vehicular, condiciones climáticas o inclusive la experticia del conductor. 
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Las cuales definirán en su conjunto, un mayor o menor tiempo de desplazamiento y la elección de 

la ruta más adecuada al interior de la red vial. (ESRI, 2010) 

 

El factor distancia permite evaluar alternativas más viables a la hora de desplazarse a través 

de una red vial. Al usar este criterio no es necesario contar con grandes volúmenes de información 

en las bases de datos. Los atributos del modelo vial diseñado no poseen mayores complejidades y 

para trabajar sobre él, sólo es necesario contar con información básica proveniente de la infraes-

tructura (ejes viales). Mediante este factor el programa mide la distancia euclidiana entre el punto 

de origen y el punto de destino y decide la alternativa de menor distancia posible considerando pa-

ra ello la infraestructura disponible.  

(ESRI, 2010) 

 

Examinando estos factores y la información disponible se decidió utilizar únicamente el impe-

dimento basado en distancia, obteniendo así rutas optimas basas en la trayecto más corto en me-

tros. También se debe comentar que la Ley de tránsito y transporte terrestre dentro del DMQ 

prohíbe que las velocidades dentro del área urbana tanto para vehículos livianos, motocicletas y 

transporte público y de pasajeros sea mayor a 50km/h. Por ello la velocidad tampoco sería un fac-

tor de importancia ya que sería constante.  

 

4.2. Área de influencia de las estaciones existentes 

Al interior del área de estudio tenemos dos zonas muy marcadas, en las cuales se puede apre-

ciar los sectores hasta donde llega el servició del SITM y que sectores se encuentran desprovistos 

de este servicio. Como se puede observar en el Mapa 4 toda el área sin servicio, es justamente la 

población asentada en los sectores correspondientes a la parroquia de Calderón (Carapungo). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 






























