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Prologo

El tema seleccionado para mi tesis surge a raiz del creciente problema de movilidad
urbana y mi interés por estudiarlo como el transporte publico, principalmente el Metro de

Quito, puede influenciar el futuro desarrollo de la ciudad.

En base a mis vivencias previas puedo suponer que el Metro de Quito impulsara la
transformacion urbana de la Quito y, a pesar del estudio de impacto urbano previamente
realizado, considero pertinente el analisis exhaustivo de la influencia de cada una de las

estaciones de metro en su entorno.

Las herramientas generadas pretenden fortalecer la perspectiva publica respecto a los
sectores que se veran influenciados por el Metro de Quito (MQ), de esta manera se espera
sirvan de base para futuros estudios que complementen y generen estrategias de planificacion

urbana para Quito.

Con este fin, la metodologia propuesta incorpora el andlisis historico del crecimiento
urbano de Quito previo al funcionamiento del MQ vy, en base a esta informacion, se
reconocera cual o cudles serian aquellos sectores con mayor influencia por el trazado del

metro.

En base a esta informacion se podra establecer el nivel de transformacién de aquellos
sectores entorno al trazado del MQ y los posibles escenarios de desarrollo crecimiento

edilicio de su entorno.
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Introduccion

La ciudad se ha desarrollado y expandido sus limites urbanos hasta sectores otrora
impensados. Las distancias a recorrer se hacen cada vez mas extensas y la movilidad urbana

en Quito es cada vez mas dificultosa.

Durante el altimo siglo la ciudad ha pasado de ser una poblacién relativamente
pequefia la cual en el afio 1921 tenia Unicamente 815 hectéreas de superficie, a ser la ciudad

metropolitana que hoy supera las 32.400 hectareas urbanizadas.
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Ciudad de Quito, esc: 1:20.000, Guia Turistica Comercial, 1970. Plano de la Ciudad de Quito esc 1:20.000, IGM edicion marzo 2009.

Figura 1: Proceso de crecimiento urbano de Quito del afio 1914 al 2009Elaboracion propia

Asi pues, con el fin de satisfacer la creciente demanda de transporte publico, durante
las ultimas tres décadas el Municipio de Quito ha trabajado en el fortalecimiento del Sistema
Integral de Transporte Masivo (SITM).

El incremento en la cobertura de transporte puablico que se ha dado en este periodo ha
beneficiado a varios sectores de la ciudad que antes contaban con limitada accesibilidad, esto
conllevd a la consolidacion y desarrollo de gran parte de los barrios que actualmente
conforman el area urbana de Quito.

-2 -



Pontificia Universidad
Catolica del Ecuador

Facultad de Arquitectura, Disefo y Artes

En este sentido, la figura 1 grafica como principalmente son aquellos sectores de
Quito desarrollados durante este periodo los que han dado inicio a una acelerada expansion
urbana tanto al norte como al sur de la ciudad. Como resultado, las distancias cada vez son
mas extensas y la creciente demanda de transporte urbano ha incremento la cantidad de

automotores de uso publicos y privados en las calles de Quito.

Asi pues, la Secretaria de Movilidad del Ilustre Municipio de Quito (IMQ) ha
informado que en la actualidad 3.131 unidades cubren con 2.800.000 de viajes de usuarios por
dia mediante los distintos subsistemas de transporte pablico vigentes: rutas convencionales,
troncales BRT (Bus Rapid Transit), alimentadores BRT, buses escolares e institucionales y

servicios informales de busetas. (Diagnostico 2014. p. 9)

Figura 2 Distribucién modal de viajes en los diferentes subsistemas de transporte publico
proyectados al afio 2014

Subsistema de transporte publico Viajes/dia %
Rutas Convencionales 1.720.000 61,40%
Troncales BRT - corredores 400.000 14,30%
Rutas alimentadores BRT - corredores 210.000 7,50%
Buses escolares e institucionales 420.000 15,00%
Servicios informales (busetas, camionetas) 50.000 1,80%
Totales 2.800.000 100,00%

Fuete: Estudio de movilidad - Secretaria de Movilidad- proyecto Metro de Quito 2011

Sin embargo, las autoridades municipales han declarado en emergencia al transporte
publico urbano; la ciudad no tiene la capacidad de satisfacer la demanda colectiva de
transporte; ademas, el estado en el que se encuentran las unidades y la frecuencia del servicio

no abastece con los requerimientos ciudadanos.

Bajo este panorama, el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
(PMDOT) advierte que “Las condiciones presentes y las futuras, de acuerdo a la tendencia
impuesta, permiten advertir que el futuro de la movilidad, sera insostenible, por lo que se
requiere (...), ir implementando de manera agresiva las alternativas que auguran factibilidad
de enfrentar el futuro (...)”. (PMDOT 2015. p. 79)

-3-
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Esta situacion se ha ido agravando durante los ultimos afios, periodo que ha sido
testigo del rapido incremento de vehiculos en las calles capitalinas; al respecto, Fernando
Carridn, reconocido urbanista capitalino, sefiala que en el afio 2013 el parque automotor tuvo
un crecimiento del 11%, en tanto, el mismo afio, el crecimiento poblacional de Quito era del
2% anual. (El Telégrafo, 2013)

A largo plazo pareciera ser insostenible la movilidad y distribucidn de recursos en un
area urbana que constantemente estid creciendo. En este sentido es de interés publico
incentivar la compactacion y redensificacion del espacio urbano consolidado (PMDOT,
2015, p. 96); por esto se entiende que las politicas publicas a desarrollar deben fomentar que
las construcciones nuevas ocupen el 100% del uso permitido por el Plan de Uso y Ocupacion
de Suelo (PUOS) y evitar la expansion del &rea urbana de Quito, con ello se logrard que mas

habitantes residan en una menor superficie urbana.

Bajo este contexto se entiende que es de caracter urgente implementar soluciones
publicas que reduzcan las distancias a recorrer y la cantidad de automotores que hoy son

necesarios para circular y habitar en la ciudad.

Asi pues, el Metro de Quito (MQ) representa una de las principales herramientas para
aliviar la demanda de transporte puablico y generar la necesaria compactacion vy

redensificacion urbana de Quito.

Su trazado tiene 22 kilometros de longitud y cuenta con 15 puntos de acceso
(estaciones) ubicadas estratégicamente de sur a norte de la ciudad, desde Quitumbe hasta El
Labrador respectivamente y, en un inicio, se prevé que el servicio cubra con 390.000 viajes
por dia. (Metro, 2013)

A pesar que el servicio practicamente duplica la oferta actual de transporte publico
urbano, en la figura 3 se visualiza como su trazado converge en la direccion y ruta ya
predominante en el sistema integral de transporte masivo (SITM), de esta manera el Metro de
Quito incrementara la oferta de transporte publico méas no su cobertura.

-4 -
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Figura 3: Cobertura del Sistema Integral de Transporte Masivo (SITM); incluye cobertura

generada por el Metro Quito
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Elaboracion propia

Sin embargo, en base al significativo incremento de la oferta de servicio de transporte
publico urbano y, de acuerdo la politica publica de incentivar la compactacion y
redensificacion de Quito; es entorno al area influenciada por el trazado del MQ donde la

ciudad tiene la capacidad de generar el cambio.

En este sentido, ¢Cudl seria el impacto del trazado del Metro de Quito en el desarrollo
urbano de la ciudad?; el proyecto del Metro de Quito (MQ) cuenta con los estudios de
prefactibilidad e impacto urbano que se realizaron en el afio 2011 por la Empresa Publica
Metropolitana Metro Quito (EPMMQ) en cooperacién técnica de la Comunidad de Madrid.

(Metro, 2017-3).



Pontificia Universidad
Catolica del Ecuador

Facultad de Arquitectura, Disefo y Artes

Sin embargo, dichos estudios no han considerado la influencia que tendra cada una de
las 15 estaciones del MQ en su entorno urbano directo que, en los 15 casos, se encuentra ya

consolidado cada uno de ellos con su propia morfologia y dindmica urbana.

Asi pues, bajo estas consideraciones ¢Cuales seran los efectos y posibles
transformaciones urbanas que surjan en aquellos sectores que se veran directamente
influenciados por la estacion del Metro de Quito? En este sentido el presente estudio pretende
establecer el nivel de influencia que tendra el MQ sobre cada uno de los sectores
influenciados por las estaciones previstas, para ello es necesario establecer las capacidad de
transformacion urbana que actualmente presenta cada uno de los casos influenciados por el

trazado previsto.

Asi pues, analisis a desarrollar busca crear escenarios que permitan formular hipétesis
de desarrollo urbano entorno a las estaciones proyectadas del MQ vy, en base a su capacidad

de transformacioén urbana, enfocara recursos en el analisis exhaustivo de uno de los casos.

Los escenarios a desarrollar responden principalmente a las politicas publicas de
movilidad, redensificacién y condensacion del area urbana de Quito; ademas, se  considera
importante la capacidad de cambio de transformacion entorno a cada una de las estaciones del

Metro de Quito, por ello se también se ha de considerar:

e El uso y ocupacion de suelo: el analisis debe reconocer la real capacidad constructiva
entorno a cada una de las 15 estaciones del MQ, no todos los sectores involucrados

presentan similar densificacion ni poseen la misma capacidad de desarrollo edilicio.

e Dindmicas demograficas: el posible incremento de habitantes, tanto de residentes
como en el flujo usuarios entorno a cada estacion del MQ, puede provocar cambios en
el uso ya predominante de cada sector.

En este sentido se considera importante determinar cuales son los posibles rangos de
influencia urbana de la estacion del MQ y como estos podran modificar su entorno.
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De esta manera las herramientas urbanas que surjan del presente analisis permitiran
formular posibles escenarios de crecimiento y desarrollo basados en como el transporte y la
movilidad urbana podrian modificar directamente el actual uso y ocupacion del suelo de
aquellos sectores urbanos consolidados que ya se encuentran con un avanzado proceso de

desarrollo urbano.

Con este fin el estudio brevemente analizara el proceso de desarrollo del Sistema Integral
de Transporte Masivo de Quito y su efecto en las tendencias de desarrollo y crecimiento
urbano de la ciudad.

De igual manera, es pertinente analizar cuéles han sido las consideraciones de los estudios
de prefactibilidad e impacto urbano elaborados en el afio 2011 por el Municipio de Quito en

cooperacion con la Comunidad Madrilefia.

En base al anélisis conjunto se podra determinar cuél o cuéles podran ser aquellos sectores

que se veran mayormente influenciados por alguna de las estaciones del trazado del MQ.

A partir de esto el estudio enfocara esfuerzos en desarrollar los posibles escenarios de
influencia que surjan impulsados por la estacion del MQ y planteard como estos podrian
modificar directamente el futuro desarrollo del sector y de la ciudad.

En este sentido, se debe considerar que el producto final del presente estudio representara
los esfuerzos intelectuales por interpretar cuales han sido las tendencias de desarrollo y
crecimiento urbano de Quito asi como el nivel de influencia que ha tenido la movilidad y

transporte publico en este proceso.

También considera al Metro de Quito como la principal herramienta de transformacién
urbana para la ciudad, a corto y largo plazo. Es decir, los planes y politicas publicas que
surjan impulsados entorno al proyecto del Metro de Quito deben fomentar soluciones
integrales para la ciudad que alivien los intensos problemas de movilidad, condensacion y

redensificacion.
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Capitulo |

El desarrollo del transporte urbano en Quito

Con el fin de establecer el contexto en el cuél se ha desarrollado el transporte publico
en Quito y, a la vez, comprender como el mismo ha impactado en el crecimiento y
consolidacién urbana de varios sectores de la ciudad; el estudio inicia analizando el proceso

de desarrollo y crecimiento del Sistema Integral de Transporte Masivo de Quito.

1. El transporte publico en Quito a partir de 1980, el trolebus y su impacto en la

ciudad

En 1980 se crea la Empresa Municipal de Transporte (EMT) que empezé a operar con
buses de 2 pisos y articulados. No obstante, por el trazado de sus rutas, estos medios de
transporte han sido considerados mas del tipo turistico que de tipo funcional (Chauvin, 20086,
p. 39).

Sin embargo, es a partir de la alcaldia de Rodrigo Paz (1988) cuando en realidad se
incrementaron los esfuerzos para lograr soluciones a largo plazo para al problema del
transporte publico en la capital. (Chauvin, 2006, p. 39); durante este periodo la ciudad inicia
proyectos enfocados a solucionar la demanda colectiva de transporte publico, para ello se
fortalece y amplia la capacidad de la AMT invirtiendo en una importante flota de autobuses y
ampliando las rutas de servicio publico al norte y sur de la ciudad (Comité del Pueblo y a La

Ecuatoriana respectivamente).

Se reconoces que la llegada del transporte municipal a estos sectores representaba la
oportunidad de progreso y desarrollo urbano. En este sentido, el desaparecido diario
capitalino HOY informa que, previamente gran parte de estos sectores se encontraban en
condiciones intransitables, de esta manera y para muchos de estos barrios la llegada del
servicio estaba precedidos por el mejoramiento de los accesos y de la infraestructura vial del
sector (Hoy, 25.09.90).
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Sin embargo, no bastaban los esfuerzos publicos por satisfacer la creciente demanda
de transporte y aliviar los problemas de movilidad que aquejaban a su poblacion, asi pues:

“El usuario del transporte publico soporta una pésima "calidad del servicio". Porque
los tiempos de espera son superiores a los de movilizacion. La propia velocidad de
transportacion es lenta. Los incrementos de los accidentes muestran lo riesgoso que es
viajar en las vetustas unidades. La falta de control técnico y operatorio del sistema hacen
incomodo y estresante el viaje. El incremento de los indices de contaminacion son

alarmantes. etc.”
Carrién, 1994

Bajo este contexto y con la constante necesidad de satisfacer la demanda de transporte
publico, en 1990 el IMQ emprende los estudios para desarrollar el proyecto del trolebus
(Trole), constituyéndose como la primera solucién al transporte publico urbano y de escala

metropolitana que emprende la ciudad.

Para ello se cred la Unidad de Estudios de Transporte (UET) encargada de generar el
Plan Maestro de Transporte que, entre otros temas, emite la intencion de crear un sistema
integral de transporte publico y pone en manifiesto la necesidad implementar vehiculos de

baja contaminacién (Chauvin, 2006, p. 42).

Asi pues, los estudios para la implementacién del trole inician en 1990 y la primera
fase del servicio fue inaugurada en 1995, entonces contaba con 14 unidades capaces de cubrir
50.000 viajes diarios. (EPMTPQ, 2017)

Por primera vez se contaba con un servicio de transporte publico capaz de conectar el
sector norte y sur de Quito, este factor revolucionaria la dinamica urbana de la ciudad hasta

entonces concebida; un articulo de época del diario capitalino HOY dice:

“el Trolebus esta llamado a ser el gran eje de la transformacion del conjunto del

sistema de transportacion urbana. Ello significa articularse a una concepcion integral
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del desarrollo urbano, definir la red general de la transportacion y crear su propio

]

marco institucional de gestion.’
Carrion, 1994

La llegada del trolebds trajo consigo desarrollo y progreso para el sur de la ciudad, en
diciembre de 1995, casi al paralelo, se inauguran el Centro Comercial ElI Recreo (CCR) y la
estacion del trolebus “El Recreo”; ubicados uno frente al otro. En conjunto, estos
equipamientos impulsaran la activacion comercial y econémica del sur de Quito y

transformaria la l6gica espacial de su entorno. (Mena, 2017)

De igual manera, el trolebus permitio aliviar en cierta medida la congestion vehicular
que persistia en el Centro Histdrico de Quito (CHQ) logrando disminuir significativamente la

cantidad de automotores destinados a transporte publico que circulan en sus calles.

Este hecho sentaria las bases para la recuperacion y mejoramiento urbano que se ha
venido suscitando durante las Ultimas dos décadas en el CHQ: salida de comerciantes;
mejoramiento de edificios y ornato publico, recuperacion de plazas y conventos; activacion

turistica; etc.

Figura 4: Proceso cronoldgico de implementacion del Sistema Integral de Transporte Masivo
de Quito (SITM)

SITM tipo Fase Afio sector Ruta por estaciones (sur-norte) Unidades
primera fase 1995 | sur-centro El Recreo - Plaza del Teatro
centro-centro | Hermano Miguel - Estacion Norte
Trolebus | segunda fase 1996 | norte (Jipijapa) 113
tercera fase 2000 | sur Quitumbe - El Calzado
cuarta fase 2015 | norte Parque Kennedy - Terminal Carcelén
centro -
) primera fase 2001 | centro norte | La Marin - Rio Coca
Ecovia segunda fase 2011 | centro - sur | Quitumbe - La Marin 122
tercera fase 2000 | sur -sur Terminal sur - Quitumbe
. centro norte -
Metrovia-Q unica fase 2005 | norte La Marin - La Ofelia 74
Total 309

Fuentes: Diagnostico de Movilidad, 2014 - EPMTPQ, 2017- elaboracidn propia
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A partir de entonces, y como se muestra en la figura 4, la ciudad ha ido fortaleciendo
y complementando el SITM, en el 2001 se inauguro la Troncal Oriental Ecovia (Ecovia) y el
2005 la Troncal Occidental (Metrobus-Q) (EPMTPQ, 2017) que principalmente ampliarian la
cobertura de transporte pablico en el sector norte de la ciudad.

No obstante, la situacion topografica de Quito ha sido un factor determinante en su
proceso de expansion urbana, Histéricamente la ciudad ha crecido longitudinalmente y, a
partir de la década 1980 se intensifico el proceso de urbanizacion de los valles que rodean a la
ciudad.

Sin embargo, la necesidad de movilizacion que surge a partir del cumplimiento diario
de labores por parte de los habitantes capitalinos ha intensificado la congestion vehicular en
las calles e incrementado la demanda de transporte urbano; las dindamicas de movilidad urbana
de sus habitantes involucran el constante traslado de habitantes al sector denominado
hipercentro*, pues es en este sector donde la ciudad alberga la mayoria de los servicios,
comercios, administraciones, lugares de entretenimiento, etc. (Diagnostico, 2014, p. 5).

Nota: *EIl Hipercentro es la zona delimitada por: Al sur: Calle Ambato; al oeste: Av. América-calle Imbabura;
al norte: Av. El Inca; al este: Av. 6 de Diciembre - Av. 12 de Octubre - Av. Gran Colombia. Fuente: Secretaria
de Movilidad y movilidad de sus habitantes.

Asi pues, mientras la tasa de crecimiento anual de la poblacion de Quito es del 2%, en
el mismo periodo se registraba un incremento en el parque automotor del 11% anual (El
Telégrafo, 2013).

Esto se debe, en gran medida, al alto desarrollo urbano que afecta a los valles que
rodean a Quito, pues han iniciado un intenso proceso de desarrollo urbano que involucra el

aumento de recursos e infraestructura necesarios para la movilizacion de sus habitantes.

El diagndstico de movilidad realizado en el afio 2014 por el IMQ, indica que desde los
valles hacia Quito se generan un total de 960.000 viajes diarios en transporte privado y en
transporte publico, los mismos estan destinados a incrementar el problema de movilidad y la
necesidad de transporte publico en las calles capitalinas.

-11 -
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Asi pues, para el diagnostico de movilidad del IMQ emitido en el afio 2014 se ha
considerado una poblacion total de 2°239.191 habitantes, incluyendo el sector de los valles;
En este sentido, la figura 5 considera que en el &rea metropolitana de Quito diariamente se
realizan un total de 4.565.000 viajes, los mismos se distribuyen de la siguiente manera:

Figura 5: Namero de viajes en los diferentes medios de transporte en Quito, afio 2014

Numero de viajes en los diferentes modos de transporte proyectados al 2014
transporte publico* 2.800.000 61,30%
Motorizados transporte privado** 1.050.000 23,00%
Peatonal 700.000 15,30%
No Motorizados Bicicleta 15.000 0,30%
4.565.000 100%

Elaboracion Municipio del DMQ - Diagnostico Estratégico - Eje movilidad 2011, Tabla No.1 p. 4
* Incluye transporte escolar e institucional; ** incluye el servicio de taxi

Lejos de satisfacer la demanda requerida de transporte publico, como se muestra en la
figura 6, la ciudad tiene la capacidad total de ofertar 2.800.000 viajes, de los cuales
Unicamente 610.000 viajes (22%) son cubiertos por alguno de los sistemas de transporte BRT

que ofrece el SITM.

Figura 6: Distribucion modal de viajes en los diferentes subsistemas de transporte publico

proyectados al afio 2014

Subsistema de transporte publico Viajes/dia %
Rutas Convencionales 1.720.000 61,40%
Troncales BRT - corredores 400.000 14,30%
Rutas alimentadores BRT - corredores 210.000 7,50%
Buses escolares e institucionales 420.000 15,00%
Servicios informales (busetas, camionetas) 50.000 1,80%
Totales 2.800.000 100,00%

Fuete: Estudio de movilidad - Secretaria de Movilidad- proyecto Metro de Quito 2011
Tabla No. 3; p.9
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Los viajes restantes se distribuyen entre los diferentes subsistemas de transporte
publico que incluyen: rutas convencionales, troncales BRT (Bus Rapid Transit), rutas
alimentadores BRT, buses escolares e institucionales y servicios informales (busetas,
camionetas). (Diagndstico, 2014, p. 3)

A esto se le debe agregar que, a pesar de los esfuerzos de mantenimiento de unidades y
mejoramiento del servicio que periddicamente se ha venido realizando en el SITM, en los
altimos afios muchas las unidades que brindan el servicio BRT han cumplido con su vida util

y se encuentran abandonadas o proceso de deterioro (EI Telégrafo, 2014).

El malestar de los usuarios del servicio se ha hecho sentir, en algunos casos, la
ciudadania prefiere no tener que pasar por las molestias que significa usar el transporte

publico, pues se ha hecho cotidiano escuchar cuentos/reclamos respecto al viaje en trole:

“Largas colas para lograr ingresar, empujones en las puertas de los buses, robos de:

carteras, billeteras y celulares aprovechando los tumultos que se forman (...)”, Roberto

(Periodismo, 2010)

“Llevo mas de 15 minutos esperando un trole, todos los dias es la misma historia”, asequrd

una mujer (El Telégrafo, 2014)

Con el deber de mejorar el SITM, Mauricio Rodas Alcalde de Quito emite el
comunicado en el cual declara en emergencia el transporte pablico y anuncia el incremento de
la flota publica en 40 unidades (El Telégrafo, 2014). Bajo este contexto, y con el tranporte
publico en estado de emergencia, el IMQ retoma el proyecto del Metro Quito, desarrollado

principalmente en la Alcaldia de Augusto Barrera (2009-2013).

Asi pues, durante este periodo de tiempo comprendido entre los afios 1980 y 2014, se
desarrollaron soluciones al transporte publico pensadas a una escala metropolitana. Asi pues,
se denotar los siguientes acontecimientos que se podrian considerar como bases para la
evolucion del transporte y movilidad en Quito y serviran como antecedentes para el desarrollo
local:
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El Alcalde Rodrigo Paz (1988-1992) fortalece y amplia los servicios de Agencia
Metropolitana de Transporte (AMT); la creacion de rutas de transporte metropolitano
a sectores previamente intransitables produjo el desarrollo vial y la apropiacion del
territorio que, a su medida, dieran como resultado la gentrificacion urbana en sectores

como el Comité del Pueblo y La Ecuatoriana.

De igual manera, en el mandato del Alcalde Rodrigo Paz se trabajo en campafias de
comportamiento urbano y generacion de vinculos barriales (Don Evaristo — mingas de
la Quitefiidad); estas campafias estaban dirigida a las nuevas generaciones de quitefios
e inmigrantes de interior que entonces eran los responsables de urbanizar nuevos

sectores de la ciudad.

Cabe aclarar que gran parte de la nueva generacion de quitefios somos producto de los
procesos urbanos y migratorios que acontecieron en Quito a partir de la década de
1960-1970.

Con pensamiento metropolitano se crea el Sistema Integral de Transporte Masivo
(SITM) que a partir de entonces ha incrementado su oferta tanto de frecuencia como
de rutas. EI mismo que, complementandose con el sistema de alimentadores (BRT)
son capaces de cubrir el 22% del total de la actual oferta de transporte que tiene la

ciudad.

Existieron importantes procesos de desplazamiento y migratorios que serian
definitorios en la expansion, forma, funcionamiento y dindmicas urbanas de la ciudad,
este hecho se ve reflejado con el rapido crecimiento urbano y demografico que se ha

visto principalmente en los valles y en el sector sur de Quito.
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Figura 7: Sintesis cronoldgica del crecimiento urbano de Quito y su Sistema Integral de

Transporte Masivo (SITM)

90 minutos

Quitumbe

Valle de
Pomasqui

Leyenda
Ano de
SITM . e
implementacion
Trolebus de 1995a 2015
Ecovia de 2000 a 2011
——— Metrovia-Q 2005
@  Estacion de transferencia
Calderén

Total viajes diarios atraidos en el DMQ
desde los valles:

Transporte piblico: 652.418 viajes
Transporte privado: 313.494 viajes
TOTAL 965.912 viajes

Fuente: Diagnostico de movilidad en el
Distrito Metropolitano de Quito, 30.10.2014

esc:

Nayon - 0
Zambiza
1000
2000
3000
Cumbaya - El Quinche -
Tumbaco
4000
5000 m
Leyenda perfil
urbano
B 1914
I 1949
11970
11983
[ a partir de los 90s
Valledelos [ 2009

Chillos

* Hipercentro

Fuente: Plano de la Ciudad de Quito,
esc:1:600, para uso del cuerpo de Policia,
1914.Plano de la Ciudad de Quito, Empresa
de Telefonos Automaticos,1949. Plano de la
Ciudad de Quito, esc: 1:20.000, Guia
Turistica Comercial, 1970. Plano de la
Ciudad de Quito esc 1:20.000, IGM edicion
marzo 2009.
elaboracion gdmn

-15-

Elaboracion propia



Pontificia Universidad
Catolica del Ecuador

Facultad de Arquitectura, Disefo y Artes

2. El Metro de Quito, analisis del proyecto y sus posibilidades urbanas

A pesar que el Sistema Integral de Transporte Masivo (SITM) ha ido fortaleciéndose
en las ultimas décadas, la movilidad y el transporte urbano de Quito contindan deteriordndose.
Sin embargo, en el afio 2009, durante el segundo periodo del Alcalde Paco Moncayo, la
Gerencia de Planificacion de la Movilidad del llustre Municipio de Quito (IMQ) emite el Plan
Maestro de Movilidad 2009-2025, en el mismo se contempla la posibilidad de implementar el
Tren Urbano de Quito. Si bien dicho proyecto no lleg6é a desarrollarse, el mismo preveia
ampliar complementariamente al beneficio del actual SITM (PMMDMQ, 2009, p. 76).

En el afio 2010, el entonces Alcalde Augusto Barrera retoma la iniciativa y crea la
Empresa Publica Metropolitana Metro Quito (EPMMQ), la misma ha sido la encargada de
gestionar los estudios, disefios, construccién, equipamiento y explotaciéon del subsistema de
transporte Metro Quito (MQ).

2.1 Analisis de la Propuesta:

En el afio 2011 el Alcalde Barrera presenta a la ciudadania el producto de la
cooperacion madrilefia que incluyen los estudios de factibilidad e impacto urbano del Metro
Quito.

Como se muestra en la figura 8, el trazado propuesto tiene 22 Km de longitud y consta
de 15 paradas, las mismas se distribuyen de sur a norte de la ciudad desde Quitumbe al

Labrador respectivamente

Para entonces, las expectativas municipales respecto a la ejecucion del proyecto eran
amplias y quizads un poco ambiciosas, pues también se declaraba que la obra estaria en
funcionamiento para el afio 2016. (Noticias, 2011)

En el 2013 se dio inicio a la Fase 1 del MQ, el proyecto empieza con la construccion
de las estaciones intermodales ubicadas en el La Magdalena y el Labrador, al sur y norte de la

ciudad respectivamente (Metro, 2017-5).
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Figura 8: Trazado del proyecto Metro Quito del afio 2011, sobre perfil comparativo del
crecimiento urbano de Quito entre los afios 1914 al 2009
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La incorporacion del MQ al Sistema Integral de Transporte Masivo (SITM) asegura
que al menos 9 de cada 10 hogares cuenten con una parada del SITM a menos de 400 metros.
A pesar de ello, el Metro de Quito Unicamente amplia la oferta de transporte publico mas no

incrementa la cobertura del SITM.

2.2. Posibilidades del Metro Quito

El trazado de la via del Metro Quito no tendrd efecto directo en la superficie
capitalina, el hecho que sea subterraneo evita que su circulacion sea un inconveniente para la

movilidad urbana.

Sin embargo, se debe prever que el mayor impacto urbano se produzca entorno a las
15 estaciones de acceso al servicio. Considerando que, una vez en funcionamiento el MQ, las
estaciones se consolidaran como puntos de atraccion de usuarios. El incremento en el flujo
peatonal influenciado por las estaciones del MQ, potencialmente, podrian modificar el uso y

ocupacion del suelo de su entorno inmediato.

Asi pues, los 22 kilémetros de trazado del MQ abren una brecha de posibilidades para

los sectores que se encuentran entorno a cada una de las 15 estaciones proyectadas.

Sin embargo, no todos los sectores de Quito influenciados por las estaciones del MQ
presentan similares caracteristicas urbanas, y por ende, el nivel de impacto que tendra la

estacion en su entorno no sera el mismo en cada uno de los 15 casos.

Con el fin de categorizar el nivel o tipo de impacto urbano que tendra el MQ a lo largo
de su trazado, la figura 9 caracteriza cada uno de los 15 sectores que se veran influenciados
por las estaciones del MQ); para ello se han considerado tanto: los equipamientos existentes, el

uso de suelo predominante, el tipo de usuarios y los horarios de afluencia del sector.

En base a las caracteristicas desarrolladas en la figura 9 y, con el fin de establecer un
potencial nivel de influencia urbana entorno a cada una de las estaciones del MQ; la figura 10
tipifica a cada tipo de estacién de acuerdo a las caracteristicas urbanas del sector al que

atienden.
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Figura 9: Analisis y caracterizacion de las paradas del Metro Quito y su entorno urbano

viviendas familiares y multifamiliares

de norte a . Caractéristicas del sector influenciado por la estacion . . X
Estacion P uso predominante del sector | Horarios pico (aproximado)
sur del MQ
. . . Conexién con alimentadores,
Frente a Parque Bicentenario, parada intermodal; . .
1 El labrador * g gran carga de usuarios / Horario completo
estacion norte . .
Residencial
2 Jiniiana Sector con animo barrial, en su entorno actualmente Residencial / Comercial 06:00 ama 09:00 am/ 12:00
pYap funciona la estacion norte del trolebus. pma 14:00 pm/ 17:00 a 19:00
Existen centros comerciales de alta afluencia; . . .
P Comercio / Administrativo / .
3 Ifiaquito actualmente en el sector se construye una de las . . Horario completo
Financiera
plataformas gubernamentales
4 La Carolina Zona densamente poblada; centro comercial y; proyecto |Comercial/ Residencial / 06:00 ama 09:00 am/ 12:00
plataforma gubernamental Empresarial pma 14:00 pm/ 17:00 a 19:00
5 La Pradera !mcno de Hlper_centro de Q_unto; zona administrativa; Turls_tln_:o / E_mpresarlal /_ Horario completo
ingreso al barrio de la Mariscal Administrativo / Educativo
Equipamiento metropolitano: Hospital del IESS y
6 Universidad Central Universidad Central; ademas de ser una zona de Salud / Educacién / Residencial Horario completo

estan las oficinas del IESS; el parque del Ejido es el

gubernamental (en obra)

gran carga de usuarios

7 El Ejido inicio de la parroquia La Mariscal y cuenta con Administrativo / Turisitco Horario completo
equipamiento urbano en todo su entorno
borde norte del Centro Histérico de Quito; zona donde e . .
. Turistico / Administrativo / .
8 La Alameda se encuentran los poderes del Estado y principalmente . Horario completo
N K 3 Comercial
de la ciudad; gran oferta de comercio
. Centro Histdrico de Quito; se comunica con el sector de |Turistico / Administrativo / .
9 San Francisco . Horario completo
la 24 de Mayo Comercial
10 La Magdalena * parada intermodal Conexign con allmer_nadores, Horario completo
gran carga de usuarios
11 El Recreo * parada intermodal Conexion con allmer'ltadores, Horario completo
gran carga de usuarios
. . . . - 06:00 ama 09:00 am/ 12:00
12 El Calzado Oficinas del IESS en el sur de Quito Residencial / Administrativo pma 14:00 pm/ 17:00 a 1900
13 Solanda registro civil, estadio del aucas ; mercado mayorista Res |de.nc.|al / Administrativo / Horario completo
Esparcimiento
. . . . . 06:00 ama 09:00 am/ 12:00
14 Moréan Valverde quicentro sur Comercial / Residencial pma 14:00 pm/ 17:00 a 1900
15 Quitumbe * parada intermodal; estacion sur / Plataforma Conexién con alimentadores, Horario completo

Elaboracion propia

Asi pues, el presente analisis agrupa a las 15 estaciones del Metro de Quito en 4
tipologias, las mismas se han determinado de acuerdo a las caracteristicas urbanas que hoy

presentan cada uno de los sectores que se veran influenciados por el servicio.
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Figura 10: Tipos de estacion del Metro Quito por sus caracteristicas de entorno urbano

Tipologia Ubicacion Caracteristicas

Quitumbe

Moran Valverde . iy .
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A Estaciones intermodales | El Recreo Transporte Masivo (SITM) con alto flujo de usuarios
La Magdalena y comercio
El Labrador

San Francisco . - L .
Debido a sus caracteristicas turisticas, educativas,

B Estaciones Especiales U. Central comerciales y gubernamental; se recomienda un
estudio particular para cada uno de los casos

Ifaquito
La Alameda . . .
Estaciones - Ubicadas dentro del hipercentro de Quito, con
C Administrativas - El Ejido intenso uso comercial y administrativo; sectores
Comerciales La Pradera altamente consolidados donde predominan
L a Caroll edificaciones de altura (6 pisos 0 mas)
a Carolina
Solanda
Estaciones Residenciales | E1 Calzado Sectores residenciales con alto porcentaje de
D comercio sectorial, las edificaciones predominantes

- Comerciales Jipijapa son de mediana y baja altura (menores a 6 pisos)

Elaboracion propia

Sin embargo, las tipologias logradas Gnicamente establecen las cualidades urbanas que
permiten prever el posible nivel de transformacion urbana en cada uno de los casos; Pues, la
morfologia y caracteristicas urbanas de cada sector tipificado implican el potencial de
desarrollo y crecimiento urbano entorno a cada una de las estaciones del MQ.

En este sentido, y considerando que la influencia del trazado del MQ atraera nuevas
inversiones inmobiliarias al sector; y que, dichas inversiones tienen el potencial de impulsar
la redensificacién y condensacion del area urbana de Quito; la figura 11 prevé los posibles
escenarios de transformacion morfol6gica entorno a cada una de las cuatro tipologias de

estaciones.
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Figura 11: Escenarios de redensificacion y crecimiento urbano entorno a tipologias de

estaciones del Metro Quito
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Elaboracion propia

De acuerdo al potencial de redensificacion y crecimiento urbano entorno a las cuatro

tipologias de estacion y, con el fin de jerarquizar el posible nivel de impacto urbano y

transformacion edilicia que surja a raiz de la influencia del MQ en su entorno; se formulan

cuatro hipotesis de desarrollo entorno al trazado del MQ, las mismas han considerado:

A. Estaciones Intermodales, con conexion al resto de subsistemas del SITM vy, por ende,

depende de una gran superficie de terreno para su buen funcionamiento. Sin embargo

se prevé que su entorno urbano incremente su densidad edilicia principalmente

destinada a fines complementarios al programa de transporte.

B. Estaciones Especiales, son aquellas ubicadas en un sector estratégicos, los mismos se

encuentran altamente consolidados y cumplen funciones especificas dentro de las
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dindmicas urbanas de la Quito. En este sentido, su funcionalidad se relacionara
directamente al uso y ocupacién de suelo que actualmente predomina en cada sector.

Asi pues, el presente analisis considera pertinente se realicen estudios de impacto
urbano exhaustivos para cada una de las estaciones especiales: San Francisco,

Universidad Central e Ifiaquito.

C. Estaciones Administrativas-Financieras, ubicadas en sectores altamente consolidados,
entorno a estas estaciones se encuentran gran parte del aparato financiero y
administrativo del Estado, tanto pablico como privado.

Para estos casos se prevé el intenso flujo de usuarios desde y hacia la estacion del
MQ; Sin embargo, debido a su alto proceso de consolidacion edilicia, en estos sectores
es improbable que surjan nuevos emprendimientos inmobiliarios que puedan

modificar las dindmicas urbanas preestablecidas de su entorno.

D. Estaciones Residenciales-Comerciales, aquellas que estan ubicadas en sectores en los
que predominan las edificaciones de mediana y baja altura principalmente destinadas a
vivienda y comercio de escala sectorial.

Sus actuales caracteristicas morfoldgicas permiten prever una posible redensificacion

edilicia y la compactacion demografica entorno a las estaciones: Solanda, El Calzado

y Jipijapa.

A partir del andlisis de las tipologias de estaciones realizado anteriormente; es entorno
a las estaciones Tipo D dénde la influencia del MQ podria generar mayores cambios en la

actual dinamica y morfologia urbana de cada uno de los sectores influenciados.

En este sentido, y a manera de hipotesis, la figura 12 desarrolla los posibles escenarios
que podria desarrollarse entorno a las estaciones Tipo D una vez que el Metro de Quito entre

en funcién.
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Figura 12: Diagrama de probable desarrollo urbano entorno a las estaciones Tipo D del Metro
de Quito
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Elaboracion propia

Asi pues, en base al andlisis y a las hipotesis desarrolladas, se considera que es en los
sectores influenciados por las estaciones con tipologia D, residenciales-comerciales, donde el
Metro de Quito posiblemente tenga mayor influencia en la transformacion morfoldgica e

incremento demografico de su entorno.

Considerando que el Metro de Quito sera un servicio de transporte masivo subterrdneo
y, con el fin de recuperar superficie de uso publico para la ciudad; el MQ es una de las
principales herramienta para generar cambios en la movilidad y que podrian involucrar la

peatonizacion parcial de ciertos sectores de la ciudad.

Sin embargo, estos posibles escenarios se dieran en la medida que cada uno de los

sectores influenciados por las estaciones con tipologia D lo permitan, es necesario establecer
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cuél de los tres sectores que integran la tipologia presenta mayores condiciones urbanas de
escala metropolitana para impulsar el desarrollo deseado.
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Capitulo 2

La estacion Jipijapa y su posible influencia en el sector

El estudio analizard una de las estaciones catalogadas dentro de la tipologia D, como
se muestra la figura 13, estos sectores actualmente se caracterizan por entornos donde existen

construcciones de baja y mediana altura principalmente destinadas a vivienda y comercio.

La construccion de la estacion del metro augura potenciar la densificacion de la
ciudad, de ser asi, mas gente tendria acceso directo al MQ optimizando la real capacidad de
este medio de transporte y reduciendo la necesidad de vehiculos privados que circulan por la
ciudad.

Las tres estaciones consideradas dentro de la tipologia D son, de sur a norte: Solanda,
El Calzado y Jipijapa. En la figura 13 se contempla la altura baja y media que predominan en
las construcciones actuales. Sin embargo, es en estos territorios donde la construccion del

metro puede impulsar el desarrollo inmobiliario a gran altura.

Figura 13: Escenario de crecimiento edilicio entorno a las estaciones tipo D
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Elaboracion propia
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Asi pues, en la figura 14 se marca la ubicacion de los tres sectores con Tipologia D
dentro de la ciudad; dos de los cuales se han desarrollado en el sur de Quito a partir de la
década de 1980: Solanda y el Calzado; mientras tanto, la estacion de la Jipijapa ubicada al

norte de la ciudad, presenta dos caracteristicas adicionales:

e Es parte de la ciudad que viene consoliddndose a partir de la década de 1970 y

actualmente su territorio se encuentra altamente consolidado.

e La Jipijapa esta ubicada dentro del Hipercentro de Quito; es decir, ya tiene acceso
directo a los sectores de la ciudad donde se encuentran la mayoria de los servicios
publicos y equipamientos urbanos: empleo, comercio, servicios, lugares de

esparcimiento, etc.

Figura 14: Ubicacion de estaciones Tipo D: residenciales-comerciales
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Elaboracion propia

Este conjunto de cualidades hacen de la Jipijapa aquel sector de la ciudad que se
podria ver altamente influenciado por el trazado previsto para el MQ. En este sentido, es
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sobre este territorio que el presente estudio enfocard el andlisis e hipdtesis de posibles

escenarios de desarrollo urbano.

1. Contexto y diagnostico urbano de la Cooperativa Jipijapa

“Como la mayoria de los barrios de Quito, la Jipijapa nacio de una de las grandes

haciendas que se extendian desde la ciudad urbanizada hacia las periferias.

Por los afios 60, el sector era una gran hacienda ganadera, una de las mas destacadas, ya

que aqui se celebraba la Feria Internacional de Ganado ‘Holstein Srisian del Ecuador’.”
La Hora. La Jipijapa: un barrio de contrastes. 02/12/2006

El proceso de constitucion del sector entorno a la estacion Jipijapa inicia a partir de la
década de 1960; en marzo de ese afio se inaugura la plaza de toros Quito; cinco meses
después, en agosto de 1960, a 400 metros de distancia, se inaugura el Aeropuerto

Internacional Mariscal Sucre.

Bajo este escenario, marcado por importantes hitos y equipamientos urbanos inicia el
proceso de desarrollo territorial de la Cooperativa Jipijapa; en el afio 1966 se reglamento la
construccion de la Cooperativa Jipijapa delimitada por las calles: “10 de Agosto y Shyris, al
occidente y al oriente respectivamente, la Rio Coca al Norte hasta la avenida Gaspar de
Villarroel al sur.” (La Hora, 02/12/2006); vy, en el afio de 1977, en el sector se construyen las

instalaciones del Instituto Superior Central Técnico (ISCT, 2017).

1.1 Evolucién de la Cooperativa Jipijapa entre 1980 al 2017

Pasaria aproximadamente una década y media para que los nuevos propietarios de la
Cooperativa Jipijapa inicien la construccién de su casa propia; hasta finales de la década de
los setenta el sector se encontraba poco urbanizado y con varias vias aun de lastre, fue
aproximadamente a partir del afio 1980 cuando se produjo la real ocupacion sector.
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En este sentido, los primeros residentes principalmente fueron los docentes del ISCT,
seguidos por los miembros de asociaciones de empleados municipales y del ministerio de

obras publicas.

Figura 15: Comparacion del contexto urbano de la Cooperativa Jipijapa y evolucién de sus

planes territoriales entre 1970 y 1983
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Durante el periodo de consolidacion de la Cooperativa Jipijapa (CJ) se producen
cambios del plan de urbanizacién original; Asi pues, los planos que se comparan en la figura

15, corresponden al Quito planificado en 1970 y al Quito consolidado en 1983, en ellos cabe
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destacar la eliminacién del espacio publico que la ciudad planificaba aledafio al sector, y que

comunicaba peatonalmente a la Cooperativa Jipijapa con el parque La Carolina.

Dentro de los limites de la CJ, en el afio de 1996 se construye la estacion norte del
trolebls; la obra favorecié a la movilidad urbana y modifico principalmente la dindmica
comercial de su entorno inmediato, mas no tuvo un gran impacto en la morfologia del sector

que, hasta el dia de hoy se caracteriza por tener construcciones de mediana y baja altura.

El gran hito de la CJ lo constituye la Plaza de Toros Quito, esta estructura pasaria a
formar parte de la dinamica social de los habitantes capitalinos, quienes por afios ocuparon

sus instalaciones y entorno urbano para celebrar el aniversario de fundacion de la ciudad.

Dicho establecimiento cumpli6 sus funciones hasta el afio 2011, cuando por mediante
consulta popular queda prohibida la integra ejecucion de la feria taurina en Quito. La
desaparicion de la tradicion urbana logro el desaprovechamiento de esta enorme estructura
con capacidad para 15.000 espectadores; a partir de entonces la plaza de toros pierde su papel
dentro en la tradicion quitefia pero, a pesar que ahora no cumple con su funcién original, la

plaza de toros continda albergando eventos privados y seguira siendo un hito capitalino.

Cabe aclarar que la ubicacion y funcionamiento del Aeropuerto Mariscal Sucre
siempre fue un limitante en las construcciones urbanas de Quito, debido a su presencia, gran
parte del sector norte de la capital, incluido el sector de la Jipijapa, ha permanecido impedido

de cualquier desarrollo inmobiliario a gran altura.

Sin embargo, en febrero del afio 2013 el Alcalde Barrera declara el cese de funciones
aéreas del aeropuerto y oficializa el traslado de todas sus operaciones a las nuevas
instalaciones ubicadas en Tababela. Su traslado significa que gran parte de la ciudad,
principalmente al norte de Quito, tendra la posibilidad de construir edificios de gran altura en
sectores donde actualmente predominan construcciones de baja y mediana altura.

Aunque todavia no se ha oficializado ninguna ordenanza municipal modificando

significativamente los limites de construccion en altura establecidos en el vigente Plan de Uso
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y Ordenamiento Territorial de Quito; Al respecto, en octubre del 2013 René Vallejo

Secretario de Territorio del IMQ da su criterio:

“Hoy, los sectores de la urbe donde se encuentran los edificios mas altos son la avenida
Patria y la zona del parque La Carolina, en los que existen inmuebles de 16 y 20 pisos.

Y desde la nueva perspectiva, en la capital ahora se podran construir edificios de hasta de 30
pisos en determinadas zonas (av. De la Prensa, 10 de Agosto, 6 de Diciembre y Mariscal
Sucre).”

El Telégrafo. 28/10/2013

Bajo este contexto, se considera que pronto se vera intensificado el potencial
inmobiliario de la Cooperativa Jipijapa; de ser asi, un gran nimero de habitantes se
desplazarian a este sector, transformando su actual situacion urbana e intensificando las

necesidades de servicios y equipamientos publicos.

1.2 Diagnostico urbano de la Cooperativa Jipijapa 2017

Debido a la gran afluencia de gente que se prevé usara el servicio del MQ y al impacto
que esto tendra sobre su entorno; el estudio considera que el futuro funcionamiento de la
estacion Jipijapa influenciara al total de la superficie de la Cooperativa Jipijapa (CJ), cuyos

limites son:

e Sur: avenida Gaspar de Villarroel
e Norte: calle Rio Coca
e Este: avenida De los Shyris

e QOeste: avenida 10 de Agosto

El sector se caracteriza por el gran numero de avenidas y calles colectoras que lo limitan y
atraviesan, siete en total. Cada una de estas rutas se caracteriza por poseer una alta congestion

vehicular, tanto de transporte pablico como privado.
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Figura 16: Plan de uso y ocupacion del suelo para la Cooperativa Jipijapa
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La figura 16, que corresponde al vigente Plan de Uso y Ocupacion del Suelo de Quito
(PUOS) del sector de la CJ, muestra la influencia que han tenido las avenidas ycalles
colectoras sobre la planificacion del sector. En el mismo, principalmente se diferencian dos
sectores con uso de suelo Residencial 3 (R3) y Multiple (M), con limites de 4 y 6 pisos de

altura respectivamente.

Sin embargo, a pesar de los limites de altura que establece el PUOS para los sectores
con uso de suelo R3 y M; durante las dltimas décadas las construcciones de la CJ han

permanecido casi estaticas, caracterizadas por sus edificaciones bajas de 1 0 2 pisos de altura.

Esta situacion se replica tanto en las zonas de uso residencial como multiple, la figura
17 copila las imagenes entorno a las avenidas y calles colectoras de la CJ, con uso mdltiple;
Durante el recorrido realizado predominan las edificaciones de 2 y 3 pisos de altura, los
edificios que alcanzan los 6 pisos de altura permitidos por el PUOS se ubican principalmente
sobre la avenida De los Shyris.

Figura 17: Recorrido fotografico en los sectores de uso multiple de la Cooperativa Jipijapa

Av. Amazonas y Av. Gaspar v. De los Shyris y Tomas de  Tomas de Berlanga e Isla
de Villarroel Berlanga Genovesa

y Genovesa Av. Juan Azcaray y Av. 10 de
Agosto (la"Y")

Fotografia del autor
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Es decir, este es un sector que no ha desarrollado el total de la capacidad edilicia
permitida en el PUOS; sin embargo, su ubicacion dentro en la ciudad favorece para que en sus

limites exista gran cantidad de comercio de escala sectorial y zonal.

Bajo las circunstancias actuales el PUOS pronto resultara obsoleto; Asi pues, la figura
18 parte del analisis de los elementos fisicos que hoy intervienen dentro de los limites de la
cooperativa y que marcan el panorama de las posibilidades de desarrollo y densificacién que

tiene este sector:

e Su evolucion demografica

e Lasuperficie y uso actual que predominan en los lotes que componen a la Cooperativa
Jipijapa

¢ Incidencia de las Rutas de Alta Congestion Vehicular (RACV) en el sector
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Figura 18: Sintesis del desarrollo y caracteristicas urbanas de la Cooperativa Jipijapa en el

periodo comprendido entro los afios 1990 a 2010
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En base al anélisis de los elementos de la figura 18 se puede decir lo siguiente:

e EI 98% de los predios que componen a la Cooperativa Jipijapa poseen
aproximadamente 400 m?, en estos predios predominan las construcciones de 2 y 3
pisos de altura que, en su mayoria aun cumplen con funciones de vivienda residencial.
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e Avenidas y calles con alta congestion vehicular (RACV) se han consolidado como
barreras urbanas dentro del sector; la gran cantidad de vehiculos tanto privados como
de transporte pablico que circulan por estas rutas, han fragmentado a la Cooperativa
Jipijapa en cinco (5) sectores, bajo esas circunstancias cada uno de ellos ha
desarrollado su propia dindmica interna.

Asi por ejemplo, como se muestra en la figura 19, las construcciones residenciales R3
que se encuentran en el sector 1, principalmente se caracterizan por ser de uso
residencial y, en ciertos casos, las residencias han pasado a ser oficinas, sus calles
tienen poco transito y presentan cierta tranquilidad; Mientras que, en el sector 3 y
sector 4 varias de las construcciones residenciales se han adaptado para negocios de
comercio Yy restaurantes, principalmente sobre las avenidas y calles colectoras, donde

actualmente existe una predominancia de locales gastronémicos.

Fiugra 19: Nuevos usos de las edificaciones residenciales de la Cooperativa Jipijapa

Sector 1 Sector 3 Sector 4

Fotografia del autor

e La Cooperativa Jipijapa esta sufriendo un proceso de despoblamiento, el censo del afio
2010 registra una poblacion 37% menor a la registrada durante el censo anterior,
realizado el afio de 1990. Esta tendencia se acentua en el sector 1 y en el sector 3, al
sur de la CJ, donde el porcentaje de despoblamiento casi alcanza al 50% respecto a la
cantidad de habitantes censada en el afio 1990.
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Al respecto los vecinos del sector mencionan que los primeros duefios de las casas
estdn muriendo, sus hijos, quienes heredan la propiedad, la alquilan a negocios o la

venden, “ya casi ni sabemos quién no mas vive aca”.

e EI 1% de los predios tienen un area superior a los 3.500 m?, estos predios ocupan el
9% de la superficie total de la CJ. Actualmente en ellos funcionan empresas,
comercios Y servicios de escala zonal; estos principalmente se encuentran en el Sector
1, sobre la avenida 10 de Agosto. Su superficie y ubicacion auguran futuros

emprendimientos inmobiliarios de edificios a gran altura.

e La CJ actualmente posee 1 hectarea de espacio publico; El parque “La Tortuga” es el
Unico espacio publico y de esparcimiento con el que cuenta este sector; tiene una
longitud aproximada de 500 metros, y constituye la principal ruta peatonal para ir
desde la avenida Amazonas hasta la avenida de los Shyris.

Asi pues, la Cooperativa Jipijapa es un sector de contrastes, donde sus residentes se
han desarrollado entre importantes hitos urbanos, servicios y equipamiento zonales. A la vez,
este sector se ha visto condicionado por la preexistencia del antiguo aeropuerto Mariscal
Sucre y fragmentado por la significativa cantidad de vias de alta congestion vehicular que la

atraviesan.

Si bien en las Ultimas décadas la Cooperativa Jipijapa no ha sufrido cambios
morfoldgicos significativos, la tendencia al despoblamiento del territorio ha intensificado el

cambio de uso de las edificaciones existentes.

Las que otrora eran hogares, hoy han adaptado sus instalaciones para que hoy cumplan
con funciones de oficinas, comercios o restaurantes. Este patron de actividades se replican
principalmente sobre las avenidas y calles colectores que actualmente se han transformado en

ejes comerciales de la zona.

Bajo este contexto y con mucha incertidumbre sus habitantes esperan a ver qué pasa
con sus propiedades una vez que se construya el Metro de Quito. La nueva perspectiva urbana
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y el potencial desarrollo inmobiliario que se avecina a la ciudad, augura la deseada
redensificacion urbana y, por ende, la transformacion de las dinamicas urbanas de gran parte

de Quito, incluido el sector de la Jipijapa.
2. Posible influencia de la estacion Jipijapa en el sector

Para determinar la influencia que tendra el nuevo equipamiento en su entorno es
necesario considerar que, a partir del funcionamiento del MQ se producird un significativo

incremento en la cantidad de peatones que se movilizaran entorno a las estaciones.

De acuerdo a los estudios elaborados en el afio 2011 por Empresa Publica
Metropolitana Metro Quito (EPMMQ) en cooperacion con la Comunidad de Madrid, se
calcula que en un inicio la demanda del MQ sera de 390.000 viajes diarios. Toda esta cantidad
de gente que ocupara el sistema de transporte subterraneo, tendra que acceder y salir del

servicio por cualquiera de las 15 estaciones proyectadas a lo largo del trazado del MQ.

Es decir, cada estacion se constituye como puntos de atraccion de donde cada dia, y
solo en un inicio, entrardn y saldran 390.000 usuarios del servicio que, una vez en la
superficie, seran participes de las dindmicas sociales y comerciales de cada uno de los 15

sectores influenciados por el MQ.

2.1 Breve andlisis de los estudios de prefactibilidad del Metro Quito, afio 2011:

propuesta para la estacion Jipijapa

Es necesario considerar la propuesta de prefactibilidad que se realizé en el estudio
elaborado en el afio 2011 por la Empresa Publica Metropolitana Metro Quito (EPMMQ) en
cooperacion con la Comunidad de Madrid, su analisis principalmente se enfoca en el impacto
urbano que tendra el trazado del MQ como parte complementaria del Sistema Integrado de
Transporte Masivo (SITM), mas no trata de temas que involucren dindmicas urbanas entorno

a los sectores involucrados.

Sin embargo, este estudio permite reconocer las caracteristicas y potencial urbano que
tiene la estacion Jipijapa respecto al SITM. La propuesta aprovechaba la cercania con las
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estaciones intermodales del Trolebus y de la Ecovia, y contemplaba la el fortalecimiento de la
red de transporte publico actual y proponia la creacion de un servicio exprés que, casi sin

paradas intermedias, comunicaba a los pasajeros de una estacion intermodal a otra.

Con este fin, la figura 20 muestra cdmo se consideraba oportuna la integracion fisica
de la estacion norte del trolebus y la estacion Jipijapa del MQ, para ello se proyectaba
construir un espacio publico superficial, el mismo facilitaria el trasbordo y dispersion de los

usuarios del SITM.

De igual manera, para la propuesta de la figura 20 se considerd que a la estacién de la
Rio Coca, siendo esta una de las principales terminales intermodales del SITM, arriban gran
cantidad de los viajes provenientes desde los valles, principalmente desde Cumbaya, El
Quinche, Tumbaco, Nayon y Zambiza; siendo un alto porcentaje de los 650.000 viajes diarios
que son atraidos desde los valles hacia Quito (Diagnostico de Movilidad, 2014).

A pesar de lo funcional que resultaba la integracion fisica de la estacion Jipijapa con la
estacion Norte del Trole y la estacion Rio Coca de la Ecovia, el proyecto no se podra
desarrollar, si bien no se oficializaron las razones para ello, cabe aclarar que la plaza de toros
es privada y, hasta el momento, no se ha pensado en realizar la declaratoria de utilidad publica

sobre dicho inmueble.

Basados en el estudio de prefactibilidad del afio 2011, la figura 20 sefiala un radio de
400 metros entorno a cada una de las estaciones de metro proyectadas, esta distancia
corresponde al radio de oferta del SITM considerado por la Secretaria de Movilidad para el

calculo de la demanda de transporte pablico.

Sin embargo, la distancia entre la estacion Jipijapa respecto las estaciones vecinas
excede los 400 metros considerados, excluyendo del célculo a cierto porcentaje de territorio
que sera participe directo de las dinamicas impulsadas por el MQ y sus estaciones.
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Figura 20: Sintesis del estudio de impacto urbano elaborado por la EPMMQ en cooperacion

con la Comunidad de Madrid en el afio 2011
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Bajo este contexto las obras de construccion del MQ contintan, la figura 21 nos
permite apreciar el progreso y la magnitud de la estacion Jipijapa. El proyecto final contempla
dos accesos a la estacion, ambos ubicados sobre la avenida Amazonas: el primero sera en la

interseccion con la avenida Juan Azcarai; y el segundo al inicio del parque “La Tortuga”.

Figura 21: Construccion de la estacion Jipijapa
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Fuente: Obras sobre la Amazonas terminaran en un mes, EI Comercio. 3.10.2016
fotografia: Vicente Costales
Edicién propia

2.2 Influencia de la estacion Jipijapa en el sector

Bajo la nueva perspectiva, la estacién Jipijapa no genera ningun tipo de vinculo fisico
ni funcional con ninguna de las estaciones intermodales del sistema integrado de transporte
masivo (SITM).

Su implantacion final se desarrollara dentro de los limites de la Cooperativa Jipijapa y,
por el momento, cualquier tipo de influencia producida a raiz de la construccion y futuro
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funcionamiento de la estacion Jipijapa (EJ), se vera reflejada sobre el sector de la CJ y sus

dindmicas internas mas no sobre el funcionamiento y complementariedad del SITM.

En este sentido, la movilizacion peatonal generada por los potenciales usuarios del
MQ desde y hacia la estacion Jipijapa, tendria dos grados de influencia: el primero en un
plano urbano, definido por la ubicacion de la EJ respecto a las otras estaciones de MQ, esto
determinara el grado de cobertura y los movimientos demograficos generados entorno a la
estacion; el segundo grado de influencia tiene mayor impacto, corresponde a los sectores que
se encuentran en el entorno inmediato de la estacion, es aqui donde se prevé existiria la mayor

congestion de usuarios que constantemente estarian entrando y saliendo del servicio.

2.2.1 Influencia urbana de la estacion Jipijapa

Siendo que el radio de 400 metros definido por la Secretaria de Movilidad del IMQ
corresponde a la demanda potencial del SITM y no a su cobertura, es necesario establecer la

superficie real de cobertura de cada estacion del MQ.

En este sentido, el estudio propone un nuevo radio de cobertura de 500 metros entorno
a cada estacion del MQ. Como se muestra en la figura 22, esta distancia corresponde al menor
radio de cobertura existente entre los accesos de cada estacion contigua dentro del trazado del
Metro Quito. Asi pues, el usuario dentro del radio de influencia debera trasladarse un

méaximo de 500 metros para acceder a la estacion del metro mas cercana.

No obstante, varias de las principales avenidas del norte de Quito limitan y atraviesan
a la Cooperativa Jipijapa. Como se muestra en la figura 22, la calle Rio Coca y las avenidas
10 de Agosto, Shyris y Gaspar de Villarroel, se han constituido como barreras urbanas
entorno a la CJ, impidiendo el flujo peatonal directo hacia los futuros accesos de la estacion
Jipijapa (EJ). Bajo esta consideracion se prevé que el principal flujo de usuarios de la EJ sea
interno, es decir que, en su mayoria provenga de la misma CJ.
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Figura 22: Influencia urbana de la estacion Jipijapa, radio de 500 metros
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Elaboracién gdmn

Elaboracion propia

La calle Rio Coca se ha consolida como uno de los principales ejes de comunicacion

entre la estacion troncal de la Ecovia “Rio Coca” y la troncal norte del Trolebtis. La alta
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congestion vehicular que esto ocasiona abarrota el ancho de la calle, esto ha impedido que
parte del sector 5 se desarrolle comercialmente en la misma proporcion que otros sectores de
la CJ.

En este sentido, se prevé que la puesta en funcionamiento de la estacion troncal del
MQ ubicada en EI Labrador impulse el incremento de la cantidad de transporte publico que
circula por la calle Rio Coca, lo que podria intensificar el proceso de contaminacion y posible

deterioro del sector.

2.2.2 Influencia directa de la estacion Jipijapa en el sector

Como se muestra en la figura 23, la estacion Jipijapa constituira el punto atraccion
para el aglomerado importante de usuarios que provendran desde todos los sectores que se
encuentren dentro de los 500 metros de cobertura de la estacién. Una vez que el usuario
accede al sistema del MQ, se trasladara por debajo de las calles de la ciudad para, en otro

punto distante, salir nuevamente a la superficie e interactuar en otro sector de la ciudad.

Asi pues, estos puntos de atraccién conformados por cada una de las estaciones del
MQ, tienen el potencial de modificar sustancialmente las dindmicas sociales y comerciales
que actualmente rigen en su entorno. En este sentido, es necesario establecer un segundo radio
de influencia que corresponde a los sectores donde se prevé un intenso flujo de peatonal que
podria acelerar el cambio de uso de suelo y la transformacion morfolégica de su entorno

inmediato.

Como se muestra en la figura 23, la estacion Jipijapa cuenta con dos puntos de acceso,
el primero se estd construyendo sobre el parque La Tortuga, su disposicion le permitira el
facil acceso, salida y dispersion de los usuarios dentro de la CJ; el segundo punto de acceso se
ubica entre la interseccion de la avenida Amazonas con la avenida Juan de Azcaray y la calle

Tomas de Berlanga, todas son vias de alta congestion de transportes privados como publicos.
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Figura 23: Influencia directa de la estacion Jipijapa en el sector; radio de 200 metros
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De acuerdo al analisis realizado en la figura 23, se establece un segundo radio de
influencia de 200 metros, en este rango se prevé existira un mayor flujo usuarios del MQ
provenientes de todas los sectores de la CJ. El incremento del flujo de gente tiene la
posibilidad de afectar directamente, y en menor tiempo, a las dinamicas comerciales dentro

del entorno inmediato de la estacion, modificando su uso y morfologia actual.

Asi pues, son el sector 1y el sector 4 de la CJ los mas influenciados por el radio de
200 metros entrono a la EJ. En este sentido, se debe considerar que durante las dos ultimas
décadas ambos sectores han tenido un significativo despoblamiento que ha incrementado el
cambio de uso que se le da a las propiedades existentes, pasando de residencial a comercial.
Bajo esta perspectiva, es muy probable que las dindmicas que naceran a partir del

funcionamiento de la EJ incrementen el comercio que actualmente tiene este sector.

En este sentido, y con el fin de definir los potenciales usuarios y los posibles horarios
de uso intensivo de la EJ, la figura 24 se ha basado en los usos predominantes de las
construcciones en cada uno de los cinco sectores que se han reconocido dentro de la
Cooperativa Jipijapa: familias residentes, trabajadores, estudiantes y consumidores del

comercio existente, principalmente restaurantes.

En este sentido, si bien los 3.700 residentes de la CJ seran los principales beneficiados
por la EJ; es considerable el flujo de gente que es atraida al sector por los numerosos
comercios gastronomicos existentes, los mismos se ubican principalmente sobre las calles Isla
Floreana y Tomas de Berlanga, en el sector 3 y 4 respectivamente (los sectores con mayor

despoblamiento).

Sin embargo, el andlisis de la figura 24 prevé sean los 3.500 estudiantes del Instituto
Superior Central Técnico (ISCT), quienes con mayor constancia y frecuencia se trasladen
desde y hacia la EJ. Cabe aclara que en sus aulas se dictan clases en triple jornada educativa,

es decir que dicho establecimiento brinda servicio de 07:00 am a 22:00 pm.
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Se debe aclarar que, para la elaboracién del presente analisis, la figura 24 no ha
considerado el incremento de usuarios que se producirdn cada vez que se realice un evento

privado en la plaza de toros Quito.

Figura 24: Potenciales usuarios y posibles horarios de uso intensivo de la estacion Jipijapa

NN uso : posibles horarios de uso intenso
sectores predominante usuarios e hasta
vivienda familiar 7:00 0:00
sector 1 - trabajadores 7:00 10:00
oficina o
foficinistas 16:00 19:00
vivienda familiar 7:00 0:00
sector 2 | oficina trabajadores 7:00 10:00
foficinistas 16:00 19:00
comercio consumidores 10:00 16:00
vivienda familiar 7:00 0:00
comercio consumidores 10:00 16:00
6:30 8:00
sector 3 ]
. estudiantes y 12:00 14:00
educacion
docentes 17:00 18:30
21:00 23:00
vivienda familiar 7:00 0:00
sector 4 - ;
comercio consumidores 10:00 16:00
vivienda familiar 7:00 0:00
sector 5 - -
comercio consumidores 10:00 16:00
* para definir los posibles usuarios de la estacion Jipijapa se han considerado los usos y
caracteristicas actuales del sector (ver figura 18)

Elaboracion propia
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Capitulo 3

Posibles escenarios de crecimiento y desarrollo del sector de la Jipijapa

En base al contexto urbano y morfologia predial de la Cooperativa Jipijapa (CJ); El
estudio creara los posibles escenarios de crecimiento y mejoramiento urbano que podrian ser
impulsados a raiz del funcionamiento de la estacion del metro Jipijapa.

Si se considera que el fortalecimiento del sistema integral de transporte masivo
(SITM) ha favorecido a la expansion de la ciudad; ElI metro de Quito cumple con las
caracteristicas necesarias para favorecer a la densificacion de su entorno. Para ello es
necesario definir cuél es la actual capacidad de desarrollo edilicio de la CJ. Bajo este contexto
se determinaran cuales serian los posibles escenarios de crecimiento urbano y cuando podrian

suceder: a corto o largo plazo.

Por ultimo; ya como ejercicio practico, en base a los posibles escenarios desarrollados
se desarrollaran las propuestas que involucren las obras de mejoramiento urbano que se

consideren oportunas para impulsar la densificacion del sector.

1. Escenarios de crecimiento urbano del sector de la Jipijapa

Con el fin de crear los posibles escenarios de crecimiento edilicio de la CJ, es
necesario establecer la real capacidad constructiva del sector. Asi pues, anteriormente en la
figura 16 se sintetiza cual es el plan de uso y ocupacién del suelo (PUOS) vigente para los
predios de la CJ, donde actualmente predominan los predios de uso Residencial 3 (R3) y
Multiples (M).

El cese de funciones del aeropuerto y la construccion del Metro de Quito, permiten
suponer el cambio de PUOS vigente; Bajo las condiciones actuales, en el sector de la Jipijapa

se podrian desarrollar nuevas emprendimientos inmobiliarios a mayor altura.

En este sentido, y para entrar en contexto, la transformacion del uso de suelo del
antiguo aeropuerto a parque y equipamiento publico, impulsé la elaboracion de la Ordenanza
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352 que contiene el “Plan especial Bicentenario para la consolidacion del parque de la

ciudad y el redesarrollo de su entorno urbano”.

Este documento, entre otros temas, trata la reformulacion de las alturas y retiros
permitidos para los nuevos desarrollos inmobiliarios en los sectores ubicados entorno al
parque Bicentenario. Asi pues, la ciudad planifica de manera complementaria qué uso se le da
a cada uno de los sectores y, define los porcentajes de ocupacidn y capacidad constructiva de

cada uno de los predios involucrados.

Desde ahora, en ciertos sectores de Quito se permitiran construir edificios de 16, 20 y
25 pisos de altura. Basada en la ordenanza 352, en la figura 25 se sintetizan ciertas
caracteristicas de superficie y retiros que el predio y la construccion deben cumplir para poder

desarrollar emprendimientos inmobiliarios de esta envergadura.

Figura 25: Sintesis tabla de asignacién de ocupacion de suelo y edificabilidad, Ordenanza 352

_altura méxima retiros minimos | tote minimo | €95 | COS
pisos metros | frente | lateral | posterior Pb Total
6 18 5 5 5 600 35% | 210%
10 30 5 5 5 10.000 35% 350%
16 48 5 5 5 10.000 25% 400%
20 60 5 5 5 5.000 25% 700%
25 75 5 5 5 2.000 25% 875%

Fuente: Cuadro No.4 Ordenanza 352. Plan especial Bicentenario para la consolidacion del

parque de la ciudad y el redesarrollo de su entorno urbano. Elaboracion propia

No obstante, en este caso no queda clara la I6gica de proporcién entre la superficie del
predio y la altura que propone la ordenanza. Sin embargo, el coeficiente de ocupacion del

suelo en planta baja (COS Pb) es reducido en todos los casos, menor al 35%.

Asi pues, para los proyectos en altura a desarrollarse dentro en los predios ubicados
entorno al parque Bicentenario, el plan de uso de suelo (POUS) establece un coeficiente de

ocupacion de suelo (COS) en planta baja que varia entre el 25% al 35%, respectivamente. Por
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ende, aproximadamente el 75% de superficie de cada predio quedara libre de cualquier

construccidn cubierta que sume metros cuadrados Utiles al proyecto.

De esta manera el PUOS regula el tipo de construcciones a desarrollarse entorno al
parque Bicentenario, las cuales buscan construir un sector con edificios de gran altura y planta

baja libre.

Sin embargo la realidad urbana y predial de la CJ es muy distinta, el sector se
encuentra consolidado con construcciones de baja altura y, a diferencia de los predios que
existen entorno al parque Bicentenario, el 98% de los predios de la CJ poseen
aproximadamente 400 m? de superficie, los mismos que dificilmente podrian albergar

emprendimientos inmobiliarios de gran altura.
1.1 Potencial constructivo del sector de la Jipijapa

No es coincidencia que en el sector de la Jipijapa se esté construyendo una de las
estaciones del Metro Quito; actualmente el entorno de la Cooperativa Jipijapa presenta
caracteristicas que podrian incentivar su densificacion. El sector cuenta con un alto nivel de
infraestructura y equipamientos urbanos; ademas esta proOximo a comercios y servicios

zonales.

e En el sector predominan las construcciones que no superan los 3 pisos de altura. Es
decir, ain no se ha construido el limite regulado por el vigente Plan de Uso y
Ocupacion del Suelo de Quito; el cual para la CJ establece una altura predominante
de 4 y 6 pisos, para uso de suelo residencial 3 y multiple respectivamente.

e Ademas, durante las dos Ultimas décadas se ha intensificado el despoblamiento y
cambio de uso de suelo del sector; esta tendencia se podria ver acelerada una vez que
surja el interés inmobiliario y comercial entorno a la estacion del metro Jipijapa.

e EIl sector se encuentra proximo a todo el Sistema Integral de Transporte Masivo:
Trolebus, Ecovia y Metrovia; esta caracteristica lo posiciona como uno de los sectores

con mayor accesibilidad de la capital.
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e A pesar que la CJ no cuenta con suficiente area de esparcimiento publico; se
encuentra proximo a importantes parques de la ciudad que tienen la capacidad aliviar
dicho déficit: parque La Carolina y parque Bicentenario, a menos de un kilometro; el

parque Metropolitano, se ubica a kildémetro y medio de la CJ.

Si bien estas cualidades hacen que la Cooperativa Jipijapa tenga un alto potencial de
desarrollo inmobiliario; cabe recalcar que las caracteristicas prediales existentes son

definitorias para el pasible desarrollo edilicio del sector.

Con el fin de identificar cuales predios poseen la morfolégica adecuada para su
densificacion y asi definir los posibles escenarios del como esto podria modificar a la
dinamica urbana del sector; A partir del andlisis del plano catastral de Quito, la figura 26
resume las caracteristicas fisicas predominantes en los predios de la CJ. Asi pues, por su

superficie principalmente se reconocen dos tipos de predio:

e Predios de 400 m?, son 707 predios que representan el 98% del total de lotes que
integran a la CJ. Aunque la superficie predominante es aproximada, los predios
ubicados en las calles secundarias tienen una menor area que aquello predios que se

ubican entorno a las rutas de alta congestion vehicular.

e Predios mayores de 3.500 m2, distribuidos al sur oeste de la CJ, sobre las avenidas
Gaspar de Villarroel y 10 de Agosto respectivamente. Actualmente, en ellos

funcionan: servicios publicos, comercio y negocios.
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Figura 26: Caracteristicas de los predios en el sector de la Jipijapa

Plano de predios por superficie Leyenda de predios por su superficie
Simbolo Superficie de predios Cantidad PUOS
77 de hasta 400 m? 1 L)
176 M
I mayores a 3.500 m? 8 M
[ Estacion norte del 1 E
trolebus
Plaza de toros
|| Quito 1 E
O Bloques de vivienda 1 R3
(\ a\ <\ [ Instituto Superior
'.e.{e.':?,_imm CoopemsitvaTiliape Central Técnico L E
escala I | I
% (\X\ &i e p——— TOTAL 719

Fotografia 1

Predios mayores a 1.500 m? - uso Multiple Fotografia 3

e
4’( " >
g -

4.100 m? e
- q
t 6.600 m?

4.200 m?

elaboracion gdmn

Fuente: Plan de uso y ocupacion de suelo PUOS. Plano catastral de Quito
Fotografia del autor - Elaboracion propia
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En base al analisis del PUOS vigente y de las caracteristicas fisicas predominantes en

los predios del sector; de la figura 26 se concluye lo siguiente:

e De los predios con superficie de hasta 400 m2, a pesar de tener similares superficies,
basados en su ubicacion, entorno a vias secundarias o a rutas de alta congestion, el
PUOS ha establecido distinto uso y ocupacion del suelo: Residencial 3 (R3) o

Multiple (M) respectivamente.

Los predios con uso de suelo R3 se encuentran entorno a vias secundarias de 9 metros
de ancho, previstas para bajo flujo vehicular; Mientras que, los predios de uso de suelo
M se ubican entorno a vias de alta congestion vehicular que tienen un ancho

aproximado de 18 metros.

Asi pues, la superficie de los predios con uso R3 ubicados sobre las calles secundarias
es de aproximadamente 380 m2, con un frente de 13,50 m; mientras que la superficie
que predomina en los predios de uso maltiple es de 450 m2 y con un frente de 17 m,

estos Ultimos se ubican principalmente sobre las rutas de alta congestion vehicular.

Sin embargo, en base a las actuales politicas publicas propuestas en la Ordenanza
Municipal 0106 "Reglas técnicas para el incremento de numero de pisos y captacion

del incremento patrimonial por suelo creado” que dice:

“Para acceder al incremento de nimero de pisos, los proyectos deberan cumplir las
siguientes condiciones: Estar ubicados en predios correspondientes a las Zonas
Urbanisticas de Asignacion Especial (ZUAE) definidos en el Mapa No. 1; en lotes de

mas de 400 m2 con frente a vias de 12 metros de ancho o mas.”
Pagina 3 del Anexo Unico

Unicamente los predios con uso M poseerian dimensiones que permitan desarrollar
edificios a mayor altura que la permitida actualmente; para los predios con uso de
suelo R3, dadas sus dimensiones, no se podria desarrollar predios a mayor altura que

la permitida en el vigente PUOS.
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No obstante, para el presente estudio no se considerara la alternativa de aumentar
pisos de altura al actual Plan de Uso y Ocupacién de Suelo, el sector ain cuenta con
capacidad de construccién sin explotar, bajo este contexto se considera innecesario
promover su aumento ocupacional.

Asi pues, en las fotografias 1, 2 y 3, predominan las construcciones de mediana y baja
altura; el sector de la CJ aun cuenta con capacidad edilicia sin desarrollar. Al respecto
cabe aclarar que, las alturas permitidas para uso de suelo R3 'y M son 4 y 6 pisos
respectivamente.

Por ello, para los predios de 400 m2, con uso de suelo R3 0 M, es recomendable
incentivar la densificacion edilicia vigente sin alterar sus limites de altura

previamente planificados.

e De los predios con superficie mayor a 3.500 m2, como se muestra en la figura 26 son
principalmente los 4 predios de la CJ ubicados entorno a la “Y”, es decir, en la
interseccion de las cinco avenidas: 10 de Agosto, América, Gaspar de Villarroel, Juan

Azcaray y La Prensa.

Estos cuatro lotes tienen una superficie que varia entre los 4.000 m2 hasta los 15.000
m?2; ademas, poseen uso de suelo M con capacidad para 6 pisos de altura; Sin embargo,
en estos sector también predominan las construcciones de baja altura principalmente

destinadas a uso comercial.

En la actualidad, sobre los cuatro predios identificados funcionan concesionarias de
distintas marcas de automotores cuyas instalaciones han sido construidas con
estructura metalica, la misma que resulta facil de desmontar. Es decir, el terreno se

encuentra nivelado y compactado, listo para desarrollar cualquier tipo de proyecto.

Sin embargo, es de considerar la delicada situacion vial en la que se encentran estos
predios; Pues, en sus frentes convergen cinco de las principales avenidas del norte de
Quito y, por ellas circulan diariamente miles automotores tanto de uso publico como

privado.
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Asi pues, tanto por su superficie como por su ubicacion, es sobre estos cuatro predios
con superficie mayor a los 3.500 m? donde el PUOS podria incrementar el coeficiente
de ocupacion del suelo y altura hasta hoy vigente.
Nota: Respecto a los predios con superficie mayor a 3.500 m? ubicados sobre las avenidas Amazonas y Gaspar
de Villarroel y que se han excluido del anélisis; esto se debe a que actualmente en ellos funcionan servicios

publicos y comercio de escala zonal que se cree conveniente mantenerlos: Corporacion Nacional de

Telecomunicaciones (CNT), Aneta y Centro Comercial el Globo.
1.2 Posible escenario de crecimiento edilicio del sector de la Jipijapa

Bajo este contexto, Unicamente cuatro de los setecientos diez y nueve predios que
componen a la CJ tienen la posibilidad de modificar su PUOS. De ser asi, estos proyectos
tendrian la capacidad de incrementar significativamente el volumen de habitante beneficiados
directamente por la cobertura del sistema integral de transporte masivo (SITM), incluyendo el
MQ.

Para redefinir las alturas y el coeficiente de ocupacion del suelo de los cuatro predios
involucrados, la propuesta parte del PUOS vigente en el sector: R3 y M; y, tomando como
base la ldgica constructiva de la ordenanza 352 para el “Plan especial Bicentenario para la
consolidacion del parque de la ciudad y el redesarrollo de su entorno urbano”, la figura 27
formula las caracteristicas de uso y ocupacion del suelo para los nuevos desarrollos

inmobiliarios de la CJ.

Asi pues, para los cuatro predios con superficie mayor a los 3.500 m?; la figura 27
estima posible el incremento de la altura maxima permitida por el PUOS, de 6 pisos a 16
pisos; sin embargo, al igual que para las construcciones entorno al parque Bicentenario, el
retiro medianero para todos sus lados no debe ser menor a los 5 metros, 0 10 metros entre

bloques.

-54 -



Pontificia Universidad

Catdlica del Ecuador {EIE} PUCE

Facultad de Arquitectura, Disero y Artes

Figura 27: PUOS propuesto para los cuatro predios con superficie mayor a 3.500 m? de la

Cooperativa Jipijapa: uso Multiple Modificado (Mm)

L otes rflltura maxima retiros minimos - lote minimo . coS
pisos | metros | frente | lateral | posterior (m?) Total
Lote 1l 16 48 5 5 5 4,100 25% 400%
Lote 2 16 48 5 5 5 4,200 25% 400%
Lote 3 16 48 5 5 5 6.600 25% 400%
Lote 4 16 48 5 5 5 15.000 25% 400%

Elaboracion propia

Bajo la misma logica, respecto al coeficiente de ocupacion del suelo en planta baja
(COS Pb), se propone incentivar las construcciones a gran altura y con planta baja libre. En
este sentido el PUOS propuesto permite construir Unicamente sobre el 25% de la superficie
total del predio, el 75% de la superficie restante del predio no debera sumar metros cuadrados

al area (til al proyecto.

En base a las modificaciones propuestas para el PUOS de la CJ; la figura 28 elabora el
plano de uso y ocupacion de suelo modificado, en él se ha incrementado la capacidad edilicia

de los predios con superficie mayor a 3.500 m2.

De igual manera, en la figura 28 se desarrolla el corte comparativo entre el perfil
urbano con las actuales alturas predominantes y las alturas permitidas en el posible PUOS
para la CJ; Estas ultimas corresponderian a la real capacidad edilicia que ain no se ha

desarrollado en el sector.
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Figura 28: Plano de uso y ocupacion de suelo modificado para la Cooperativa Jipijapa

PUOS modificado para el sector de la Jipijapa | Leyenda

L N\ s =7

] ‘ No.de = COS COS
Slmbolo. Uso .~ pisos | Pb.  Total

[ Residencial 3 4 70% 280%
B Multiple 6 70% | 420%
[} Equipamiento - - -
Multiple ” .
modificado 16 25% 400%
Rutas de alta O Accesos a estacion
(11111] . . ee
congestion Jipijapa

r====s Calles secundarias  ==§ Flujo peatonal hacia la EJ

Calculo de superficie edificable por predio

metros cuadrados __ area del COS Pb
edificables en planta baja —  terreno 100
total de metros cuadrados area del COS Total
escala edificables —  terreno 100

100 200 50(
=2

)0( Fuente: Ordenanza de zonificacion 0031, elaboracion gdmn

Cortes del PUOS densificado y movilidad urbana de la Cooperativa Jipijapa (CJ)
corte 1: Sur - Norte

Instituto Superior

Zonificacion . residencial 3 residencial 3 residencial 3
(PUOS) multiple Central Tecnico multiple multiple multiple
AssEna R R e e e k) LTI Tl el /- A T it bk ol -7/
equipamiento equipamiento
Sur - =) Norte
= e e Manpnpppmm Cppnpnppape® Sapopppprpppppmm
Avenidas y calles | o [ 1 [ o
de alto impacto HE HEH I HE HlH
vehicular Gaspar de Villarroel Isla Floreana parque Tomas de Berlanga Rio Coca
La Tortuga
corte 2: Este - Oeste o S ) )
residencial 3 residencial 3 multiple modificado
multiple multiple multiple
Zonificacion
(PUOS)

Avenidas y calles

de alto impacto L L
vehicular Delos:Shitys (Sivemumssmnansmummamasvmsasmssnns .+ Amazonas Juan Azcaray 10 de Agosto

sector atravesado por calles secundarias

Leyenda
= Construcciones existentes  ...... Rutas de alta congestion
m Capacidad constructiva ~ -==--- Calles secundarias escala
(PUOS) . .
. =P Flujo peatonal hacia la 0 100 200 500m
Trazgt}lo del Metro Quito, estacion Jipijapa (EJ)
estacion Jipijapa Elaboracion gdmn

Elaboracion propia

-56 -



Pontificia Universidad

Catdlica del Ecuador {‘EI% PUCE

Facultad de Arquitectura, Disero y Artes

Asi pues, en el corte 1 (sur — norte) las alturas predominantes tienen 2 pisos de altura,
sin embargo podrian desarrollarse hasta los 4 y 6 pisos dependiendo de su uso de suelo, R3 0

M respectivamente.

La modificaciéon del PUOS se visualiza en el corte 2 (este — oeste), el aumento del
porcentaje de COS en aquellos predios con superficie mayor a 3.500 m2 modificaria
significativamente el perfil urbano de su entorno, el coeficiente de ocupacion que se puede

desarrollar incrementaria la cantidad de habitantes y usuarios en el sector oeste de la CJ.

Respecto a la movilidad urbana, en el corte 1, sentido este oeste) existe cuatro rutas
que limitan y atraviesan a la CJ: la avenida Gaspar de Villarroel, y las calles Isla Floreana,
Tomas de Berlanga y Rio Coca. Estas rutas constituyen el principal medio de comunicacion

desde y hacia la Jipijapa.

Todo flujo vehicular incentivado por el sector atraviesa por estas cuatro rutas,
principalmente por las calles Rio Coca, isla Floreana y Tomés de Berlanga, esto ha
fragmentado el territorio de la CJ; En el corte 1 se visualiza como la continuidad del trazado

urbano residencial se ve interrumpida para dar prioridad al paso de automotores.

Mientras que, en el corte 2 existen cuatro rutas de alta congestion vehicular que
limitan y atraviesan el sector y son: las avenidas De los Shyris, Amazonas, Juan Azcaray y 10

de agosto.

Su principal funcién es la de comunicar longitudinalmente a la ciudad, los vehiculos
que circulan por en este sentido estan de paso por el sector y no modifica las dinamicas
urbanas de la CJ. Sin embargo, bajo el escenario densificado de los predios ubicados entorno
a la “Y”; se supone exista el incremento significativo de peatones que circulen por la avenida

Juan Azcaray desde y hacia la EJ.

Se debe considerar que, hasta el momento el parque La Tortuga es el Gnico espacio de

esparcimiento publico con el que cuenta la CJ, en él convergen todos los flujos peatonales en
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sentido este — oeste. Asi pues, la figura 28 preve que la construccion y funcionamiento de la

EJ impulse el incremento del flujo peatonal entorno a este eje de circulacion.

2. Posibles escenarios de mejoramiento urbano del sector de la Jipijapa,

influencia directa — a corto plazo

Para plantear cuales serian los posibles escenarios de mejoramiento urbano deseados,
hace falta esclarecer cuales son las metas urbanas para el sector de la Jipijapa. Con este fin,
se han establecido cuales serian los posibles escenarios de crecimiento urbano y de flujos de
movilidad que se impulsaran a partir de la influencia de la estacion Jipijapa (EJ).

A partir de esto se planten dos tipos de influencia entorno a la EJ:

¢ Influencia Directa o corto plazo: nace a partir de la puesta en funcion de la estacion
Jipijapa, se prevé que el intenso incremento del flujo peatonal atraido por la EJ

modifique las dindmicas urbanas de su entorno.

En base al posible escenario de crecimiento edilicio del sector de la CJ desarrollado en
la figura 28; se plantea que las dos principales rutas peatonales desde y hacia la EJ
serian por la avenida Juan Azcaray y el parque la Tortuga.

El mejoramiento o elitizacion de la infraestructura urbana entorno a estas rutas puede

incentivar la inversion privada y, por efecto, la redensificacién del sector.

¢ Influencia Indirecta o a largo plazo: para ello se prevé que la CJ ha desarrollado el

100% de la ocupacién edilicia que permite el PUOS modificado.

Asi pues, el incremento en la cantidad de habitantes y usuarios de la CJ demandaria
mayor cantidad de infraestructura y espacio publico en el sector. De no atender dicho
requerimiento, el incremento en la cantidad de gente y automoéviles podria deteriorar

su entorno desencadenando problemas en el habitat ciudadano.

- 58 -



Pontificia Universidad

Catdlica del Ecuador {EIE} PUCE

Facultad de Arquitectura, Disero y Artes

En este sentido, el programa considerado para el mejoramiento urbano a largo plazo
tiene el objetivo de mantener e incentivar la vida urbana, para ello se deben crear
espacios aptos que generen la apropiacion del sector influenciado por el Metro de
Quito.

2.1 Posible mejoramiento en la infraestructura y equipamiento del sector de la Jipijapa,

influencia directa

Bajo el escenario de crecimiento urbano que se ha planteado en la figura 28; se prevé
que el intenso incremento del flujo peatonal desde y hacia la estacién Jipijapa (EJ), aceleren el
cambio de uso de suelo entorno a los principales rutas peatonales del sector.

Por esta razon la figura 29 plantea que, los posibles escenarios de influencia directa se podrian
dar principalmente entorno a la avenida Juan Azcaray Yy el parque la Tortuga y, con el fin de
reconocer su estado actual, se elabora la sintesis fotografica entorno a las potenciales rutas
peatonales hacia los puntos de acceso al servicio.

El estado de la infraestructura urbana entorno a las dos rutas peatonales (RP) es
variado, su mantenimiento ha dependido de su ubicacién y del uso que se le ha dado hasta el

momento.

Asi pues, la avenida Juan Azcaray tiene 400 metros de longitud, nace en “la Y” y en tres
cuadras llega a la avenida Amazonas, durante el recorrido realizado por el sector se pudo
constatar que existe poca cantidad de peatones que circulan por esta ruta; en las fotografias 4
y 5 se pueden que apreciar las construcciones predominantes se caracterizar por ser

unifamiliares, de uno o dos pisos de altura.

De acuerdo al andlisis demogréfico elaborado anteriormente en la figura 18, el censo
del afio 2010 indica que, entorno a la avenida Juan Azcaray actualmente habitan 380
personas; Sin embargo, es de considerar que durante las dos Ultimas décadas el mismo sector

ha sufrido un despoblamiento del 47%.
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€5 PuUce

Figura 29: Situacion actual del sector con posible influencia directa por el Metro de Quito
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Por otro lado, el parque La Tortuga presenta una realidad distinta, con una longitud de
600 metros y una hectarea de superficie (10.000 m?), cruza transversalmente a toda la CJ

desde la avenida De los Shyris hasta la avenida Juan Azcaray.

El anélisis del censo poblacional del afio 2010 indica que entorno al parque La
Tortuga habitan 1.291 personas, esto lo convierte en el sector mas poblado de la Cooperativa
Jipijapa; No obstante, como muestra el analisis demografico realizado anteriormente en la

figura 18, en las dos ultimas décadas ha perdido el 37% de su poblacién.

De todas maneras el parque La Tortuga constituye el Unico sector destinado al
esparcimiento publico en el sector; Ademas, en él convergen gran parte de los flujos
peatonales que se ven en el sector, los mismo se veran intensificados con el funcionamiento
de la EJ.

Su infraestructura actual responde a los requerimientos del sector, el mismo se
caracteriza por edificaciones unifamiliares de uno o dos pisos de altura. Como se puede
apreciar en las fotografias 6 y 7, el parque La Tortuga conserva infraestructura deportiva de

escala barrial y paseos peatonales dispuestos para transito peatonal ligero.

Sin embargo, la ausencia de equipamiento publico, principalmente bafios, es un
problema que podria agravarse con el paulatino incremento del flujo peatonal atraido por la
EJ y, de acuerdo al analisis previo, los dos ejes de circulacion carecen de las cualidades

urbanas necesarias para satisfacer con las exigencias que se avecinan al sector.

Con el fin de prever soluciones a las posibles necesidades urbanas incentivadas por el
funcionamiento del Metro de Quito y que afectaran directa al sector, y a manera de ejercicio
practico, la figura 30 propone el mejoramiento o elitizacion de la infraestructura urbana de la

avenida Juan Azcaray y el redisefio integral del parque La Tortuga.
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Figura 30: Posible escenario de mejoramiento urbano directo del sector entorno a la estacion

del Metro de Quito Jipijapa

Plano de PUOS modificado y posible mejoramiento urbano para la CJ
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Bajo las consideraciones previas, el alto flujo peatonal atraido por la EJ modificara
significativamente el uso que actualmente tiene el parque La Tortuga asi como el de su
entorno; en este contexto analisis reformula el caracter actual del parque y propone construir
el boulevard La Tortuga.

El boulevard La Tortuga principalmente tiene el fin de satisfacer las necesidades
urbanas que surjan incentivadas por el funcionamiento del Metro de Quito en el sector de la
Jipijapa.

Asi pues, en la figura 30 ha considerado a los potenciales usuarios de la estacion

Jipijapa (EJ), los mismos se han identificado anteriormente en la figura 24 y son, en orden de

impacto por intensidad de uso: residentes, estudiantes ISCT, oficinistas y comerciantes.

En base a los requerimientos del sector el programa de la propuesta incluye la
consolidacién de equipamiento publico complementario enfocado en prever el deterioro del

sector e incentivar el uso y ocupacion el lugar.

Por su parte, la avenida Juan Azcaray presenta condiciones urbanas muy distintas a las
de parque La Tortuga; el sector entorno a este eje de circulacion actualmente posee poco flujo

de gente y su comercio no tiene impacto significativo en su dindamica urbana.

Sin embargo, en base el PUOS modificado desarrollado anteriormente en la figura 28
para el sector de la Jipijapa y, considerando el posible incremento en el flujo peatonal
incentivado por la EJ; es posible que el mejoramiento integral o elitizacién urbana de la
avenida Juan de Azcaray, impulse el desarrollo edilicio y densificacion del sector.

Cabe aclarar que, todas las intervenciones realizadas para el mejoramiento urbano y
equipamiento complementario entorno al trazado del MQ deben fomentar el uso y
redensificacion de su entorno inmediato.
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2.2 Posible mejoramiento urbano del sector de la Jipijapa, influencia indirecta — a

largo plazo

El escenario de mejoramiento urbano a largo plazo propuesto se realiza en base a la
posible influencia de la estacion Jipijapa en su entorno; asi mismo, para el mismo se ha
considerado viables los posibles escenarios de mejoramiento o elitizacion de la infraestructura
urbana que previamente se han desarrollado en la figura 30 y que surgen a raiz del

funcionamiento del Metro de Quito.

De igual manera, en base a los objetivos municipales de redensificacion y
condensacion urbana, y con el fin de continuar con el ejercicio practico, la propuesta
contempla el total desarrollo edilicio permitido por el PUOS modificado para el sector de la
Jipijapa, el mismo consta en la figura 28 y prevé que en el sector predominen las
construcciones de 4 y 6 pisos de altura, de uso de suelo Residencial 3 y Mudltiple
respectivamente; ademas, propone el incremento del PUOS para los predios con superficie

superior a los 3.500 m2.

Asi pues, se prevé que con el incremento de habitantes también incremente
significativamente la cantidad de automotores y la demanda de espacio publico e

infraestructura urbana en el sector de la Jipijapa.

De no atender dicho requerimiento podria iniciarse el proceso de deterioro urbano del
sector y, como ya la historia de la ciudad nos ha demostrado, esto podria acelerar el proceso

de despoblamiento que se ha dado en la Jipijapa en los Gltimos 30 afios. (ver figura 18)

Con el fin de anticipar las acciones que permitan aliviar los futuros requerimientos
urbanos; a manera de ejercicio practico, la figura 31 elabora los posibles proyectos de
mejoramiento urbano a largo plazo para el sector de la Jipijapa, cabe aclarar que los mismos

surgen incentivados por el funcionamiento del Metro de Quito.
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Figura 31: Posible escenario de mejoramiento urbano indirecto del sector entorno a la

estacion del Metro de Quito Jipijapa
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El desarrollo edilicio de la CJ incrementara la cantidad de habitantes que residen y
ocupan el sector a diario, esto conllevaria al significativo incremento en la cantidad de
automotores en las calles del sector, tanto estacionados como de paso. De igual manera, se
puede prever que el intenso flujo de peatones usuarios del SITM va a densificar los ejes de

circulacion del sector (Trolebls y Metro de Quito).

Sin embargo, el sector Unicamente contaria con el boulevard La Tortuga para
satisfacer las demandas sectoriales de espacio publico de esparcimiento. EI mismo tiene una
superficie aproximada de 1 hectarea y evidencia el déficit que aqueja a su entorno.

Bajo este contexto se corre el riesgo de abarrotar sus calles, plazas y veredas, con
tumultos de automotores y peatones circulando, cada uno de ellos con su propio ritmo y
destino. Esto podria ocasionar el deterioro del sector, la incomodidad entre sus habitantes y el

posible desplazamiento de sus residentes.

En este sentido, en la figura 31 se han desarrollan posibles intervenciones
arquitectonicas que tienen el fin de evitar, o por lo menos aliviar el impacto de dichos
acontecimientos en el sector influenciado por la estacion del metro Jipijapa, las mismas se han

enfocado principalmente en dos puntos:

- Amenorar y regular el impacto que tendra el incremento de automotores en el sector
de estudio;

- Incrementar la superficie de uso publico destinada al esparcimiento y circulacion,
principalmente considerando al usuario sectorial: residentes, estudiantes y laborantes

fijos del lugar.

Asi pues, la propuesta figura 3lplantea la posibilidad del traslado del parque
automotor al territorio subterraneo de la ciudad; con ello se recuperaria el espacio que estos

automotores representan en la superficie.

La morfologia propia del sector de la Jipijapa hace viable la construccion de este tipo
de proyectos bajo el area publica, de esta manera el boulevard La Tortuga pasaria a tener un
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uso mixto, en la superficie cumpliria como eje de circulacién y recreacion publica peatonal; y
bajo superficie tendria la capacidad de ofertar estacionamientos pablicos prioritarios para los
usuarios directos del sector, cabe aclara que cada piso subterraneo bajo el boulevard La
Tortuga incrementaria en 1 hectarea de superficie destinada a estacionamientos publicos.

Este proyecto compensaria el deficit propio del lugar pero también tiene el potencial
para fomentar el traslado de usuarios al SITM. Serviria como punto de trasbordo, donde los
conductores privados tendrian la posibilidad de estacionar sus automotores y continuar el
recorrido en Trolebis o Metro Quito.

Bajo estas condiciones el sector recuperaria territorio superficial, en la figura 31 se ha
contemplado que dicha superficie se destine a compensar el déficit de espacio publico de
circulacién y esparcimiento que posee el sector de la Jipijapa, para ello se propone la
conformacion de sectores con Calles de Uso Restringido (CUR).

En las CUR se deberd priorizar la circulacion peatonal y de automotores
pertenecientes a residentes o laborantes directos del sector, mas ya no para el uso de

automotores de paso que involucran la congestion, contaminacién y deterioro del sector.

De esta manera, la Jipijapa contaria con una 1 hectarea de espacio publico consolidado
en el Boulevard la Tortuga y, ademas, 2.4 hectareas de superficie publica de calles con uso
restringido donde los usuarios podran circular y habitar en el sector de manera confortable. Si
bien este tipo de proyectos tienen un alto impacto econémico inicial, a largo plazo han
demostrado su sustentabilidad econémica y urbana.

Bajo esta misma linea, el arquitecto espafiol Salvador Rueda ha desarrollado el término de

“supermanzana’:

“las supermanzanas acogen pues, el conjunto de usos que hoy se dan cita en
cualquier parte de la ciudad menos uno, impedir la circulacion del vehiculo de paso

en su interior. No son, por tanto, zonas peatonales estrictamente.”

Rueda, S. 2003
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Figura 32: Modelo de supermanzanas para el Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013 -

2018
W Ajunt t
ﬁi& dfeuga?::gf:na
Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018
I MODELO SUPERMANZANAS
Modelo Actual Modelo Supermanzanas

@ RED TRANSPORTE PUBLICO ﬁ VEHICULO PRIVADO DE PASO @ AREA PROXIMIDAD DUM
RED PRINCIPAL BICICLETAS (CARRIL BICI) gy VEHICULOS RESIDENTES CONTROL ACCESO
_°_ SENALIZACION VERTICAL BICICLETA (CONTRA SENTIDO) g SERVICIOS URBANOS Y URGENCIAS s RED BASICA DE CIRCULACION
PASO LIBRE DE BICICLETAS LF- TRANSPORTISTAS DUM PLATAFORMA UNICA (PRIORIDAD PEATONES)

Fuente indicada en la figura

extraido: https://www.plataformaarquitectura.cl

Los conceptos desarrollados por el arquitecto S. Rueda se han otras ciudades; en la
figura 32, correspondiente a una seccion del Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-
2018, se ve aplicacién de la teoria en un territorio con caracteristicas urbanas similares al

sector de la Jipijapa.

Este proceso tiene el fin de generar mayor cantidad de espacio urbano atil para sus
ciudadanos, priorizando al peaton sobre la maquina automotriz y restringiendo el uso que se

le da al sector recuperado.

De esta manera se pretende prever soluciones para aliviar la actual y futura demanda
colectiva de espacio publico, la ciudad tiene el fin de albergar a sus habitantes y para ello

debe construir lugares adecuados para fomentar vinculos urbanos y el buen vivir de su gente.
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Para terminar, y sin olvidar las palabras de nuestros maestros:

“El urbanismo es la disposicion de los lugares y los locales diversos que deben
resguardar el desarrollo de la vida material, sentimental y espiritual en todas  sus
manifestaciones individuales y colectivas. (...) Las tres funciones fundamentales cuyo

cumplimiento debe vigilar el urbanismo son: habitar; trabajar; recrear.

Sus objetivos son: la ocupacion del suelo; la organizacion de la circulacion; la

legislacion.”

La carta de Atenas, 1933
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Conclusiones

El intenso crecimiento urbano que ha tenido Quito durante los ultimos 50 afios ha
marcado las pautas del como hoy se desarrolla la ciudad; en la actualidad el hipercentro
comprende aquellos sectores de la urbe que concentran los espacios y servicios publicos de
mejor calidad.

El analisis del perfil urbano realizado en la figura 33 marca como el hipercentro
abarca aquellos sectores de la ciudad que se han desarrollado principalmente hasta la década
de 1970; es decir que, su tiempo de consolidacion permite que hoy estos sectores posean la
mejor infraestructura pablica de Quito.

Figura 33: Superposicion del Hipercentro sobre sintesis del proceso de crecimiento urbano de
Quito desde el afio 1914 al 2009

elaboracion gdmn
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Elaboracion propia
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A partir de 1980 se crea e inicia el proceso de fortalecimiento del Sistema Integral de
Transporte Masivo (SITM), su puesta en funcion ha favorecido al proceso de consolidacion
urbana en los sectores centrales de la ciudad; sin embargo, el incremento en la cobertura de
transporte pablico también ha impulsado la acelerada expansion de los limites urbanos de
Quito.

En base a la comparacion de los perfiles urbanos de Quito, en la figura 33 se evidencia
como los sectores de la ciudad que se han desarrollado principalmente a partir de la década de
1980 han expandido significativamente los limites urbanos de Quito.

Como resultado, las distancias urbanas son cada vez mas extensas, y la demanda
ciudadana ha incrementado la cantidad de transporte publico y privado en las calles de la

ciudad.

Anteriormente, en sectores como el Centro Histérico de Quito y La Mariscal, el
incremento de automotores ha deteriorado en tal medida su entorno que paso a ser uno de los

principales factores en ocasionar el traslado de sus habitantes y su acelerado despoblamiento.

Es decir, de no controlar la gama de problemas que surgen a raiz de la gran cantidad
de automotores en las calles de la ciudad, sus habitantes seguiran trasladandose cada vez mas

lejos del tugurio en el que se convertiria de la ciudad.

El analisis demografico desarrollado ha evidenciado que el sector de la Jipijapa no
escapa de dicho problema, la inconformidad de sus habitantes esta provocando su
despoblamiento e intenso cambio de uso de suelo (figura 18). Sin embargo, hasta el momento,

no existen politicas publicas visibles que prevean dicho acontecimiento.

En sintesis, mientras que la ciudad sufre de despoblamiento interno ocasionado por el
acelerado deterioro ambiental de sus calles; también es victima de una acelerada urbanizacién
que exige expandir cada vez mas sus limites urbanos para satisfacer la demanda publica de un

habitat confortable.
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Es natural que el ser humano quiera crecer en un ambiente saludable que satisfaga sus
necesidades de habitar, trabajar y recrearse; el problema radica cuando la ciudad no puede
cumplir con dichas expectativas y el habitante inconforme se ve forzado a migrar de su sector
de origen para satisfacer dicho requerimiento.

Bajo este contexto, y considerando la gran inversion que representa el MQ, resulta
urgente complementar al proyecto de transporte con politicas pablicas (PP) que fomenten la
compactacién y redensificacion urbana de Quito. Es necesario evitar la expansion de los
limites urbanos de la ciudad asi como la sobrepoblacion de los valles aledafios.

El mejoramiento de la infraestructura y equipamiento urbano debe crear el atractivo
necesario para incentivar la total ocupacion del suelo de acuerdo a la real capacidad predial o

a lo permitido en el vigente PUQS, cual sea mejor en cada caso.

Para ello, y considerando el MQ como herramienta para generar la compactacion y
redensificacion urbana, se han desarrollaron las distintas hipdtesis de crecimiento edilicio
entorno a cada tipo de estacion del MQ (figura 10 y figura 11), evidenciando la necesidad de

realizar un andlisis exhaustivo para cada uno de los sectores influenciados por el trazado del
MQ.

Bajo este contexto, se entiende que toda la ciudad necesita mejoramiento de la
infraestructura urbana, pero no todos los sectores tienen las mismas necesidades ni similares

capacidades de transformacion.

Por ello, los objetivos publicos de redensificacion y compactacion urbana han servido
para establecer cuales serian los sectores prioritarios donde el impacto de MQ potencie la

transformacion urbana de Quito.

De esta manera, por su ubicacion asi como por caracteristicas urbanas y sectoriales, es
entorno a la estacion Jipijapa donde la ciudad posee la mayor capacidad de crecimiento

edilicio y transformacion urbana influenciada por el trazado del MQ.
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Bajo este contexto, se han elaborado los posibles escenarios de crecimiento edilicio
que han permitido realizar las hipotesis desarrollo y mejoramiento urbano para el sector de la

Jipijapa que, de acuerdo al estudio realizado, son viables a corto y largo plazo.

Asi pues, a manera de sintesis, la figura 34 refleja la capacidad constructiva que tiene
el sector con el vigente PUOS o, si fuera el caso, con la aplicacion de la Ordenanza 0106
"Reglas técnicas para el incremento de numero de pisos y captacion del incremento

patrimonial por suelo creado”.

La diferencia entre los cortes comparativos pareciera ser Unicamente de dos pisos de
altura, de tener un actual limite de altura de 4 y 6 pisos establecido por el vigente PUOS para
sectores con uso de suelo Residencial 3 (R3) y Multiple (M), basados en la Ord. 0106 pasan a

tener la capacidad de construccion de 6 y 8 pisos respectivamente.

De llegar a aplicarse la Ord.0106 en el sector de la Jipijapa, el 98% de los predios que
componen el sector tendrian la posibilidad de incrementar 2 pisos a su altura permitida por el

vigente PUOS; 531 predios con uso de suelo R3 'y 176 predios con uso de suelo M.

Sin embargo, el sector no cuenta con la capacidad de ofertar las condiciones urbanas
necesarias, carece de infraestructura y espacio publico suficiente para albergar tal crecimiento
demogréafico. Actualmente, con 1 Ha de superficie, el parque La Tortuga representa el Unico

lugar destinado a satisfacer la actual y futura demanda de area publica en el sector.

Mientras, y hasta el momento no se han visualizado politicas publicas que incrementen
o pretendan incrementar en similar proporcién el espacio publico destinado al esparcimiento

y recreacion de sus habitantes.
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Figura 34: Corte comparativo entre redensificacion y posible hiperdensificacion del sector de

la Jipijapa
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Con estas consideraciones, la aplicacion de la Ord. 0106 en el sector de la Jipijapa
podria colapsar su capacidad de satisfacer con la demanda de espacio publico de

esparcimiento y circulacion.

La densificacion y redensificacion urbana no necesariamente involucra el incremento
de la capacidad ocupacional de la ciudad, se debe considerar que el actual PUOS es el
producto del andlisis y planificacién previa que ha permitido el desarrollo urbano de la

ciudad.

Para el sector de la Jipijapa, donde predominan las edificaciones pegadas a una
medianera y de mediana altura; el excesivo crecimiento edilicio podria ocasionar la sobre
ocupacion del suelo, corriendo el riesgo de hiperdensificar el sector, alterando su

planificacion previa y colapsando su infraestructura publica.

Esto inevitablemente ocasionaria el intenso deterioro de su entorno y podria
desencadenar problemas urbanos a mediano y largo plazo, entre ellos el despoblamiento

sector y traslado demografico de su poblacion.

Asi pues, el déficit en la oferta del espacio publico en el sector, impide que se pueda
incrementar el PUOS vigente para la Jipijapa sin correr el riesgo de hiperdensificar

demogréaficamente su entorno.

Sin embargo, es de considerar que la principal caracteristica el MQ es su trazado,
tendré la capacidad de transportar a una gran cantidad de usuarios a través de la ciudad y por
vias subterraneas; esto deberia amenorar la cantidad de automotores destinados al transporte
publico y privado que actualmente circulan por las calles de Quito, principalmente buses y

busetas.

Es decir que, desde la puesta en funcion del MQ, la ciudad pasara a contar con el
espacio util libre de aquellos automotores que, potencialmente, dejarian de circular en la

superficie.

-75-



Pontificia Universidad

Catdlica del Ecuador {‘EI% PUCE

Facultad de Arquitectura, Disero y Artes

En este sentido, por si solo el MQ no tiene la capacidad de transformar el territorio
bajo su influencia, es necesario que su trazado se vea complementado con obras sectoriales de

mejoramiento integral que impulsen el uso y total ocupacion de su entorno.

Por estas razones, el presente estudio ha concluido que para el sector de la Jipijapa se
debe respetar el actual PUQOS, y considerar que la influencia de la estacion del MQ en el
sector fomentara principalmente la transformacion en el uso de suelo méas no necesariamente

sera un detonante para la redensificacion edilicia del sector.

En base a esto, con el fin de generar condiciones aptas para la redensificacion urbana
de la Jipijapa, el mejoramiento urbano entorno al territorio influenciado por la estacion del
MQ debe fomentar la recuperacion espacio publico Gtil en la superficie y destinarla en aliviar

el déficit de espacio publico de recreacion y circulacién en su entorno.

Con este fin, el estudio realizado ha considerado viable aplicar los conceptos
desarrollados por el arquitecto S. Rueda en su proyecto de supermanzanas; los mismos han
demostrado poder aplicarse en otras ciudades con sectores de similares caracteristicas

urbanas.

Sin embargo, esta solucién ha resultado viable para el caso de estudio entorno al sector
influenciado por la estacion del metro Jipijapa; Unicamente con el minucioso analisis
territorial se podra lograr politicas publicas que abarquen la gama de territorios influenciado

por todo el trazado MQ.

Con estas primicias, se considera que el Metro de Quito sera el detonante para la
cambio del uso que actualmente se le da al suelo y, potencialmente, modificara las dinamicas

urbanas que se desarrollan entorno a su trazado.

Esto iniciard el proceso de transformacion de la ciudad, principalmente en aquellos
sectores que se ven mas propensos al cambio bajo su influencia. Resultando de caracter
urgente la creacion de politicas publicas que fomenten la correcta ocupacién edilicia en
dichos sectores.
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Para ello es necesario realizar los estudios pertinentes que permitan evaluar la
condicion actual de cada uno de los sectores influenciados por el MQ vy, en base a este
andlisis, generar programas urbanos que impulsen proyectos que solucionen el déficit urbano

y sectorial de la ciudad, que no es el mismo para todos los casos.

La ciudad urge de la redensificacion y compactacion de su area urbana, de no atender
de manera urgente dicho requerimiento, Quito corre el riesgo de fomentar politicas publicas
que alteren irremediablemente su planificacion, deteriorando sus barrios, irrespetando sus

calles y olvidando su historia.
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