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RESUMEN

Con el presente trabajo se trata de explicar, como dos elementos complementarios pero a la
vez conflictivos se relacionan, siendo estos la ciudad y el transporte; entendiendo a la ciudad
como un espacio donde se generan actividades por realizar, y al transporte como el medio
que permite realizarlas.

Considerando que la primera aproximacion al conocimiento y la comprension de la forma de
la ciudad es el trazado o planimetria y por otro lado, que el uso del transporte publico se
encuentra asociado a las l6gicas geogréaficas del lugar y a su implementacion; en las ciudades
se pueden observar notables modificaciones fisicas, espaciales e incluso cambios sociales a
través del tiempo, basadas en decisiones tomadas en épocas anteriores que no satisfacen las
necesidades de una ciudad contemporanea en la mayoria de veces, por lo que deben ser
reformadas y adaptadas a las necesidades actuales, mediante propuestas cientificas actuales
que aborden la interaccion entre individuos, sus actividades y el transporte.

Por lo que dentro del disefio de investigacion del presente documento, la metodologia del
estudio implica extraer informacién primaria y secundaria base, desde el punto de vista de la
necesidad de acoplar teorias generales de transporte publico a las necesidades particulares de
la ciudad seleccionada como piloto del estudio, plasméandolas en el Esquema de Manheim
(1979), con el cual se intenta vislumbrar la complejidad del transporte en el ambito urbano.

Finalmente, se plantean conclusiones generales que puedan ser tomadas como referencia para
disefios de transporte publico en ciudades de caracteristicas similares a la seleccionada.
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ABSTRACT

The purpose of this work is to explain how two complementary but also conflictive elements
are related with each other. These elements are the city and its transportation system. City is
understood as a space where activities are generated and the transportation as a mean that
allows people to do those activities.

Considering that the first approximation to the knowledge and comprehension of a city shape
is its planimetric map and, on the other hand, that the use of public transportation is
associated to the geography of certain location and its implementation, it can be observed that
large physical, spatial and even social changes have taken place in the cities. These
modifications have been done based on decisions taken in the past which have not satisfied
the necessities of a modern city most of the times. Therefore, these modifications need to be
reformed and adapted to current necessities including modern scientific proposals that
embrace the interaction between individuals, their activities and the transportation system.

Then, as part of outlining the research of the present document, the methodology used in this
study implies to extract primary and secondary base information. In order to do so, there is
the necessity to link public transportation general theories to the particular necessities of the
city selected as pilot for this study. These necessities are reflected in the Manheim Scheme
(1979) which shows the complexity of a transportation system in the urban areas.

Finally, general conclusions are proposed to be considered as a reference for future designs of
public transportation systems in cities of similar characteristics to the one selected.
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TEMA: ELABORACION DE UNA GUIA PARA SELECCIONAR UN SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO DE ACUERDO A LA TIPOLOGIA DE CIUDAD. CASO DE
ESTUDIO: CIUDAD DE MACHACHI DEL GADM CANTON MEJIA

1 CAPITULOI: INTRODUCCION

La ciudad es un espacio de oportunidades asi como también es un ambito de importantes retos,
uno de ellos es, sin duda, la movilidad cotidiana de los ciudadanos.

Con el presente trabajo se trata de comprender como dos elementos complementarios pero a la
vez conflictivos se relacionan, siendo estos la ciudad y el transporte, entendiendo a la ciudad
como un espacio donde se generan actividades por realizar y su relacion con el transporte que
permite realizarlas.

La primera aproximacion al conocimiento y la comprension de la forma de la ciudad es el
trazado o planimetria. Esta forma que a veces no es tan evidente para la percepcion mantiene una
relacion organica con el locus. El lugar no s6lo implica relaciones con la topografia, la geografia,
el clima sino también miticas. La eleccién de lugar tanto para la construccion de la ciudad como
para cualquier construccion, tenia un valor preeminente en el mundo antiguo; el sitio estaba
gobernado por el geniusloci, por la divinidad local. Este mito expresaba las condiciones y las
cualidades de la construccion en cuestion.(Trachana, 2008)

En sintesis la expansion urbana ha seguido una légica basada en variados fenémenos sociales,
econdmicos y politicos, cuyos resultados han tenido un efecto en las formas de organizacion
territorial.

Las formas fundamentales de esta organizacion territorial son: RECTILINEA, RETICULAR o
CUADRICULA, RADIOCENTRICA o RADIAL MALLA, DESORDENADA o DE PLATO
ROTO, existen otras formas como son LINEAL, en ANILLO, la SATELITE.

El transporte publico es aquel que ha facilitado el traslado de personas, mercancias, animales,
objetos a través de los afios, la Unica solucién para la movilidad en las ciudades modernas es
proveer de transporte publico de calidad al conjunto de la poblacién, es el medio de transporte
accesible a mas poblacion.

La implementacion de los medios de transporte en la ciudad deriva del incremento del tiempo de
desplazamiento y de la distancia a recorrer. (Miralles-Guasch, 2002)



El impacto del uso del transporte publico se encuentra asociado a las l6gicas geograficas del
lugar, la implementacion de medios de transporte, han permitido a las ciudades sufrir notables
modificaciones a través del tiempo, a las cuales se pueden considerar no sélo como cambios
fisicos sino también como cambios sociales.

Mediante el esquema de Manheim (1979), quien propone un modelo se intenta comprender la
complejidad del transporte en el dmbito urbano, desarrollando un esquema en el cual tres
elementos se relacionan entre si. Los componentes son: el Sistema de Actividades (SA); el
Sistema de Transporte (ST) y el Patron de flujos (PF).

El SA corresponde a las actividades que se desarrollan en la ciudad. EI ST es la infraestructura
existente en la urbe ligada a la funcién transporte, y finalmente el PF corresponde al patron de
viajes (flujos) a nivel personal del individuo. Este marco conceptual también considera que,
desde el punto de vista de la temporalidad, el sistema de actividades y el sistema de transporte
condicionan el patron de flujos a corto plazo. A su vez, el patron de flujos y el sistema de
transporte modificaran a largo plazo el sistema de actividades, al transformar el sistema de
actividades, atrayendo nuevos viajes (PF), por lo cual el sistema de transporte se debera
readecuar.

La relacion entre el crecimiento urbano y el transporte pablico tiene un impacto en la fisonomia
y morfologia de la ciudad ya que se requiere de infraestructuras que permitan unir fisicamente
destinos distantes en tiempo y espacio.

Estas transformaciones espaciales que sufren las ciudades son un fendmeno, que tiene sus raices
en decisiones que fueron tomadas en épocas anteriores, y que la mayoria de veces no satisfacen
las necesidades de una ciudad contemporanea y por consiguiente deben ser reformadas y
adaptadas a las necesidades actuales.

Debido al rapido crecimiento de la poblacion, las funciones urbanas se estan esparciendo mas
alla del limite de la ciudad, lo que deriva a una dispersion territorial, un consumo de suelo
elevado, por lo tanto se crea una ciudad desigual, porque la disposicion de los servicios en el
territorio urbano no es homogénea, asi se privilegian ciertos espacios y se penalizan a otros, ya
que la mayor cobertura territorial de los medios de transportes publicos se da en las areas mas
centrales y en los recorridos radiales, mientras que en las periferias y entre ellas el transporte
privado es el medio mas utilizado.

Segun datos del INEC, el 75% de los habitantes del Ecuador reside en los centros urbanos,
mientras que el 25% habita en la parte rural del pais. Asi como también se menciona en el
Informe del Programa de Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos el que dice: que la
regién latinoamericana es la mas urbanizada del mundo, y que el 80% de la poblacidn ya vive en
urbes.



De lo expuesto podemos concluir que la aparicion del vehiculo privado contribuy6 a la creacién
de crecimientos urbanos independientes, considerado durante el siglo XX como el principal
medio de transporte, debido a su capacidad de crear diversas rutas de desplazamiento, y una de
las razones atribuidas a la caida del transporte publico en general.

El uso masivo del vehiculo privado s6lo genera una mayor congestion y una degradacion
ambiental, la vision de la nueva planificacién urbana consiste en equilibrar el uso del transporte
publico con el automovil privado.

En las ciudades el 10% usa el auto pero ocupa el 90% del espacio dedicado a la movilidad,
debido al uso masivo y diario del automovil privado.(Borja, 2016)

Por eso la nueva planificacion urbana es la garantia hacia la sostenibilidad econémica, social y
medioambiental de los espacios en los que la mayor parte de la poblacion va a convivir en las
préximas décadas: las ciudades.

La presente guia estudiara a las mismas desde dos perspectivas que estan relacionadas:
e Las formas espaciales, su disefio y su morfologia; v,

e El analisis de los sistemas de transporte publicos dentro de las dinamicas territoriales
urbanas que vienen determinadas por sus funciones y su tamafio demogréfico.

En cuanto a la tipologia de las ciudades se tiene un concepto bien definido de su forma y que a su
vez son moldeados por el entorno natural las mismas que presentan un gran nimero de variantes.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Objetivo General

Elaborar una guia que ayude en la seleccion de un sistema de transporte publico de
acuerdo a la tipologia de ciudad.

1.1.2 Objetivos Especificos

e Inventariar la oferta viaria con sus caracteristicas geométricas y funcionales para
determinar la capacidad vial de la red urbana.



e Estudiar como opera el sistema de transporte publico para determinar sus
caracteristicas operacionales, necesidades y carencias.

1.2 ALCANCE

El presente trabajo de titulacién culmind con la propuesta de la Elaboracion de una Guia para
Seleccionar un Sistema de Transporte Publico de acuerdo a la Tipologia de Ciudad. Caso de
estudio: Ciudad de Machachi del GADM Canton Mejia.

2 CAPITULO Il: MARCOTEORICO

Las transformaciones espaciales en cuanto a su expansion territorial que sufren las ciudades han
modificado notablemente los patrones de movilidad diaria de la poblacién, sus desplazamientos
son mayores entre el lugar de residencia y donde se realizan las diferentes actividades
econdmicas y sociales.

2.1 TIPOS DE PLANOS DE LA ESTRUCTURA URBANA

La primera aproximacion al conocimiento y comprension de la forma de la ciudad es el trazado o
planimetria. Esta forma que a veces no es tan evidente para la percepcion mantiene una relacién
orgéanica con el lugar.

Entre los tipos de la estructura urbana tenemos los siguientes planos:

ORTOGONAL
LINEAL
TIPOS DE PLANOS

RADIOCENTRICO
IRREGULAR

Gréfico 1.- Tipos de planos de la estructura urbana




2.1.1 Plano ortogonal, en cuadricula, equirrectangular o en damero.

El plano ortogonal se caracteriza porque todas las calles se cortan en angulo recto. Su idea basica
se remonta a la Antigliedad. En ocasiones se le llama plano hipodamico, porque se atribuyd su
invencion a Hipodamos de Mileto, pero la realidad es que, aunque este fue el tipo de plano que
propuso Hipodamos para Mileto, ya se conocia en Babilonia en Egipto. El plano ortogonal
presenta grandes ventajas: facil parcelamiento, posibilidades de expansion regular y regularidad;
pero también, para el mundo de hoy, tienen desventajas, sobre todo relacionadas con el tréfico de
vehiculos: mala visibilidad en los cruces, dificultades en el cambio de sentido, problemas de
congestion en el centro y dificultades para conectar el centro y la periferia.(SANTIAGO, 2006)

Figura 1.- Plano Ortogonal
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http://www.laguia2000.com/category/edad-antigua/

2.1.2 Plano lineal.

El plano lineal es un tipo de plano urbano de forma alargada (en sus origenes) generalmente,
como consecuencia de la disposicion a lo largo de una via de comunicacion.(SANTIAGO, 2006)

Figura 3. Plano Lineal

Fuente:http://geografia.laguia2000.com/geografia-urbana/el-plano-urbano

Figura 4. Nueva York - Estados Unidos de América

Fuente: www.openstreetmap.org


http://es.wikipedia.org/wiki/Plano_urbano

2.1.3 Plano radioconcéntrico.

El plano radioconcéntrico se caracteriza porque parte de sus calles convergen en un centro (calles
radiales), mientras que el resto se disponen concéntricamente a este centro, comunicando las
calles raciales entre si (calles circunvalantes). Este plano tiene la ventaja de que permite una
circulacion facil entre el centro y la periferia.(SANTIAGO, 2006)

Figura 5. Plano Radiocéntrico

Fuente:http://geografia.laguia2000.com/geografia-urbana/el-plano-urbano

Figura 6. Palmanova - Venecia - Italia

Fuente: www.openstreetmap.org


http://www.openstreetmap.org/

2.1.4 Plano irregular.

El plano irregular se caracteriza por su aspecto anarquico, sin forma definida. Son muy comunes
en las ciudades medievales, tanto cristianas, como, y sobre todo, islamicas.

(SANTIAGO, 2006)

Figura 7. Plano Irregular
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2.2 SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO

Emrdm;ﬂ: ~
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Gréfico 2.-Transporte Publico

Fuente: Plan Maestro De Movilidad Para El Distrito Metropolitano De Quito 2009 — 2025

En la Ley De Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, se consideraran las siguientes
clases para el Servicio de Transporte Terrestre Publico, las que se subdividen en:

1. Servicios Intracantonales;

2. Servicios Intraprovinciales;
3. Servicios Intrarregionales;

4. Servicios Interprovinciales; y,
5. Servicios Internacionales.

Para el presente trabajo se realizara el estudio del Servicio de Transporte Intracantonal, cuyo
ambito de operacion de este servicio y de conformidad a la Ley: es el que opera dentro de los
limites cantonales, pudiendo ser un servicio urbano (entre parroquias urbanas), servicio rural
(entre parroquias rurales) o servicio combinado (entre parroquias urbanas y rurales). (Mendoza,
2015)



2.3 ESQUEMA DE MANHEIM

Ante la escasez de propuestas cientificas actuales que aborden la interaccion entre individuos,
sus actividades y el transporte, en el presente trabajo se utiliz el Esquema de Manheim, que
corresponde a una vision relativamente clasica de la ciudad y su relacién con el transporte,
desarrollando un esquema en el cual los tres elementos se relacionan entre si, el Sistema de
Actividades (SA); el Sistema de Transporte (ST) y el Patron de flujos (PF).

l: corto plazo
II: mediano
plazo

1 I: largo plazo

Gréfico 3. -Esquema Manheim

Fuente: Manheim, M. (1979). The Challenge of Transportation Systems Analysis.

La recopilacion y seleccién de informacidn, tanto documental como cartogréfica se refieren a la
forma espacial, disefio, morfologia y varios aspectos del sistema urbano.

Esta se complementara con la investigacion en el sitio, donde se aplicara el Esquema de
Manheim, desarrollando sus tres componentes, estos son:

El Sistema de Actividades (SA) son las actividades que se desarrollan en la urbe. El Sistema de
Transporte (ST) es la infraestructura existente en la ciudad ligada a la funcién transporte, y el
Patron de flujos (PF) atafie al patron de viajes (flujos).

El diagnostico de la informacidn es un acercamiento global a distintos aspectos de la ciudad y su
relacion con el transporte.

Como resultado se establecera una metodologia que, a partir de datos convencionales, estudie la
problematica de las interacciones entre transporte publico y el desarrollo de las ciudades, asi
generando un desarrollo urbano basado en la movilidad sustentable.
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3 CAPITULO IlI: METODOLOGIA

3.1 Disefio de la investigacion

La metodologia del estudio implica el disefio de la investigacion tendiente a extraer la
informacion primaria y secundaria base para el estudio propuesto, en este sentido, se plantea los
siguientes tipos de investigacion a desarrollar en el presente documento:

Tipo de investigacion
Cualitativa Exploratoria
Descriptiva
Cuantitativa Descriptiva

Relacional
causal

Tabla 1. Tipo de Investigacién

Desde el punto de vista cualitativo, se establecié un diagndstico sobre variables no numéricas
relevantes para el soporte de la propuesta planteada, en este sentido, se desarrollé investigacion
exploratoria con el fin de caracterizar pardmetros de interés y analisis descriptivo para mostrar
los datos de modo que transmitan la informacién necesaria de forma clara.

En lo relativo al analisis cuantitativo, se enfoco en el estudio de la informacion proveniente de
los patrones de flujo de la ciudad y sectores relevantes al estudio, esta informacién se trat6 de
forma descriptiva con el fin de presentar la informacion de forma clara y coherente, pero
adicionalmente se realiz6 analisis estadisticos inferenciales enfocados al establecimiento de
relaciones causales que permitan dar soporte a la propuesta de guia de transporte publico que se
planteo a en el estudio presente.

Adicionalmente, se plante6 que el presente trabajo utilice el método deductivo, desde el punto de
vista de la necesidad de acoplar teorias generales de transporte publico a las necesidades
particulares de la ciudad seleccionada como piloto del estudio; pero también se usé el método
inductivo, en el sentido en que a través del analisis y disefio particular a una ciudad desarrollado
en el estudio, se plantean conclusiones generales que puedan ser tomadas como referencia para
disefios de transporte publico en ciudades de caracteristicas generales comparables a la ciudad
seleccionada.
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3.2 Fuentes de la informacion

El estudio se baso en informacion secundaria provista por instituciones para las que el impacto
de los resultados del estudio propuesto mejore las caracteristicas de la relacion transporte /
ciudad; ademas se utilizd informacion documental para analisis tedrico y recuperacion de datos
relevantes para el presente estudio, siempre de fuentes confiables y verificables. Las fuentes de
informacion seran fundamentalmente:

Mapas tematicos.

Informacién catastral.
Estadisticas regionales y censos.
Planes de Desarrollo.

Literatura relacionada.

3.3 Técnicas de investigacion
Las técnicas de investigacion a utilizar para llevar a cabo la investigacion disefiada, fueron:

e Documental; desarrollada a través del estudio de la informacion proveniente de las
fuentes antes citadas, reviste especial importancia el estudio cartografico que se pretende
realizar sobre informacion catastral y mapas tematicos de los sectores relevantes para el
presente estudio.

3.4 Andlisis de la informacion

e La informacion se analiz6 a través de la aplicacion de herramientas estadisticas
descriptivas e inferenciales y el apoyo de las herramientas estadisticas del programa
informatico EXCEL de Microsoft Office y el Sistema de Informacion Geogréfico,
empleado para la representacion y analisis de estos datos, que es la herramienta mas
adecuada, que permite visualizar espacial y graficamente las variables y relacionarles
entre a partir de datos georeferenciados, sus principales funciones son:

o Almacenamiento de datos, recuperacion y visualizacion
o Conexiones de datos
o Georeferenciacion y clasificacion

12



3.5 Resultados de la investigacion

Los resultados de la investigacion disefiada fueron la base de la propuesta de transporte publico
direccionado a la ciudad destino de los esfuerzos investigativos; es decir, a partir de las
conclusiones obtenidas de la investigacion planteada, se sustentara el método de transporte
publico apropiado a la tipologia de la ciudad identificada mediante investigacion, con las
particularidades que los parametros de sistema de actividades, sistema de transporte y patron de
flujos (medibles cuantitativa y cualitativamente);

Para la propuesta se utilizé los criterios para seleccionar el modo de transporte puablico
empleados por Asociacion Latinoamericana de Metros y Subterraneos, ALAMYS, los cuales el
modelo de la guia de transporte; y, ademés debe considerarse que estos criterios utilizan como
parte de su analisis el corto, mediano y largo plazo, lo que justifica la necesidad de investigacion
proyectiva y relacional como la propuesta en el presente estudio.

En suma, la investigacion disefiada a lo largo de los anteriores items, se puede esquematizar en el
siguiente gréafico:

Tabla 2 Disefio de la Investigacion

Disefio de la Investigacion

Cualitativa Cuantitativa

Exploratoria - descriptiva Descriptiva - relacional causal

Resultados

Sistema de transporte Sistema de actividades patrén de Flujo

Criterios de Seleccion

}ﬁ

Propuesta: Guia para el seleccionamiento de un sistema de transporte publico ciudad de Machachi.
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3.6 Técnicas de investigacion

Las técnicas de investigacion utilizadas para llevar a cabo la investigacion disefiada, fueron:

e Documental; desarrollada a través del estudio de la informacion proveniente de las
fuentes antes citadas, reviste especial importancia el estudio cartografico que se pretende
realizar sobre informacion catastral y mapas tematicos de los sectores relevantes para el

presente estudio.

3.7 Andlisis de la informacion

e La informacion se analizé a través de la aplicacién de herramientas estadisticas
descriptivas e inferenciales y el apoyo de las herramientas estadisticas del programa
informatico EXCEL de Microsoft Office y el Sistema de Informacion Geografico,
empleado para la representacion y andlisis de estos datos, que es la herramienta mas
adecuada, que permite visualizar espacial y graficamente las variables y relacionarles
entre a partir de datos georeferenciados, sus principales funciones son:

o Almacenamiento de datos, recuperacion y visualizacion
o Conexiones de datos
o Georeferenciacion y clasificacion
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4 CAPITULO IV: CRITERIOS PARA SELECCIONAR UN SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO

Los criterios de seleccion deben ser establecidos de acuerdo a las caracteristicas econdémicas y
tecnologicas de las demandas de transporte urbano generadas por el desarrollo
urbano.(GARRIDO, 2013)

Asi tenemos los
siguientes

a) Capacidad \

PN b) Velocidad Comercial \
1.- Tecnicos ) Intervalo >

criterios:

a) Costo de inversion

b) Costo de operacion y
mantenimiento

« a) Expropiaciones
3.- Urbanisticos « b) Barrera urbana
« ¢) Congestion del transito ‘ /

a) Accidentes
4.-Externalidades b) Contaminacién atmosférica y >

ruido /

2.- Econémicos y
Financieros

Tabla 3. Criterios de Seleccion

4.1 CRITERIOS TECNICOS

Se consideraron para la evaluacién los pardmetros de seleccion de sistemas de transporte
desarrollados por ALAMYS.

Esta organizacion ALAMYS,Asociacion Latinoamericana de Metros y Subterraneos, comienza
su actividad en 1986, viene apoyando diversas iniciativas orientadas a mejorar la calidad de vida
de los habitantes y a la movilidad sostenible de las ciudades. Cuyos objetivos indicados en la
pagina web www.alamys.org, son el posicionamiento sobre los aspectos mas importantes
relacionados con el transporte pablico en la esfera publica y grupos de interés.
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A maéas de compartir estandares y metodologias para estudios latinoamericanos y encontrar
soluciones iddéneas para el transporte dentro de la ciudad, asi tenemos que analizar los siguientes
parametros que se detallan a continuacion.

4.1.1 Capacidad

La capacidad se refiere al maximo numero de personas en transito que pueden pasar en un
periodo de tiempo especifico (generalmente una hora) por un punto o seccion de la linea de
transporte bajo condiciones preexistentes. Esta se expresa en pasajeros/hora.

4.1.2 Velocidad Comercial
La velocidad comercial, es la velocidad media referida a un trayecto, que se obtiene como el
cociente entre el recorrido realizado por un vehiculo de transporte publico (en kilémetros reales)

y el tiempo empleado en ello (desde su salida de la estacion de origen hasta la llegada a la
estacion de destino. Se representa en Km/hora.

4.1.3 Intervalo

Tiempo que transcurre entre el paso por un punto de una via del extremo trasero de un vehiculo y
el mismo extremo del siguiente vehiculo. Donde Intervalo = espaciamiento/velocidad.

4.1.4 Accesibilidad

La accesibilidad tiene que ver cuando el desplazamiento motorizado aumenta la velocidad y
reduce el tiempo del recorrido. Como consecuencia, una persona logra llegar a muchos mas
destinos, es decir, el consumo de espacio de circulaciéon y el consumo de las actividades sufren
una fuerte alteracion cuando se introduce la mecanizacion.

Siendo la accesibilidad considerada dentro de:menor media alta méaxima

4.2 CRITERIOS ECONOMICOS Y FINANCIEROS

4.2.1 Costo de Inversion

Representa los factores técnicos medibles en dinero, que intervienen en la produccion. Esta
representado por tiempo, esfuerzo o sacrificio y recursos o capitales. Es el costo de la obra civil
del proyecto.
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4.2.2 Costo de Operaciony Mantenimiento

Los costos de operacion y mantenimiento se refieren al nivel adecuado del mantenimiento de las
obras.

4.3 CRITERIOS URBANISTICOS

4.3.1 Expropiaciones

Es declarar de utilidad publica a los bienes indispensables destinados a la construccion de la
infraestructura del transporte terrestre, transito y seguridad vial.

4.3.2 Barrera Urbana

La barrera urbana consiste en limitar el numero de intersecciones con la red vial urbana. Los
vehiculos del transitotransversal deberan desviarse y concentrarse sobre una cantidad limitada de
vias cruzantes, esto genera mayores tiempos de recorrido y costos operativos del
transito.(GARRIDO, 2013)

4.3.3 Congestion del Transito

Sintoma comun de las ciudades modernas, se produce porque cada usuario, al tomar su decision
de utilizar una carretera, solo tiene en cuenta el costo que le supone el tiempo que va a emplear
en el viaje, mas el costo monetario de utilizacién del vehiculo, pero no valora que al circular con
su automavil esta haciendo que el trafico sea menos fluido para todos los usuarios. Cuyos datos
se expresan en Tiempo de recorrido, costos financieros, economicos y ambientales. (LUCIO,
2014)

44 EXTERNALIDADES

4.4.1 Accidentes

Los accidentes son uno de los mas draméticos impactos del transporte, con visibles
consecuencias para la sociedad. Debido a las distintas caracteristicas estructurales, de
funcionamiento y circulacion en cada medio de transporte, existe una gran variabilidad en cuanto
a las repercusiones, dafios ocasionados y responsabilidad de los accidentes, asi como en la
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posibilidad de sufrirlos y en el tipo y cantidad de victimas que ocasionan. Los datos se expresan
en la Cantidad y grado de severidad.

4.4.2 Contaminacion Atmosférica y Ruido

La contaminacion atmosférica en las ciudades es uno de los problemas ambientales més
perceptibles y con mayor incidencia sobre la salud de las personas, alcanzando alarmantes
niveles en muchas ciudades. El ruido es uno de los problemas sociales con respecto al cual existe
una mayor insensibilizacion y tolerancia social. Se expresan sus datos en emisiones y
concentracion de polucion y decibeles.

4.4.3 Calentamiento Global

Es el término con que se conoce al fendmeno que ocurre cuando aumenta de la temperatura
media global, de la atmdsfera terrestre y de los océanos. Es originado por distintos factores, pero
el principal; es el Efecto Invernadero, el gas que mas contribuye individualmente al efecto
invernadero es el CO2. Los demés son el metano, los Oxidos de nitrégeno y los
clorofluocarbonetos (CFC). Datos que corresponden a los gases efecto invernadero
(GEI)(LAONDAVERDE, 2008)

Figura 9. Costos del Calentamiento global
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Fuente de consulta: http://www.americaeconomia.com/politica-sociedad/sociedad/los-costos-del-
calentamiento-global

5 CAPITULOV: CASO DE ESTUDIO

5.1 CIUDAD DE MACHACHI DEL GADM CANTON MEJIA

La ciudad de Machachi es una ciudad de tamafio medio, situada, a una altitud media sobre el
nivel del mar de 3000 m. Es la cabecera del Canton Mejia, aqui se concentran actividades
comerciales, administrativas, financieras, educativas del canton.

5.1.1 Territorio Fisico

Segun el Plan Nacional del Buen Vivir 2009 — 2017, versién resumida 2009, la ciudad Machachi
se encuentra en el grupo urbano pertenecientes a la Zona De Planificacién 2, de tipo Articulacion
Internacional debido a su proximidad al Distrito Metropolitano de Quito.

Figura 10. Expresion Grafica de la Estrategia Territorial Nacional.
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Fuente: SENPLADES (2013)
5.1.2 Actividad

Al ser la ciudad de Machachi cabecera cantonal del cantdn Mejia, esta concentra actividades
administrativas, educativas, asi como también actividades econémicas entre estas las principales
consisten la agricola y la ganadera, siendo la ganaderia, especialmente la de leche, en cuanto a la
actividad agricola tenemos cultivos de ciclo corto, como maiz, papas, cebada, trigo, quinua,
habas, en los Ultimos afios se ha implementado el cultivo de flores para la exportacion.

5.1.3 Ubicacion Geogréfica
Limita al norte con la parroquia de Tambillo, los cantones de Quito y Rumifiahui; al sur con el

cantén Latacunga, la parroquia de Aloasi; al este con el canton Archidona; y, al oeste con las
parroquias de Aloasi y Aloag.
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Figura 11. Ubicacién geogréfica.
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Machachi presenta una estructura urbana definida a través de unos ejes de ordenacién que parten
desde el nucleo central de la ciudad, en dos direcciones hacia las avenidas Pablo Guarderas y
Amazonas.

Figura 13. Area Urbana de la ciudad de Machachi
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Fuente: Cartas Topograficas IGM: NI11-C2 (Amaguafia) y N111-C4 (Machachi) edicion afio 1991.

5.1.4 Superficie

Machachi tiene una superficie de 467,99 km2, constituye el 31,52% de la superficie total del
Cantén Mejia cuya superficie es de 1484,57 km2.

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de INEC 2010

5.1.5 Poblacion

Segun datos censales (INEC 2010) la poblacion de Machachi es de 27623 habitantes, es decir el
33.96% de la poblacion total del Cantén Mejia que tiene una poblacién de 81335 habitantes.

Tabla 4. Poblacion de Machachi

POBLACION DE MACHACHI
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Proyeccion
LOCALIDAD 2001 2010 5015
MACHACHI URBANO 12469 16515 18570
MACHACHI RURAL 10023 11108 12379
TOTAL 24493 27623 30949

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de INEC 2001 y 2010

5.1.6 Proyeccion de la Poblacion DeMachachi

La proyeccion de la poblacion para el afio 2015 fue de 30.949 habitantes, es decir que 1.12 veces
ha crecido desde el afio 2010, como nos muestra la Tabla 5.

Tabla 5. Proyeccion de la Poblacion de Machachi

PROYECCION DE LA POBLACION

PROYECCION | PROYECCION | PROYECCION
LOCALIDAD | 1982 1990 2001 2010 2015 2020 2025
MACHACHI | 15553 [ 18402 | 22492 | 27623 30949 34675 38851

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de INEC 1982, 1990, 2001 y 2010

5.1.7 Tasa de Crecimiento por Género

Tabla 6. Tasa de Crecimiento de la Poblacion de Machachi

LOCALIDAD
MACHACHI

HOMBRES
11979

MUJERES
11930

Fuente: Plan General de de Desarrollo Provincial de Pichincha, Canton Mejia 2015, a partir de INEC
1990

5.1.8 Densidad de Poblacién

La densidad de poblacion para el afio 2015 fue de 66,13 Hab/km2.

Tabla 7. Proyeccion de Densidades
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PROYECCION DE DENSIDADES

DENSIDAD | DENSIDAD | DENSIDAD | DENSIDAD

LOCALIDAD AREA (Km2)| (Hab/Km2) (Hab/Km2) | (Hab/Km2) | (Hab/Km2)
2010 2015 2020 2025
MACHACHI 467,99 59,02 66,13 74,09 83,02

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de INEC 2010

5.2 INFORMACION BASE PRIMARIA Y SECUNDARIA

En relacion al area de estudio se recopild la informacidon base, delasdiferentes direcciones
administrativas del GADM Municipal del Canton Mejia, como son la Direccion de Obras
Publicas, Direccion de Planificacion Territorial, Direccion de Geomatica y Catastros, Direccion
de Movilidad y Transportes.

Otras fuentes, Actualizacion del Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Canton Mejia
2015-2025, Plan Cantonal de Movilidad.

Del portal del INEC, se obtuvieron datos de la poblacion, densidad poblacional.

5.3 ESTRUCTURA URBANA

Machachi tiene origen en antiguos asentamientos indigenas Panzaleos existentes antes de la
Ilegada de los espafioles, y se va estructurando a partir de la conquista y La Colonia, y que tendra
una importante presencia en la época Republicana, La importancia de Machachi como el primer
asentamiento poblacional del Cantdn, permitira que el 23 de julio de 1883 sea elevada a la
calidad de Canton.

De lo expuesto deducimos que la ciudad de Machachi ha surgido gradualmente como producto
de la relacion socio espacial insertada en un escenario natural, le caracteriza una estructura en
damero, la que consiste en dividir la superficie en un namero de cuadros cuya longitud es de 100
metros a las que se les denomind cuadras 0 manzanas, en el lugar central se dejaba una manzana
vacia que se transformaba en plaza, alrededor de esta plaza, se construyeron el cabildo, la
iglesia, viviendas de la burguesia, en sus inmediaciones se ubicaban las principales escuelas y
colegios, y a medida que se alejaba del centro, el tamafio de las casas y equipamiento
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disminuian. Esta es una caracteristica de la ciudad compacta, que permite delimitar claramente

de los alrededores rurales.

Figura 14.Diagrama Urbano de la ciudad de Machachi
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Leyenda

==== Panamericana E35

Avenidas Principales

- Centro y amplificacion
@ Nuevos asentamientos

£.°55% Area Rural (haciendas)

Perfil manzanero

Fuente: A partir del PDOT GAD. MEJIA 2014

El trazado urbano de esta estructura en damero resulta en la actualidad demasiado angosta para la
circulacién, se solucion6 el problema dandole a las calles un sentido Unico de transito, en los
barrios periféricos al centro de la ciudad se evidencia un esquema cuadrangular o rectangular de

la planta de la ciudad.

En la figura 15, se interpretan los esquemas de desarrollo urbano de cada época de las ciudades

en América Latina.

En este diagrama sinoptico se resumen los factores de influencia a la respectiva estructura de la

etapa del desarrollo urbano especifico.
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Figura 15. Diagrama del desarrollo urbano, politico social y econémico en América Latina

Fase 1500-1820 1820-1920 1920-1970 1970 hasta hoy
Desarrollo Epoca Primera fase de  |Segunda fase de
urbano colonial urbanizacion urbanizacion
Modelo urbano [ | [ oy
de la fase } .
especifica | -
Principio de la | Pendiente
utruc}qnclén centro- Linealidad Fragmentacion
Simbolo Plaza Boulevard (paseo, |Barrio alto¢> barrio | Barrios cerrados,
prado, alameda) |marginal malls, business
parks
Crecimiento Crecimiento Inmigracié gracién intema | Estancamiento
natural (europea) demografico en
metrépolis,
crecimiento en
ciudades de
tamafio intermedio
por migracién
Estilos Renacimiento, Clasicismo Moderno Postmodemno
arquitecténicos | barroco o historismo
Circulacién Traccién a sangre | Ferrocarril, tranvia |Metro, buses, Autopista
(caballo, carretas) colectivos, intraurbana,
suburbanos, predominio de la
automévil propiedad del
automoévil,
tecnologias
digitales que
posibilitan el
trabajo a distancia.
Politica externa | Colonia Panamericanismo
hispano—estado |Autarquismo~+posicion| Panamericanismo
nacional entre los mundos militar —
panamericanismo (1,263 neocolonialismo
continental estadounidense
Desarrollo Economia agraria |Desarrollo hacia Desarrollismo
econbémico Explotacién interna— adentro, —+ dependentismo
economia de industrializacién -+ neoliberalismo:
exportacion de para la sustitucién | transformacion
recursos de importaciones | econdmica,
globalizacion
Desarrollo Sociedad Conservadurismo-|Populismo, Redemocratizacién
socio-politico colonial liberalismo socialismo después de
gobiemos
militares,
orientacion
capitalista aun
bajo gobiernos de
la izquierda
Fuente: Borsdorf (2002), adaptado de Borsdorf, Bahr & Janoschka (2002).

Fuente de consulta: http://www.scielo.cl

Lafigura 16, muestra los esquemas estructurales generalizados de la ciudad en América Latina,
situados siempre al final de importantes fases de la urbanizacién, siendo estas la época colonial
(1820), una primera fase de urbanizacion influida fuertemente por la inmigracién europea
(1920), la segunda fase de urbanizacion marcada por el éxodo rural y la migracién interna (1970)
y la ciudad contemporanea (2000). En todas estas etapas, la ciudad cambié desde un cuerpo muy
compacto a un perimetro sectorial, desde un organismo polarizado a una ciudad fragmentada o
difusa. (Borsdorf, 2003)
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Figura 16. EI modelo de desarrollo estructural de la ciudad latinoamericana

Ciudad colonial: ~ Ciudad al fin de la Ciudad al fin de la La ciudad actual:
Laciudad  1afase de urbanizacion 2a fase de urbanizacién La ciudad fragmentada
compacta La ciudad sectoral La ciudad polarizada (ca. 2000) ®
(1550 - 1820) (ca. 1920) A\ (ca. 1970) o

A

Legenda

B Zona indusirial tradicional [@] Barrio de viviendas sociales /&, mall, business park, urban
i6 o entertainment center

- Centro y amplificacion ’ ” e T e cerr ’

. Zona industrial moderna Barrio cerrado urbano Ejes del transito principal,

Zona mixta ~— ras intr

Barrio marginal central (conventillo) @  Barrio cerrado suburbano "~ carreteras intraurbanas

- Clase alta . . \"4

. X Barrio marginal periferico © Barrio cerrado grande (tipo MY Aeropuerto
[0 Clase media ciudadpueblo, Nordelta, Alphaville)
[ ] Clase baja []  Barrio marginal antiguo, ya consolidado

Fuente de consulta: http://www.scielo.cl

5.4 CARACTERISTICAS DEL SISTEMA DE ACTIVIDADES.

5.4.1 Usos de Suelo

Se define como: "las acciones, actividades e intervenciones que las personas realizan sobre un
determinado tipo de superficie para producir, modificarla o mantenerla” (FAO, 1997a;
FAO/UNEP, 1999).1 El término uso del suelo a menudo es utilizado para referirse a los
distintos usos de la tierra en zonificaciones”.

Segun la Actualizacion del PDOT GADM Mejia, 2014, en la ciudad de Machachi no existe una
ZONIFICACION por tipologia de usos (vivienda, comercio, salud, educacion, cultura, etc.)
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Entendiéndose a la ZONIFICACION como un elemento fundamental ya que permite ordenar y
organizar el suelo urbano en diferentes partes segun los usos, las actividades, las densidades y las
tipologias de edificacion, a fin de buscar un mayor orden fisico dentro de las ciudades.

Figura 17. Usos de Suelo de la ciudad de Machachi.

Fuente: A partir del PDOT GAD. MEJIA 2014

La estructura urbana de Machachi se define por avenidas principales Amazona y Pablo
Guarderas, ejes rectores de ordenacion de esta ciudad, estas confluyen al parque central, la
densidad poblacional esta en un promedio 110 hab/ha y un indice de vivienda de 20 m2/hab.

A partir de esta zona central en las areas contiguas, se ha ido configurando nuevas lotizaciones y
urbanizaciones, en donde se evidencia una elevada particion del suelo en lotes minimos de hasta
100m2 en viviendas de interés social.

Los asentamientos urbanos estan creciendo de manera desordenada, el rapido crecimiento y la
extension del territorio han desbordado la capacidad de planificacion y control de la
Municipalidad.
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Por ser la cabecera cantonal de Mejia en esta ciudad se concentran servicios publicos como son
el area administrativa del GADM Mejia, oficinas de servicios de agua potable, alcantarillado y
telefonia, bancos privados asi como el BNF, existen varias cooperativas de ahorro y crédito,
oficinas de la agencia Nacional de Transito, oficina del Juzgado, de la Fiscalia, Policia Nacional,
Comisaria, una Notaria, Cuerpo de Bomberos, Registro Civil, oficina del MAGAP.

En cuanto a Educacion segun la Actualizacion del PDOT GADM Mejia, 2014, la ciudad cuenta
con 20 establecimientos que se detallan en la Tabla No. 8; para un total de 8813 estudiantes.

Tabla 8. Equipamiento de Educacion

EQUIPAMIENTO DE EDUCACION

Inicial Inicial, Bésica
Inicial claly Bésicay Bésica leay Total
Basica . Bachillerato
Bachillerato
1 5 5 8 1 20

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Archivo maestro de instituciones educativas Distrito 17D11

Tabla 9. Nimero de alumnos

NUMERO DE ALUMNOS EN MACHACHI
EDUCACION INICIAL | EDUCACION BASICA BACHILLERATO

PUBLICO | PRIVADO | PUBLICO | PRIVADO | PUBLICO | PRIVADO

544 258 5271 1491 1008 241

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Archivo maestro de instituciones educativas Distrito 17D11

Para el servicio de Salud y atencion medica, la ciudad cuenta con un Hospital Basico, un
SubCentro de Salud, un dispensario del IESS, y varios centros privados como clinicas.

En lo que respecta a Recreacion se evidencia un déficit en equipamientos como parques
infantiles, recreacion pasiva, museos, cines, teatros.
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La ciudad de Machachi cuenta con una densidad de 5,64 viviendas por hectarea, es la menos
especializada y se evidencia una complejidad en cuanto a los usos dinamizandola, sin embargo
esto se va diluyendo a medida de que las actividades se alejan del centro.

Tabla 10. Tipologia de Vivienda

TIPOLOGIA DE VIVIENDAS MACHACHI
Tipo de vivienda Cant.
Casa / villa 3089
Departamento en casa o edificio 71
Cuarto(s) en casa de inquilinato 48
Mediagua 516
Rancho 5
Covacha 14
Choza 19
Otra vivienda particular 10
Otra vivienda colectiva
TOTAL 3772

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de INEC 2010

5.4.2 Estructura demogréfica de la ciudad de Machachi

La ciudad de Machachi tiene 27623 (INEC 2010) habitantes distribuidos en 8815 hogares, es
decir 3,13 personas por vivienda.

Tabla 11. Distribucién poblacional

HABITANTES EN UNIDADES DE NUMERO DE PERSONAS POR
MACHACHI VIVIENDA VIVIENDA
27623 8815 3,13

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de INEC 2010
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Figura 18. Equipamiento Urbano de la ciudad de Machachi.

Fuente: Plano Censal de Machachi, INEC 2010

5.5 CARACTERISTICAS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

5.5.1 Infraestructura Basica De Transporte

5.5.1.1 Red Vial

La ciudad de Machachi tiene dos ejes viales importantes:

La Avenida Pablo Guarderas, recorre de occidente a oriente, la misma que llega al Parque

Sebastidan de Benalcazar, desde alli esta toma el nombre de Cristdbal Colén hasta la calle
Princesa Toa, es decir que atraviesa la ciudad.
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Por otra parte laAv. Amazonas parte desde la E45 Troncal Sierra (Panamericana)hacia el

noreste, atravesando la ciudad para llegar al parque central, aqui toma el nombre de calle Garcia
Moreno empatandose con la calle Rumifiahui al sector este de la ciudad.

Formando una red vial que es alimentada por las calles transversales a los ejes viales principales,
los mismos que llegan al parque central de esta ciudad.

Figura 19. Ejes principales del Area Urbana de la ciudad de Machachi.
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Fuente: www.openstreetmap.org
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Segun el Catastro vial realizado por la direccion de Obras Publicas del GADM Canton Mejia,
tenemos que el tipo de calzada predominante en el area urbana de Machachi es el adoquinado.

Tabla 12. Catastro Vial de la ciudad del area de estudio.

rs000 Catastro Vial - Area Urbana Machachi

30000

25000

20000

15000

10000 W Longitud(m)
o | |

Longitud (m)

Adog. Nuevo | Adog.Buen Adogq. Adog.Mal | Empedrado Emp,e'drado Tfe}'ra Lastre Asfalto Buen
* do (** Regular Estado Regular Pésimo Pésimo Regular Estado (**
( ) ESta 0( ) (***) (****) (***) (****) (****) (***) stado ( )
B Longitud(m) 9288,02 32015,03 10551,16 3311,47 12258,83 1692,94 17695,62 8377,54 2629,1
¥ Porcentaje 9,50% 32,73% 10,79% 3,39% 12,53% 1,73% 18,09% 8,56% 2,69%

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro vial 2014

Tabla 13. Tipo de Calzada de Machachi

TIPO DE CALZADA ESTADO LONGITUD (m) %
Nuevo 9.288,02 9,50
Adoquinado Buen Estado 32.015,03 32,73
Regular 10.551,16 10,79
Mal estado 3.311,47 3,39
Empedrado Regular 12.258,83 12,53
Pésimo 1.692,94 1,73
Tierra Pésimo 17.695,62 18,09 Pésimo 17.695,62 18,09
Lastre Regular 8.377,54 8,56 Regular 8.377,54 8,56
Asfalto Buen Estado 2.629,10 2,69 Buen Estado 2.629,10 2,69
TOTAL 97819,71 100 %

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro vial 2014
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Figura 20. Catastro Vial de Machachi
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Figura 21. Seccion Vial de Machachi
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Tabla 14. Seccion Vial de Machachi

SECCIONVIAL | LONGITUD
(m) (Km)
<a5,0 23,831
51a7,0 31,166
7,129,0 31,935
91a11,0 4,735
11,1a15,0 3,071
>a 15,0 0,270
TOTAL 95,008

Fuente: Vias del Ecuador Escala 1:5000 IGM

En cuanto a la seccidn transversal de las vias del area urbana de Machachi la mayor longitud
estan entre los 5,1 a 9,0 metros de de ancho.

Fotografiasl.- Eje vial Panamericana (ingreso a Machachi)

35



Fotografias2.-

Av. Pablo Guarderas (sentido N — S)

5.5.2 Oferta de Transporte Urbano

Tabla 15. Empresas Operacionales De Transporte Publico

EMPRESAS OPERACIONALES DE TRANSPORTE PUBLICO

COOPERATIVA |FLOTA | INTERVALO (min) RUTA
INTERCANTONAL
CARLOS BRITO 26 5 Quito - Machachi
MEJIA 55 5 Quito - Machachi

INTERPARROQUIAL
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EL CHAUPI 15 5 Machachi - Chisinche - Jambeli — El Chaupi -
Romerillos - San Francisco - El Timbo - La
Avanzada - San Félix - La Moya - Aloasi
Aldag- Aychapicho - Machachi - EI Obelisco
RUTA ANDINA 13 - Barrio Miraflores - Barrio San Vicente -
Barrio La Libertad
TRANS. Machachi- Aloasi - Umbria - Panzaleo -
MACHACHENAS 18 Culala Bajo - El Corazon - Aloag - La Moya-
San Luis
INTERPROVINCIAL
CARLOS BRITO Y . )
MEJIA 13 Santo Domingo - Quito

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De

Movilidad 2013

Tabla 16. Empresas Operacionales De Transporte Publico

EMPRESAS OPERACIONALES DE TRANSPORTE PUBLICO

DISTANCIA
COOPERATIVA TRAMOS RECORRIDA RUTA
Km
MACHACHI - Terminal Playon de Machachi, Calle Barriga,
QUITO 30.3 Calle Sucre, Calle Atahualpa, Calle Cristébal
TERMINAL ! Colén, Av. Pablo Guarderas, Panamericana
QUITUMBE Sur
MACHACHI - Calle Barriga, Calle Sucre, Calle Atahualpa,
, QUITO 35,8 Calle Cristdbal Coldn, Av. Pablo Guarderas,
MEJIA'Y VILLAFLORA Panamericana Sur
CARLOS BRITO
MACHACHI - Terminal Playon de Machachi, Calle Barriga,
QUITO EL 33,5 Calle Gonzalez, Av. Amazonas, Calle
TREBOL Kennedy, Calle Barriga, Panamericana Sur
Calle Barriga, Calle Sucre, Calle Atahualpa,
EZ/IAARE: EIQJCNH(;(; 52,0 Calle Cri_stébal Colén, Av. Pablo Guarderas,
Panamericana Sur
Calle Barriga, Calle Sucre, Calle Atahualpa,
M?:\l(_l:ﬁgé_ Calle Cri_stébal Col6n, Av. Pablo Guarderas,
Panamericana Sur
CARLOS BRITO
MACHACHI — Calle Barriga, Calle Sucre, Calle Atahualpa,
EL Calle Cristébal Coloén, Av. Pablo Guarderas,
QUINCHE Panamericana Sur
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MACHACHI —

Una frecuencia Dias Jueves (06H30 y 12H00)

SAQUISILI
MEJIA MACHACH — Una frecuencia Dias Sabados (06H30 y
LATACUNGA 12_H00) Dias domlngos (07HOO, cada 30
minutos hasta las 13:00)
(PARADA) 11 de Noviembre y Amazonas,
Calle Amazonas, Gira por el Estadio el Chan,
Calle Barriga, Panamericana Sur-suben el
MACHACHI - 124 puente desnivel, Av. José Ignacio Albuja,
UMBRIA ’ Calle Marquesa de Solanda, Av. Victor
Velasco, Calle Antonio José de Sucre, Barrio
Miraflores Alto, Hacienda Umbria, Barrio
Umbria.
(PARADA) Calle Barriga, junto al Mercado
de las Papas, Gonzales Suarez, Amazonas y
MACHACHI - 73 11 de Noviembre, Av. Amazonas, Calle
PANZALEO ! Néstor Cueva, Calle Barriga, Calle de la
Hacienda San Antonio, Barrio Chanizas, Pasa
la Hacienda San Antonio, Barrio Panzaleo.
(PARADA) Amazonas y 11 de Noviembre,
MACHACHI - 85 Av. Amazonas Calle John F. Kennedy, Calle
EL CORAZON ’ Barriga, Panamericana Sur suben el puente
TRANS. desnivel, Aloasi, El Corazon.
MACHACHENAS
(PARADA) 11 de Noviembre y Amazonas,
Av. Amazonas Calle John F. Kennedy, Calle
MACHACHI - 85 Barriga, Panamericana Sur suben el puente
LA MOYA ! desnivel, Av. José Ignacio Albuja, Calle
Marquesa de Solanda, Barrio Estacion, Barrio
la Moya, Barrio San Luis
Calle Barriga, Calle Gonzalez Suarez, Av.
Amazonas de bajada, Redondel del parque
MA(;:LI)-:%C(:;HI i 45 central, Av. Garcia Moreno (largo), Pasa el rio
San Pedro, Barrio Glitig (Esc. Maria
Guarderas)
(Parada) 11 de Noviembre y Av. Amazonas,
Av. Amazonas, Calle Luis Cordero, Calle
MACHACHI ~ Barriga, Calle Antonio José de Sucre, Calle
PINLLOCRUZ 3.7 Rafael Pérez Pareja, Esc. Alfredo Escudero
SAN AGUSTIN N ’

Barrio Puichig, Barrio La Libertad y San
Agustin, Barrio Santa Rosa de Los Molinos

38




Playon, Calle Barriga, Calle Gonzélez Suérez,
Av. Amazonas de bajada, Redondel del

E'\ﬁ:‘,(éggggkl 19,0 parque central, Av. Garcia Moreno
(largo),Pasa el rio San Pedro, Barrio Guitig
(Esc. Maria Guarderas), Barrio El Pedregal
Amazonas y 11 de Noviembre, Calle John F.
i Kennedy Calle Barriga, Panamericana Sur,
MAA(I:_%':%TI 2,6 sube el puente desnivel, Av. José Albuja,
Redondel de Aloasi, Calle Solanda, Calle
Victor Velasco, Inst. Superior Aloasi
Playdn, Calle Barriga, 11 de Noviembre y Av.
MACHACHI - EL 6.5 Amazonas, Calle John F. Kennedy, Calle
FALCON ' Barriga, Panamericana del Sur, Aloasi, Barrio
El Falcon.
MACHACHI - Playdn, Calle Barriga, 11 de Noviembre y Av.
EL 16,5 Amazonas, Calle John F. Kennedy, Calle
CHAUPI Barriga, Panamericana del Sur
Playdn, Calle Barriga, 11 de Noviembre y
MAC;:NCHI B 10.9 Amazonas, Av. Amazonas, Calle John F.
FRANCISCO Kennedy, CaI_I,e Barriga, Panamericana del
Sur en direccion al Sur
Playon, Calle Barriga, 11 de Noviembre y
EL CHAUPI MACHACHI - 125 Amazonas, Av. Amazonas, Calle John F.
ROMERILLOS ’ Kennedy, Calle Barriga, Panamericana del
Sur en direccion al Sur, Romerillos
EL CHAUPI -
COLEGIO 39 El Chaupi - Jambeli - La Avanzada - Colegio
ALOASI ' Aloasi
(ALOASI)
MAC':':CHI B Machachi - El Timbo - La Avanza - San Félix
MOYA - La Moya
Playdn, Calle Barriga, 11 de Noviembre y
MACHACHI - 9.0 Amazonas, Av. Pérez Pareja, Av. Pablo
ALOAG ’ Guarderas, Panamericana Sur, Aychapicho,
RUTA ANDINA Aloag.
BARRIO . . .
MIRAELORES - 118 iﬂegéﬁ;;a:nchas Deportiva Miraflores, Playon
MACHACHI

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De

Movilidad 2013
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Figura 22. Recorrido del transporte publico Cooperativa Carlos Brito

h

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De
Movilidad 2013

Figura 23. Recorrido del transporte publico Cooperativa Mejia
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Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De
Movilidad 2013
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Figura 24. Recorrido del transporte pablico Cooperativa Trans. Machachefias
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Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De
Movilidad 2013

Figura 25. Recorrido del transporte pablico Cooperativa EI Chaupi
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Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De
Movilidad 2013
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Figura 26. Recorrido del transporte publico Cooperativa Ruta Andina
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Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De
Movilidad 2013

En la figura 27, se aprecia que no toda la ciudad de Machachi esta servida del transporte pablico,
aproximadamente 2/3 de la superficie se benefician de este servicio.

Figura 27. Areas servidas por el Transporte Pblico en la ciudad de Machachi
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Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De
Movilidad 2013
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5.5.3 Otro Tipo de Transportes de la Ciudad de Machachi

Tabla 17. Otro Tipo De Transportes

OTROS TIPO DE TRANSPORTES DE MACHACHI

TIPO COOPERATIVA

VENCEDORES DEL VALLE

CAMIONETAS DE

CARGA LIVIANA LUIS CORDERO

CENTINELA DE MEJIA

LA DOLOROSA

NUESTRA SENORA DE LORETO
CAMIONETAS / MIXTOS

REINA DE LOS ANGELES

11 DE NOVIEMBRE

ULLOA NARVAEZ LA UNION

31 DE MAYO

AGUILASA

TRANSPORTE ESCOLAR
TRANSTURISNAL

TRANS. JUPITER

WILLYSCHOOL

TAXIS SAN CRISTOBAL

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De
Movilidad 2013



Fotografia 4.- Camionetas de Carga Liviana

5.6 Resultados obtenidos de la oferta del transporte

Segun el Catastro de la Direccién De Movilidad y Transporte del GADM Cantéon Mejia, el
namero de permisos de operacion entregados a las cooperativas cuya sede esta en la parroquia de
Machachi, es un total de 127 unidades registradas.

Tabla 18. Oferta de Transporte

No. | CAPACIDADDE | il ag bt
OPERADORAS UNIDADES ggﬁiggﬁg TERRITORIO

(CVT)

Coop. Carlos Brito 26 45 1170
Coop. Mejia 55 45 2475

Cia. Trans.

Machachefias 18 4 810
Coop. El Chaupi 15 45 675
Coop. Ruta Andina 13 45 585
TOTAL 127 5715

Fuente: PDOT GAD. MEJIA 2014 a partir de Catastro Direccion De Movilidad y Transporte / Plan De
Movilidad 2013
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En la figura 28 tenemos las principales rutas que prestan servicio en el cantén Mejia.

Figura 28. Rutas principales operadoras de Transporte Publico GADM Mejia
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Fuente: Plan De Movilidad GADM Mejia, 2013
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En la figura 29, apreciamos que el servicio de transporte publico se da a nivel intracantonal, es
decir fuera del cantén Mejia.

Figura 29. Cobertura de servicio de rutas principales de Transporte Publico GADM Mejia

Fuente: Plan De Movilidad GADM Mejia, 2013

El principal motivo para realizar el viaje es el trabajo seguido del estudio, como se aprecia en la
tabla 19.
Tabla 19. Parroquia de Encuesta — Motivo de Viaje

HOTIVG DEL VIAJE (%)
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Fuente: Plan De Movilidad GADM Mejia, 2013
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En la siguiente figura 30, los motivos de viaje por parroquias en su mayoria son a la ciudad de
Machachi.
Figura 30. Motivos de viaje por parroquias.

Motivos de viaje por parroguias
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Fuente: Plan De Movilidad GADM Mejia, 2013

En la figura 31 tenemos los viajes tanto internos como externos que se realizan.
Figura 31. Viajes / lineas de deseo / medio de transporte / bus

a 100 10088 u0m Tow '-l:\.--.::v-._;,q
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Fuente: Plan De Movilidad GADM Mejia, 2013
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El principal generador de viajes dia es el trabajo seguido por el estudio, como se aprecia en la

figura32.

Figura 32. Viajes dia por actividad.
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Fuente: Plan De Movilidad GADM Megjia, 2013

El principal medio de transporte que se utiliza en la ciudad para desplazarse son los buses, luego

el automovil, como se indica en la figura 33.

Figura 33. Viajes dia / realizados por medio de transporte.
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Fuente: Plan De Movilidad GADM Mejia, 2013
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6 CAPITULO VI: PROPUESTA GENERAL

6.1 TIPOS DE PLANOS DE LA ESTRUCTURA URBANA DE LA CIUDAD DE
MACHACHI

El trazado urbano de la ciudad de Machachi es una estructura en damero (plano ortogonal, en
cuadricula, equirrectangular) también conocida como reticula espafiola, en esta se demuestran la
disposicion general de los edificios administrativos, edificios religiosos alrededor del espacio
publico o plaza central. La expansion urbana estd basada en la légica reticular, como se puede
observar en las ilustraciones.

Figura 34. Estructura en damero de la ciudad de Machachi

Fuente: A partir del Catastro Vial 2014
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Figura 35. Estructura en damero, configuracién de manzanas

Fuente: A partir de openstreetmap 2015

6.2 CRITERIOS PARA SELECCIONAR EL SISTEMA DETRANSPORTE PUBLICO

Se ponder6 los pardmetros con datos obtenidos de del Plan de Movilidad GADM Mejia, como de
la actualizacion Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2015- 2025, y de otras
instituciones que estan relacionadas a la movilidad en la ciudad de Machachi.

Tabla 20. Criterios para seleccionar el sistema de transporte pablico

1.- Técnicos
a) Capacidad

b) Velocidad
Comercial
c) Intervalo

d)
Accesibilidad

Datos

4972 hab

32 Km/h

15 - 20 minutos

Alta

Fuente

Plan de Movilidad Mejia
2013

Plan de Movilidad Mejia
2013

Plan de Movilidad Mejia
2013

Plan de Movilidad Mejia
2013
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2.-
Economicos y

Financieros
a) Costo de $4.969.451,00 segun el PROGRAMA DE
inversion presupuesto GADM Mejia MEJORAMIENTO Y
SEGURIDAD VIAL,
PDOT 2015
b) Costo de $ 26,300,000,00 segun el PLAN VIAL
operacion y presupuesto GADM Mejia QUINQUENAL, PDOT
mantenimient 2015
0
3.-
Urbanisticos
a) $ 1.033.052,00 segun el PROGRAMA DE
Expropiacion presupuesto GADM Mejia MEJORAMIENTO Y
es SEGURIDAD VIAL,
PDOT 2015
b) Barrera Aplica si existe la
urbana implantacion de un BRT
d) 0,5 % del PIB Urbano GUIA METODOLOGICA
Congestién PARA LA
del transito FORMULACION DE
PLANES DE
MOVILIDAD GADM
(CNC 2014)
4,-
Externalidad
es
a) Accidentes 277 siniestros de trafico en el Plan de Movilidad Mejia
cantén Mejia, de los cuales 41 2013

fueron atropellamiento y
arrollamiento, es decir
involucraban a peatones.

b) Se estima que los vehiculos GUIA METODOLOGICA
Contaminaci  privados son PARA LA
on responsables de casi el 80% del FORMULACION DE
atmosféricay total de emisiones de NOx, y PLANES DE
ruido del 60% de las MOVILIDAD GADM
emisiones de particulas (CNC 2014)
El trafico urbano es una causa ~ GUIA METODOLOGICA
importante de produccion de PARA LA
ruido, con niveles FORMULACION DE
superiores a 55 dB(A), (limite PLANES DE
a partir del cual se considera MOVILIDAD GADM
como dafiino para la salud, (CNC 2014)

segun recomienda la



Organizacién Mundial de la

Salud (OMS).
d) Si decidimos enfrentarnos http://www.ecologistasena
Calentamient desde ahora al problema del ccion.org/article8456.htmi
o0 global calentamiento global, los

costes rondaran un 1% del PIB
mundial. No hacer nada al
respecto implicara una pérdida
anual de un 5% en el mejor de
los escenarios analizados.
Ahora bien, si sumamos todos
los factores de riesgo -y buena
parte de la literatura cientifica
apunta claramente en esa
direccion- dicha cifra podria
alcanzar el 20%. Es decir, que
la magnitud sin precedentes del
cambio climético podria ser
devastadora para la economia
mundial.(Brink, 2007)

Fuente: A partir de ALAMYS 2013

6.3 DESARROLLO DE LOS CRITERIOS DE SELECCION

6.3.1 Criterios Técnicos

Se utilizan los criterios técnicos para la evaluacion y analisis en la seleccion del transporte
publico de acuerdo a la tipologia de la ciudad.

6.3.1.1 Rango de las prestaciones: Capacidad

Comparacion en cuanto a capacidad (pasajeros/hora) en los diferentes modos de transporte
publico.

52


http://www.ecologistasenaccion.org/article8456.html
http://www.ecologistasenaccion.org/article8456.html

Tabla 21. Capacidad de Transporte pasajeros/ hora

CAPACIDAD
TIPO (pasajeros/hora)
AutobGs | 5.000— 15.000 -
Tren 8.000 - 12.000

Metro Ligero | 10.000 — 30.000
Metro Pesado | 20.000 — 60.000

Cercanias 30.000 — 80.000
Fuente: ALAMYS (2013)

Diferentes parametros deacuerdo a la capacidad (pasajeros por hora) de los diferentes modos de
transporte publico.

Tabla 22. Requerimientos de la Demanda

Moo || coomstomacen | B | e ciaon
Metro §5-15 4-6-8 200 i‘f%%;
Metro liviano 4-2 1.3 200 315%?};
g:rriles 4-05 ! 150 21:%[[)};
vores | 370 1 ® 500

Fuente: ALAMYS (2013)

Los buses comunes se ubican en un rango bajo de prestacion de acuerdo a su capacidad
(pasajeros por hora) y a la velocidad comercial.
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Figura 36. Rango de prestaciones de modos
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Fuente: ALAMY'S (2013)

6.3.1.2 Accesibilidad y cobertura de la red

Los buses comunes estan dentro de una alta accesibilidad y cobertura, debido a que en las
paradas solo existe un rotulo de “parada” y se ubican en las veredas, no cuenta con
infraestructura minima que cubra de las inclemencias del tiempo para permanecer en espera.

Figura 37. Accesibilidad y cobertura de la red
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Fuente: ALAMYS (2013)
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6.3.2 Criterios Econdémicos y Financieros

6.3.2.1 Costo inicial de los modos

La inversion inicial es baja para los buses comunes, en relacion a los BRT y sistemas guiados,
como se evidencia en la figura 36.

Figura 38. Costo inicial de los modos
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&
=
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=
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Fuente: ALAMYS (2013)

6.3.2.2 Comparacion econémica, principales resultados
En las figuras siguientes se compara el costo anual equivalente de capital, operacion
mantenimiento, para las opciones modales.

Los BRT, llevan la ventaja econdmica sobre los modos sobre rieles, resultado que se debe a la
diferencia en la inversion inicial.

A continuacién tenemos la figura basica, donde incluye los costos de inversion, operacion y
mantenimiento (sin expropiaciones ni externalidades).
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Figura 39. Costo anual equivalente i
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Fuente: ALAMY'S (2013)

70

En esta figura se incluyen las externalidades, los BRT se diferencian de los sistemas guiados, por

su bajo costo.

(inversion, operacion, mantenimiento y externalidades)

14

Figura 40. Costo anual equivalente ii

Costo anual equivalente us$ / Pasajero

9

\
\",

-
o

o
oo

o
=4

Costo (us$)/Pax

o
'

&
[§)

e
o

o

10 20 30 40 50
Cap. hora punta (1000 pax)

60

e V|E e MS e MLN == BRT?2 -

BRT4 |

Fuente: ALAMYS (2013)
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La siguiente figura 41, incluye las expropiaciones y muestra una ventaja de los BRT en relacién
al costo anual.

Figura 41. Costo anual equivalente iii

Costo anual equivalente us$ / Pasajero
(inversion, operacion, mantenimiento y expropiaciones)
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Fuente: ALAMYS (2013)

En la siguiente figura42, se incluyen expropiaciones y externalidades, se aprecia una clara
diferencia a favor de todoslos sistemas guiados frente a los BRT.

Figura 42. Costo anual equivalente iv
Costo anual equivalente us$ / Pasajero

(inversion, operacion, mantenimiento,
expropiaciones y externalidades)
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Fuente: ALAMYS (2013)
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6.3.3 Criterios Urbanisticos

6.3.3.1 Impacto de los desvios de trénsito y congestion
El incremento de la movilidad no supone unicamente el aumento de la distancia y el tiempo, sino
que provoca el incremento de los costos de desplazamiento, como se evidencia en la figura 43.

Figura 43. Costo operativo del automavil
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Fuente: ALAMYS (2013)

El impacto urbano de los BRT es muy alto en relacién a los costos anuales de la
infraestructuradel Metro, segun la figura 44.

Figura 44. Impacto Urbano Incremental

Impacto urbano incremental, BRT vs. metro
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Fuente: ALAMYS (2013)
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6.3.4 Externalidades

6.3.4.1 Costos de los Accidentes

Dentro del rango de las capacidades entre el Metro y los BRT, los valores mas bajos en
accidentes tenemos para el Metro.

Figura 45. Costo de los Accidentes
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Fuente: ALAMYS (2013)

Ecuador esta entre los primeros lugares con mayor accidentabilidad en las vias, asi mismo esta
dentro de los indices méas altos de mortalidad dentro de la region, segin la ANT, la
accidentalidad peatonal en nicleos urbanos es la primera causa de muerte violenta de la
poblacién comprendia entre 18 a 34 afios de edad. (LUCIO, 2014)
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Figura 46.Victimas de accidentes de transito a nivel nacional 2012

18210

12225

Fuente: INEC. Estadisticas De Transporte 2012

El trafico urbano es la principal causa de ruido, cuyos niveles oscilan por los 55 dB(A), segun la

Organizacién Mundial de la Salud (OMS), es el limite a partir del cual se considera dafiino para
la salud.(LUCIO, 2014)

Figura 47Cantidad de ruido generado por medio de transporte COCHE AUTOBUS METRO

TRANVIA

AUTOBUS

COCHE

Fuente: J. M. Bigas, C. Zamorano y J. Sastre, 2003: Espacio publico y transporte urbano: un manual para
el disefio. Comisién de Transportes del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos.
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6.3.4.2 Contaminacion y calentamiento global

Los buses al igual que los BRT, emiten al aire contaminantes al igual que emiten CO2, gas
generador del calentamiento global, todos estos contaminantes se traducen en costos que afectan
a la salud publica.

Figura 48. Costo de los Impactos ambientales.
Costo de los impactos ambientales -

BRT vs Metros
us$ 1.850 /millon de pasajeros

MP
1%

Nox
5%

Fuente: ALAMYS (2013)

6.3.5 Resumen de externalidades

En la figura 49, se aprecia que el valor de los accidentes es mucho mayor a los impactos
ambientales, siendo estos la contaminacion del aire y el calentamiento global.

Figura 49: Resumen de externalidades.
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Fuente: ALAMYS (2013)
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6.3.6 Resumen de Impactos Urbanos yExternalidades

A continuacion en la figura 50, se aprecia que los valores de los impactos urbanos como son las
expropiaciones y congestion vial, son superiores al conjunto de las externalidades.

Figura 50. Resumen de Impactos Urbanos y Externalidades
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Fuente: ALAMYS (2013)
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7 CAPITULO VII: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La poblacién de Machachi en el afio 2010 fue de 27.623 habitantes se pudo determinar que el
18% de la poblacion se encontrd abastecida por este servicio de transporte puablico, es decir
4.972 habitantes. La proyeccién de la poblacion para el afio 2015 fue de 30949 habitantes.

La alternativa de seleccionar de un sistema de transporte pablico para la ciudad de Machachi son
los buses convencionales, que tienen como ventaja la flexibilidad en el movimiento y tienen una
inversioninicial baja, considerando las caracteristicas particulares de esta ciudad.

El transporte publico se debe insertar en un plan de movilidad basado en una vision de futuro de
la ciudad, es decir que transporte y urbanismo se piensen y gestionen juntos.

El sistema de transporte publico tiene que ser planificado y controlado sobre la base de
estandares de calidad y de satisfaccion del usuario. Para esto sera necesario incorporar y manejar
eficientemente avances tecnoldgicos y servicios al cliente; asi se alcanzara la calidad esperada y
se proyectara una nueva imagen del transporte publico en buses.

Los costos inherentes a un servicio de calidad a nivel de toda la ciudad no pueden ser cubiertos
solo por la tarifa: se necesita un modelo de financiacion institucionalizado que considere
recursos adicionales, sean publicos (subsidios) o privados (“quien se beneficia paga y quien
perjudica también™).

El modo de transporte que mas espacio consume es el vehiculo privado: un recorrido domicilio
/trabajo en coche consume 9 veces mas espacio que el mismo trayecto efectuado en un sistema
metro y 20 mas que si se utiliza el autobus tipo BRT (Bus RapitTransit).

Figura 51. NUmero de personas que pueden circular por una via de 3 y 5 metros de ancho durante una
hora, en funcidn del tipo de transporte
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Fuente: Asociacion Internacional de Transporte Publico, 2003: Ticket to thefuture. 3 Stops to
sustainablemobility
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Con esta figura 51, se puede explicar con claridad que los sistemas detransporte publico
colectivos (bus, tranvias, metros, y trenes) son mucho maseficientes desde el punto de vista del
consumo energético y del espacio publico, por lotanto la estrategia para construir unamovilidad
sostenible se fundamente en laasignacion de la preferencia y prioridad para los transporte
colectivos.

La tendencia en estos Ultimos afios es ya no depender del automovil y buscar otros modos de
transporte para realizar las actividades, es necesario valorar los transportes publicos readaptarlos
a la morfologia de la ciudad, que peatones y ciclistas compartan un mismo espacio viario, a
continuacion en la figura 52, tenemos la Pirdmide de Jerarquia de la Movilidad Urbana, donde el
automovil se ubica al final de la pirdmide, los peatones en la parte superior, teniendo en este
diagrama que el transporte publico ocupa el tercer escaldn.

Figura 52Pirdmide de Jerarquia de la Movilidad Urbana
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Fuente: ITDP, 2013

64



7.1 BIBLIOGRAFIA

Borja, J. (07 de 03 de 2016). plataforma urbana. Recuperado el 13 de 03 de 2016, de
http://www.plataformaurbana.cl/archive/2016/03/07/el-urbanismo-frente-a-la-ciudad-actual-sus-
desafios-sus-mediaciones-y-sus-responsabilidades-parte-iii/#identifier_2_ 108247

Borsdorf, A. (05 de 2003). scielo. Recuperado el 10 de 11 de 2015, de
http://www.scielo.cl/scielo.php?script=sci_arttext&pid=50250-71612003008600002

Brink, R. G. (07 de 2007). ecologistasenaccion. Recuperado el 11 de 03 de 2016, de
http://www.ecologistasenaccion.org/article8456.html

GARRIDO, A. R. (2013). INTERCAMBIO TECNOLOGICO COOPERACION ENTRE METROS. /Il ENCUENTRO
INTERNACIONAL DE METROS - TRANSFORMANDO LA CIUDAD (pag. 94). Lima: ALAMYS.

LAONDAVERDE. (03 de 03 de 2008). LA ONDA VERDE. Recuperado el 09 de 03 de 2016, de
http://www.nrdc.org/laondaverde/globalwarming/f101.asp

LUCIO, H. A. (2014). GUIA METODOLOGICA PARA LA FORMULACION DE PLANES DE MOVILIDAD. QUITO:
Consejo Nacional de Competencias (CNC).

Mendoza, S. J. (29 de 12 de 2015). derechoecuador. Recuperado el 15 de 01 de 2016, de
http://www.derechoecuador.com/productos/producto/catalogo/registros-
oficiales/2015/agosto/code/RegistroOficialNo564-Jueves13Agostode2015/registro-oficial-no-564---
jueves-13-de-agosto-de-2015

Miralles-Guasch, C. (2002). Ciudad y Transporte El Binomio Imperfecto. Barcelona: Ariel Geografia.

SANTIAGO. (18 de 12 de 2006). LAGUIA2000. Recuperado el 12 de 12 de 2015, de
http://geografia.laguia2000.com/geografia-urbana/el-plano-urbano

Trachana, A. (2008). Arquitectura y construccion de la forma urbana. Argentina: Editorial Nobuko.
César Arias V. (2007), Apuntes de Clases. Planificacion del Transporte.

COOTAD, Cédigo Orgadnico Territorial Autonomia y Descentralizacion

65



7.11

Paginas Web:

http://www.brtdata.org
http://www.scielo.cl
http://geografia.laguia2000.com/geografia-urbana/el-plano-urbano

66


http://www.brtdata.org/

