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RESUMEN

La ciudad de Quito en los ultimos afios ha sufrido una deficiencia constante en el servicio
de transporte, lo que ha generado molestias y presion de la ciudadania hacia una mejora del
servicio. Es asi que las autoridades en respuesta a tal problematica han decidido iniciar la
construccion del primer sistema de metro no solo de la ciudad sino del pais, con el fin de
dar una opcién adicional de movilidad capaz de servir a la poblacién eficientemente.

Siendo el metro una obra de infraestructura de tal envergadura indudablemente la presencia
del Metro de Quito traerd consigo implicaciones en diferentes &mbitos y niveles, como ya
ha sucedido en otras ciudades del mundo que poseen este tipo de transporte. Uno de los
ambitos que se ha decido explorar en la presente disertacion es el impacto turistico que
generara la presencia del nuevo sistema de transporte en Quito, y como este transporte
puede tener un rol importante tanto para la movilidad de los visitantes, ademas de adicionar
accesibilidad a los atractivos turisticos y a los alojamientos de la ciudad.

Con la ayuda de herramientas tanto geograficas como turisticas y con sustento en la teoria
de sistemas, se recabara informacion tanto cualitativa como cuantitativa, para que en base
los resultados obtener informacién comparativa de los metros del mundo y el Metro de
Quito. Ademas de determinar el grado de accesibilidad de cada estacion del Metro de Quito
en funcién de alojamientos y atractivos turisticos. Aplicando una metodologia que nos
permita determinar cuantitativamente el nimero de visitantes que puede soportar la plaza
de San Francisco y por ultimo apoyados en la percepcion de personas del sector turistico
aproximarnos a una futura realidad de turismo de la ciudad.



SUMMARY

For the last few years Quito city has suffered a constant deficiency in it’s transportation
system, which has caused annoyances and pressure of the citizenship towards an
improvement of the service. Thus, the authorities in response to this problem have decided
to begin the construction of the first subway system in, not only the city, but the country. In
order to provide an additional option of transportation which will be able to serve the
population efficiently.

Since the infrastructure of the subway is a project of such magnitude undeniably it's
presence will bring aftereffects in different areas and levels, as it has occurred in different
cities around the globe that have acquired this transportation system. One of the areas that
has been decided to explore in this dissertation is the tourist impact that will generate
the implementation of the new transportation system in Quito, and how this can have an
important role both for the mobility of the visitors and will add accessibility to touristic
attractions and accommodation within the city.

With the aide of geographical and touristic tools and the supported by the Systems theory,
we will collect both qualitative and quantitative information so that based in the results
we’ll be able to obtain comparative information of the world's subways and the “Metro de
Quito”. Plus, determining the degree of accessibility of each station of the Quito’s subway
in terms of accommodation and touristic attractions. Applying a methodology that allows
us to determine quantitatively the number of visitors that the square of San Francisco is
able to support and sustained by the opinion of people that belong to the touristic guild we
finally could approach a future reality of the tourism in the city.
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CAPITULO 1: CONTEXTO DE LA INVESTIGACION

1.1 Justificacién

La humanidad en su afan de conquista y desarrollo ha creado herramientas que le aporten
en su evolucion como sociedad, y los sistemas de transporte son un claro ejemplo. Desde el
aparecimiento de la rueda hasta el dia de hoy, con inventos de maquinas que llegan a
velocidades alucinantes, tenemos al denominado metro. Desde su nacimiento a mediados
del siglo X1X no solo se ha convertido en una infraestructura integral de los transporte en
ciudades de todo el mundo, sino también uno de los medios de transporte masivos mas
importantes, un lugar de encuentro y un simbolo.

La ciudad de Quito en su afan de desarrollo y para cubrir una alta demanda de transporte ha
decidido construir el metro. Un proyecto de tal envergadura sin duda traera implicaciones a
diferentes niveles, y uno de ellos posiblemente sera un impacto en el turismo de la ciudad.

Partiendo desde la visidn del gedgrafo francés Jacques Lévy (como se citd en Hiernaux y
Linddn, 2006) “La Geografia ha iniciado un giro geogréafico para construir un nuevo
edificio teorico en fuerte diadlogo con las otras ciencias sociales que se han interesado por el
espacio y han aportado a su conocimiento” (p.9). Hemos decidido realizar el presente
estudio conjugando la Geografia y el Turismo para aproximarnos a un analisis de los
impactos turisticos del Metro de Quito en especial en el Centro Histérico de la ciudad.

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo General
e Explorar el posible impacto turistico del Metro de Quito en el Centro Histdrico y en
los alrededor de las otras estaciones

1.2.2 Objetivos Especificos

e Sistematizar informacion de los diferentes sistemas viales subterraneos denominado
metro, implementados en las ciudades mas representativas del mundo

e Representar la accesibilidad de las estaciones del Metro de Quito

e Determinar el posible impacto turistico en el area de accesibilidad de la estacion
San Francisco del Metro de Quito mediante la aplicacion de la metodologia
capacidad de carga turistica fisica

e Determinar mediante entrevistas semiestructuradas realizadas a personas del sector
turistico, si la construccion del Metro de Quito tendré un impacto en el turismo de la
ciudad

11



1.3 Marco Teoérico

1.3.1 Marco Referencial

En el afio de 1863 se inaugura en Inglaterra la primera linea de metro en el mundo, vy al
pasar mas de 150 afios de este acontecimiento, diversas disciplinas han puesto interés en
esta forma de transporte masivo subterraneo. Las areas investigadas son innumerables, sin
embargo segun lo indagado no existen muchos trabajos que relacionen el turismo y la
operacion de un metro. Sin embargo a continuacion se realizara una exposicion de los
trabajos realizados en diversas ciudades del mundo, seguido de los estudios realizados en la
ciudad de Quito para la construccion del metro.

Estudios realizados con respecto a transportes masivos y transformaciones urbanas a nivel
econdmico, como primer ejemplo citamos al trabajo de Pablo Coret (2011), denominado
Transporte, movilidad y sostenibilidad en el corredor Madrid — Valencia. El objetivo
propuesto del trabajo fue analizar el sistema de transportes y la movilidad en el espacio
territorial, ademas de sus implicaciones econémicas y ambientales. Arrojando que a nivel
econdmico el nuevo sistema de transporte ha generado importantes expectativas de
crecimiento y aumento de empleo.

Asimismo conviene citar el articulo de Grange (2010) que realiza un compendio importante
de estudios relacionados a los impactos del metro y trenes urbanos en el mundo. Uno de los
trabajos que menciona es el trabajo de Baum & Kahn (2005) que mantienen que “La
expansién de los trenes urbanos o metros generan cambios en la localizacion de
actividades, modificando usos de suelos de tal forma que se reduce la distancia media de
los viajes en automovil, generando beneficios por menor contaminacion y congestion”

(p-3).

Se debe considerar que el metro es una alternativa al uso del automovil, proporciona una
mayor comodidad y rapidez que los buses, y permiten una mejor integracion con otros tipos
de transporte. Y se ha demostrado que el metro atrae a mas usuarios del auto que los buses
y, en general, es mas atractivo para aquellos usuarios que realmente tienen la posibilidad de
escoger entre modos alternativos de transporte (Lane, 2008).

Por otra parte, en el mismo articulo de Grange (2010) cita al trabajo de Vuk (2005) que
evidencio en el Metro de Copenhague, que el promedio de los usuarios de este tipo de
transporte, un 70% proviene de los buses, un 15% son antiguos usuarios del automdvil y un
15% es nueva demanda, es decir, viajes que antes de existir el metro simplemente no se
realizaban. Monzon (2000) igualmente estimé una demanda inducida de un 25% producto
de una nueva linea de Metro en Madrid. En sintesis, mas metro significa mas viajes, mas
actividades y mas crecimiento concluye Grange (2010) en su trabajo.

A nivel mas general conviene citar el trabajo nominado al premio anual de investigacion a
Tesis Doctoral realizado por Heéctor Martinez (2009) La estructura del transporte y sus
implicaciones territoriales en Castilla — La Mancha - Espafa. El objetivo del trabajo fue
establecer la relacion entre la actividad del transporte y la organizacion del territorio del
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area de estudio. El autor desarroll6 una base teérica y metodoldgica para aplicar un analisis
multicriterio de diversos factores para el estudio del sistema de transporte. Ademas se
propuso encontrar la relacion que se establece desde el punto de vista interno entre el
sistema de transporte y la organizacion funcional de Castilla.

El proceso de formacidén autondémico esta permitiendo el asentamiento de una
estructura del sistema de transporte que transita de un modelo centro periferia a otro
modelo que fija su interés en potenciar la insercion de los espacios regionales en las
principales redes de comunicaciones (p.369).

En cuanto a los cambios espaciales en el entorno de las estaciones, se destaca el trabajo
realizado por Javier Gutiérrez (2004) donde el autor propone que la presencia de una
estacion puede inducir procesos de cambio de uso, tanto en extension como intensidad,
revalorizando y haciendo mas atractivo el entorno de la estacion para cierto tipo de
actividades (p.20).

Por ultimo en referencia al turismo y su relacién con los sistemas de transporte, citamos al
estudio del Departamento de Geografia y Ordenacidn del Territorio realizado por parte
Victor Martin (1998), La alta velocidad ferroviaria en la Unién Europea y su impacto
urbano en Francia y Espafia, aportando que la mejora general de los medios de transporte
favorece el desarrollo de los flujos turisticos (p.11).

Ahora bien, ya realizada la pertinente compilacién de trabajos acerca de los distintos
trabajos realizados en torno a los sistemas de transporte ferroviario a nivel internacional,
ahora realizaremos un compendio de trabajos elaborados especificamente en nuestra area
de estudio. Pero es necesario recalcar que el Metro de Quito es el primer sistema vial
subterraneo no solo en Quito sino a nivel nacional, y los estudios referentes al area que
concierne a la presente disertacion no se han realizado aun, por el hecho que el metro no
esta en funcionamiento actualmente.

No obstante tomaremos como referencia los trabajos académicos actuales realizados en
otros tipos de sistema de transporte como es el caso del Ferrocarril del Sur, llamado
actualmente Tren Ecuador, el cual fue construido bajo la presidencia de Garcia Moreno en
el afio de 1872. Pasados los afios y un fuerte desgaste, se establece en el afio 2010 un
proyecto prioritario la rehabilitacion integral del sistema ferroviario ecuatoriano que
academicamente ha llamado la atencion.

La disertacion realizada por Andrea Jaramillo: Impacto socioecondémico del proyecto Tren
Ecuador. Estudio de caso: Comunidad San Bartolomé de Romerillos. Analiza el impacto
socioecondémico de la reapertura del tren especificamente en la estacion El Boliche,
menciona en su analisis que “Se quiere retomar la importancia del tren no Gnicamente como
un medio de transporte sino como un servicio patrimonial turistico y que la reapertura del
tren especificamente para el area de estudio significd impactos socioeconomicos positivos”

(p.2).
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Al igual que la disertacion de Jenny Yanez: Aspectos financieros y tributarios de la
rehabilitacion del ferrocarril en la ciudad de Milagro, “Gracias al turismo generado por la
habilitacion del tren se registra un aumento de recaudaciones y mayor inversion privada en
los tres cantones cercanos a la estacion del tren.” (p.23). Son trabajos académicos que
demuestran las implicaciones turisticas de la rehabilitacion de estaciones del ferrocarril.

Hablando a nivel mas urbano, los sistemas de transporte masivos implementados han sido
diversos, como es el caso de Quito, que para el afio de 1990 se puso en marcha el

Plan Maestro de Transporte de Quito, y con el nombre de Metrobus-Q se han ido
habilitando lineas de transporte como el Trolebus (1995), el sistema Ecovia (2000) y los
corredores Central Norte, Sur Oriental y Sur Occidental.

Con este preambulo, y a partir del afio 2010, el Municipio de Quito en conjunto con la
empresa extranjera Metro de Madrid emprenden la construccion del nuevo Metro de Quito.
Hasta el momento se han realizado y publicado de manera oficial 11 estudios de soporte,
gue van desde la interpretacion cartografica y geoldgica hasta el monitoreo sismico y
neotectonico, pasando por lo arqueolégico y patrimonial. Aclarando que en este apartado se
omitiran los estudios realizados en el area técnica y estructural de factibilidad de la
construccion del metro, enfocandonos puntualmente en mencionar los estudios dentro del
area de estudio que le concierne a la disertacion.

En lo que respecta a estudios relacionados con identificacion de actores relevantes en
cuanto al nuevo sistema vial, el “Estudio de caracterizacion social, econdmica y anélisis de
evaluacion de medios de transporte de la poblacion del DMQ en referencia al proyecto del
Metro de la ciudad de Quito” que elabor6 la empresa EKOS en el afio 2012, es de gran
importancia. Los objetivos del mismo fueron conocer el perfil socioeconémico y la
caracterizacion, posicién, informacién y afectacion de los principales actores relevantes que
estaran involucrados en el desarrollo de la construccion y operacion del Metro de Quito.

En cuanto a trabajos que estudian la transformacion urbana citamos al estudio Primera linea
de Metro Quito informacion adicional al respecto de aspectos ambientales y sociales, que
dentro de uno de sus acapites desarrolla el tema de gentrificacidn, que explica el fendbmeno
que ocurrira por el desplazamiento de poblacion originaria en favor de grupos de mejor
condicion socioecondmica y pérdida de identidad. Advirtiendose una especial preocupacion
sobre la estacion de San Francisco en el Centro Histérico; y, estaciones del Sur: La
Magdalena, Solanda y el Calzado.

Entre las referencias bibliogréficas relacionadas con las transformaciones urbanas, que se
hace necesaria para entender la transformacion del espacio turistico, es de interés el Estudio
de Impacto Urbano realizado por el Programa de Urbanismo de la Universidad de Harvard.
El estudio se denomind “Una linea en los Andes” y explora la extensa transformacion
urbanistica de la capital que acompafiara a la primera linea del Metro de Quito.
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El metro es considerado una infraestructura crucial que permite concebir nuevas,
complejas y a menudo impredecibles sinergias e interconexiones a lo largo y ancho
del paisaje urbano, que tendrén efectos de cambio en la ciudad y Quito replicara el
caso de otras capitales, donde la incorporacion de un proyecto de esta escala
presenta retos y oportunidades Unicas para la ciudad, de preservar su historia y de
facilitar su desarrollo como metropolis dinamica y contemporanea (Menhrotra,
2011, p.6).

Y por ultimo se destaca el estudio de impacto arqueoldgico y patrimonial, realizado por
Maria Aguilera (2012) en el que se expone un estudio arqueoldgico y paleontoldgico de la
zona afectada destinado por un lado a explicar la situacion de los restos arqueolégicos en el
centro Histdrico de Quito, y por otro a emitir unas recomendaciones a tener en cuenta a la
hora de realizar los trabajos de construccion de la linea de metro.

1.3.2 Marco Tebrico

Espacio, turismo y transporte son los tres ejes que se pretende utilizar para enfocar el
estudio. Recalcando que, se realizara un analisis de un espacio con un enfoque turistico por
un lado y, por el otro, del transporte, entendido como una actividad desarrollada por el
hombre sobre ese espacio. Sin abordar al turismo como fin altimo del estudio, sino que se
reflexione sobre el papel de este campo disciplinario en un contexto espacial.

Es preciso aclarar que, al escoger espacio, turismo y transporte, nos hemos basado desde un
enfoque de analisis interdisciplinario (integra diferentes enfoques en delimitar una
problematica). Fijando el estudio a partir de esa vision integradora, supone segun Garcia
(2006) “Concebir cualquier problematica como un sistema, cuyos elementos estan
interdefinidos y cuyo estudio requiere de la coordinacion de enfoques disciplinarios que
deben ser integrados en un enfoque comun” (p.32).

La aproximacién sistémica surge de la Teoria de sistemas, que reconoce Procesos
complejos desde una perspectiva metodoldgica que comprende al sistema como un
engranaje que funciona por la suma de sus piezas (Garcia, 2006). Es una forma cientifica de
aproximacion y representacion de la realidad, desde una practica de trabajo
transdisciplinario. Razon por la cual consideramos a la teoria general de sistemas como
soporte y guia para el presente trabajo. Que necesariamente serd complementado con un
enfoque multicriterio (serie de operaciones de caracter espacial que tiene en consideracion
de forma simultanea todas las variables que intervienen) como herramienta metodoldgica
de base.

1.3.2.1 El espacio en los estudios de la Geografia

La ciencia que se dedica al estudio del “espacio” es la Geografia, que en palabras de
Martinez (2009) es la ciencia del territorio, que desde una vision integradora sobre la
realidad territorial de nuestra sociedad, basado en diferentes visiones, capacidades y
alternativas estudia la relacion del hombre con el espacio.
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Desde los inicios de las bases cientificas de la Geografia, cada generacién ha tenido una
vision y concepcion de “espacio” diferente respecto de la anterior, per6 como sugiere
Garcia (2009) lo que ha permanecido invariable es el propdsito de los gedgrafos de estudiar
el espacio.

Una de las mayores influencias en la comprension de espacio, se le atribuye a la posicion
determinista (el espacio geogréfico determina los procesos sociales, culturales y politicos)
impulsada por Ratzel, abriendo el debate entre espacio “absoluto” o “continuo”, y espacio
“relativo” o “discontinuo”.

El espacio absoluto-continuo, asume que las caracteristicas geométricas son
independientes de la naturaleza de los objetos posicionados en el mismo; y el
espacio relativo-discontinuo muy al contrario establece un dialogo entre los objetos
y el espacio (Martinez, 2009, p.41).

En ese contexto cuando hablamos de espacio, no hablamos del lugar donde suceden los
fendmenos, sino en un fendmeno en si que puede ser abordado desde muchos puntos de
vista y con muchas consideraciones diferentes (Higuera, 2003). Y surge otro concepto
capital en Geografia: espacio geogréfico, que para Brunet (1994) es “La extension terrestre
utilizada y ordenada por las sociedades, comprendida en el conjunto de lugares y de sus
relaciones, reconociéndose cinco usos o tipos de accién humana: apropiacion, explotacion,
habitacion, intercambio y gestion” (p.193).

Conforme a lo anteriormente sefialado, se propone alinear esta disertacion con el concepto
de espacio geografico propuesto por Brunet (1994). Abriéndonos la posibilidad de analizar
y explicar fendmenos de manera integral, sentando las bases tedricas en la comprension del
funcionamiento de los sistemas en el espacio.

Ahora bien, no solo abordaremos al espacio geografico como un sistema, también es
nuestra intencion abordar al turismo como un sistema y alinearnos con un modelo sistémico
que nos aporte y facilite la interpretacion de nuestro caso de estudio. Pero antes de abordar
al turismo como un sistema, es necesario realizar aproximaciones conceptuales generales en
torno a esta disciplina.

1.3.2.2 El espacio en los estudios del Turismo

Existe una variedad de definiciones de turismo, y no es inesperado que los estudiosos del
area no hayan logrado un consenso sobre €l y hayan optado por diversas posiciones que van
desde quienes asumen las definiciones oficiales propuestas por la Organizacion Mundial
del Turismo (OMT), hasta otros que optan por las aproximaciones que se han construido
desde cada disciplina.

La palabra turismo es definida por la OMT (2009) como “Aquella actividad que las
personas realizan mientras estdn de viaje en entornos donde no es habitual que se
encuentren, en periodos inferiores a un afio y cuyos fines son el ocio entre otros,
distinguiéndose tres formas de turismo: doméstico, receptivo y emisor” (p.1). Dicho
movimiento de personas a lugares que se encuentran fuera de su lugar de residencia

16



habitual por motivos personales o de negocios/profesionales se los llama visitantes (que
pueden ser turistas o excursionistas; residentes o no residentes). Que para el presente
trabajo se entenderd como visitante que pertenezcan al grupo tanto de turismo doméstico o
al grupo receptor, que vaya con las intenciones de conocer, visitar o realizar actividades de
ocio en el Centro Historico de Quito y la ciudad de Quito en general.

Ahondando un poco més en el concepto de turismo, citamos a Jafari (2000), que define al
turismo como “El estudio del ser humano (el turista) cuando se encuentra lejos de su habitat
normal” (p.1). Premisa que complementa Hiernaux (2007) mencionando que “El turismo ha
sido visto esencialmente como una practica de ocio particular, implicando un
desplazamiento del individuo para su desarrollo personal durante un tiempo especifico,
ajeno al trabajo y al tiempo obligado” (p. 425).

Desde la perspectiva del gedgrafo pionero en insertar la dimensién turistica en la Geografia,
Walter Christaller (como se cit6 en Hiernaux y Linddn, 2006) define al turismo como “Una
actividad periférica, actividad que genera una migracion de las <clientelas> hacia un
espacio periférico, donde la intensidad de los flujos turisticos disminuyen con la distancia,
entre otras razones por la toma en cuenta de los costos de transporte” (p.407).

Continuando con el apartado teorico y superando el entendimiento simplista de que el
turismo es el movimiento de un lugar de origen hacia otro diferente, y que tal practica de
desplazamiento es llevada a cabo por sujetos denominados turistas o visitantes (Almiron,
2004). El turismo agregado la dimension espacial se ha abierto y complejizado dando como
resultado la Geografia del Turismo o0 Geografia Turistica aportando con una dimension mas
compleja de analisis que inserta nuevos paradigmas y elementos de analisis.

Para Vera (2011) la Geografia Turistica “Analiza las transformaciones territoriales que
implica la dindmica turistica, pero también se interesa por los conflictos ambientales,
sociales y espaciales que originan la puesta en marcha y el mantenimiento de la explotacion
de un territorio o una ciudad especializada turisticamente” (p.12) que en similar contexto
los autores Lopez, & Marchena (1997) mencionan que “La Geografia Turistica tiene como
objeto de estudio el analisis en la distribucion de los asentamientos turisticos y su relacion
con la dindmica econdmica” (p.8).

Al relacionarse la Geografia y el Turismo se le dio un especial énfasis en la dimensién
espacial del turismo, denominandolo como un componente fundamental para el desarrollo
de dicha actividad como lo considera Almirén (2004) conceptualizando al espacio como
soporte de las préacticas turisticas, como el lugar donde ocurren los traslados y donde se
localizan las sociedades emisoras y receptoras. Combinandose también la presencia de
atractivos turisticos en una constante interaccion con dinamicas e impactos de actores y
agentes (Vera, 1997).

Santos Filho, y Moreira Pinto indican que “El turismo es un fendmeno social complejo que
va dejando huella en el espacio” (p.450) y la variedad de elementos que estructuran la
dinamica turistica, demandan un esfuerzo de racionalizacion cientifica y de aproximacion
metodoldgica, para simplificar la realidad de las cosas (Vera, 1997).
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Asi que no es de extrafiarse que hayan surgido diversos autores que propongan modelos de
analisis del sistema turistico, utilizando la teoria de sistemas para suplir la demanda de
racionalizacion cientifica que la mencionada disciplina requiere. Como es el modelo
planteado por Panosso Netto (2012) que propone un modelo interesante y aplicable a la
realidad de nuestro tipo de estudio:

Un sistema para ser completo, debe tener medio ambiente (lugar en el que se
encuentra el sistema), unidades (las partes del sistema), relaciones (entre las
unidades del sistema), atributos (cualidades de las unidades y del propio sistema),
input (lo que entra al sistema), output (lo que sales del sistema), feedback (un
control del sistema para que lo mantenga funcionando correctamente) y modelo
(disefio que facilite su comprension) (p.22).

Es asi, que al entender sistema turistico como el conjunto de acciones y recursos que
interactlan entre si representado por elementos ademas tomando de referencia al modelo
propuesto por Panosso, nos da la posibilidad de entender de mejor manera la futura
modificacion de los flujos turisticos por la influencia que ejercera la implementacion del
Metro de Quito en un espacio turistico previamente determinado préximo a las estructuras
fisicas de las estaciones seleccionadas.

Para nuestro caso de estudio el medio ambiente donde se encuentra el sistema lo
planteamos en el area de accesibilidad de las estaciones del Metro de Quito y dentro de los
limites del Centro Histérico de la ciudad, especificamente el area de accesibilidad
delimitada de la estacion del metro San Francisco.

Las unidades del sistema consideramos que son los atractivos turisticos, que se relaciona al
ser el factor de atraccion del visitante ya que si no existieran los atractivos y recursos
turisticos no hubieran visitantes, a los alojamientos en el sentido figurado del servicio que
brindan (alojar a visitantes) y estaciones de los otros sistemas de transporte. EIl elemento
que entra al sistema (input) es el transporte Metro de Quito con la estacion en la plaza de
San Francisco y el output seria un modelo de sistema modificado en su equilibrio por la
presencia de la estacion de metro que posiblemente generard un mayor flujo de visitantes.

Grafico 1
Modelo propuesto para el analisis del sistema turistico de estudio
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Superadas las barreras en la conceptualizacion, el referente escalar y espacial del sistema
turistico en su conjunto, recogiendo las aportaciones de los diferentes autores,
continuaremos el apartado sefialando los fundamentos epistemoldgicos de la Geografia del
Turismo. Y se ha elegido dos autores como referentes

Pearce (como se citd en Vera, 1997) formula que existen seis amplias areas que integran los
componentes, mas importantes de la Geografia del Turismo:

Los patrones de distribucion espacial de la oferta.
Los patrones de distribucion espacial de la demanda.
La Geografia de los centros vacacionales.

Los movimientos y los flujos turisticos.

El impacto del turismo.

Los modelos de desarrollo del espacio turistico.

ok wbnE

Y segun Cazes (como se citd en Vera, 1997) existen tres grandes categorias de temas:

1. Una temética de la distribucion: comportamientos espaciales de la demanda,
movilidad y medios para desplazarse, modelizacion de flujos y conjuntos espaciales,
fendmenos de difusion y distribucidon, estrategias de localizacion, problematica de
distancias etc.

2. Una segunda tematica de la produccidén espacial turistica, tanto imaginaria
(percepcion) como material (modelos).

3. Una tercera tematica sobre la articulacion espacial del <sistema turismo> con el
<sistema local>, en las multiples modalidades de superposicién del turismo con el
territorio de los otros, en el corazon de los procesos de <turistificacion>, de los
lugares.

Las aportaciones de Pearce (1988) en particular para la Geografia del Turismo han sido
importantes, y mas aln su aporte al plantear sus seis areas de estudio. Para nosotros es de
particular interés alinear la disertacion con el posible impacto del turismo que ocurrira por
la implementacion del sistema de transporte metro en la ciudad de Quito. Y proponemos
que este posible impacto turistico especialmente alrededor de las estaciones determinadas,
no solo puede ser visto de manera negativa sino también positiva.

A nivel académico se han propuesto herramientas de medicion y seguimiento de los
impactos del turismo. Y una de las tantas herramientas de andlisis utilizadas es la
denominada capacidad de carga.

La palabra capacidad sugiere, en sentido estricto, la posibilidad de contener o acomodar en
un determinado espacio. Y los investigadores del turismo a manera general se han referido
al nUmero maximo de visitantes que puede albergar un &rea de destino (O’Reilly, 1991).
Para la OMT la capacidad de carga es “El nimero de visitantes y el grado de desarrollo que
es susceptible de alcanzarse sin que se produzca situaciones perjudiciales para los recursos”

(p.1).
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El autor O’Reilly (1991) expone que existen dos lineas de pensamiento acerca de la
interpretacion de la capacidad de carga:

1. La capacidad de carga considera como la capacidad de un area de destino para
absorber el turismo sin que se lleguen a manifestar impactos negativos en las
comunidades de acogida. El acento se pone en el medio receptor y no en el turista.

2. La capacidad de carga considerada como el nivel a partir del cual los flujos
turisticos se reducen al ser patente una disminucién en la satisfaccion de la
experiencia adquirida. Ese destino deja de atraer a los visitantes que buscan un lugar
alternativo para pasar sus vacaciones. La atencion se centra en el turista y en su
valoracion subjetiva.

Ssiguiendo la linea de Watson y Kopachevsky (1996), se distinguen hasta cinco tipos de
capacidad de carga:

Ecoldgica-medioambiental: afecta a los elementos que componen un ecosistema.
Fisica: capacidad espacial de un lugar y sus infraestructuras para acoger las
actividades turisticas.

Socio — perceptual: nivel de tolerancia de las poblaciones de acogida al
comportamiento de visitantes.

Econdmica: capacidad de absorber funciones turisticas sin que se excluyan otras
actividades de interés.

Psicoldgica: capacidad experiencial de los visitantes en su satisfaccion personal.

Desde el interés particular que le concierne al presente trabajo, se abordara Unicamente al
tipo de capacidad de carga fisica, entendido como el nimero maximo de visitantes que
puede contener un determinado espacio / recurso / destino turistico (Garcia, Calle, &
Minguez, 2011).

Ya que el presente estudio se lo realiza en un Centro Histérico, la implementacién de la
metodologia para espacios historicos culturales hay que recalcar que se vuelve un poco mas
compleja. Existe un vacio académico de estudios y una complejidad extra para obtener
datos aproximados del numero de visitantes que puede acoger un espacio turistico
determinado ya que, no es correcto hablar de una cifra que represente el maximo numero de
visitantes permitidos puesto que diferentes tipos de visitantes provocan diferente nivel de
impacto (Echamendi, 2001).

Como un aporte adicional al marco teorico es importante hacer mencion al término de
turismo sostenible, ya que el término de sostenibilidad se adoptd y resurgié con los avances
en los estudios de capacidad de carga como herramienta para la planificacion y ordenacion
(Echamendi, 2001). La Organizacion Mundial del Turismo (OMT), define turismo
sostenible como “El turismo que tiene plenamente en cuenta las repercusiones actuales y
futuras, econdmicas, sociales y medioambientales para satisfacer las necesidades de los
visitantes, de la industria, del entorno y de las comunidades anfitrionas” (p.1).
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1.3.2.3 El espacio en los estudios del transporte

Para ir finalizando con este apartado teorico, y al estar de acuerdo con Vera (1997) en que
una aproximacion sistémica a la dinamica turistica, se necesita de un analisis geografico
cada vez mas complejo y engarzado interdisciplinariamente con otras ciencias y técnicas.
Mencionamos a una rama de la Geografia Ilamada Geografia del Transporte, que para
Segui & Martinez (2003) “Estudia los sistemas de transporte y sus implicaciones
espaciales” (p.1).

Yendo de la mano de la Geografia del Transporte y sin desviarnos del enfoque sistémico
planteado, es necesario abordar al transporte como parte del sistema turistico y su relacion
estrecha que mantiene con el espacio, ya que entendemos al transporte como “Un sistema
ciclico y auto-referencial no trivial, multi-dimensional y vinculado con otros sistemas, entre
ellos, el entorno fisico, que incluye las caracteristicas fisicas, el espacio y los recursos
naturales” (Wilmsmeier, 2015, p. 5).

Como cualquier otra actividad realizada por el ser humano, a los sistemas de transporte se
les pueden atribuir funciones esenciales como favorecer la conexion interna del territorio
estudio maximizando las potencialidades que éste ofrece, inclusion del territorio al que
atiende en el sistema global, evitar el aislamiento a todos los niveles y en todas las escalas,
teniendo un efecto de desaparicion de los espacios incomunicados (Santos, 1996). Ademas
de contraer el espacio, haciéndolo méas pequefio (Spiekermann & Wegener, 1996) y generar
modificaciones en cuanto a competitividad (Martinez, 2009) entre otros.

Sin embargo para Segado, Garcia y Rosique, (citado en Segui y Martinez, 2004) las
funciones del transporte son basicamente tres:

1. Accesibilidad espacial
2. Interconexién de los sistemas productivos y;
3. La propia actividad productiva que él mismo genera

En definitiva, consideramos que a los sistemas de transporte se le atribuye la funcién de
brindar accesibilidad al territorio evitando el aislamiento. Por tal razon el término
accesibilidad sera varias veces mencionado en el trabajo, ya que adquiere particular
protagonismo que de la mano de otros términos como la distancia y la movilidad guiaran
tedrica y metodoldgicamente el estudio.

1.3.3 Marco Conceptual

Sistema turistico: Conjunto de acciones y recursos que interactdan entre si representado
por ciertos elementos que lo configuran: ambiente, unidades, relaciones, atributos, input,
output, feedback y un modelo que facilite su comprensién.
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Espacio turistico: espacio que surge de la distribucion territorial de los atractivos turisticos
(Vera, 1997) que suponen una constante relacion e interaccion con las dindmicas y los
Impactos de actores y agentes.

Impacto turistico: Consecuencias no deseadas derivadas de la utilizacion de los espacios
turisticos, que afectan negativamente a la calidad ambiental y patrimonial de los diferentes
espacios (Garcia, 2008). Pero los impactos turisticos no son solo negativos, como menciona
la actividad turistica, desde un punto de vista econdmico y global, puede llegar a
convertirse en una herramienta fundamental para el progreso de ciudades y paises enteros
Ilegando a tener impactos positivos (Sancho, 2011).

Transporte: Sistema ciclico y auto-referencial no trivial, siendo principalmente multi-
dimensional y vinculado con otros sistemas, entre ellos, el entorno fisico, que incluye las
caracteristicas fisicas, el espacio y los recursos naturales (Wilmsmeier, 2015).

Atractivo turistico: Lugar de interés que los visitantes recorren, normalmente por su valor
cultural exhibido o inherente, su significancia histérica, su belleza ofrece ocio aventura y
diversion.

Accesibilidad: Capacidad o cualidad de ser accesible. Posibilidad y la calidad de
comunicacion entre puntos del territorio, es decir, la facilidad de conexion entre dos 0 mas
localizaciones (Alberich & Ajenjo , 2005).

1.4 Marco Metodoldgico

Para cumplir con los objetivos propuestos, y de la mano de la teoria sistémica como la base
rectora teorica de la disertacion, la metodologia la acogemos como el instrumento de
andlisis de los procesos que tienen lugar en un sistema complejo y que explican su
comportamiento y evolucion como totalidad organizada como lo menciona Garcia (2006).

Ademas, dice el autor que, para elaborar el programa de accion sobre el sistema que se va a
estudiar, se requiere alinearse a un area de investigacion especifica entre: estudios de
diagnostico que estan centrados en la identificacién de procesos y mecanismos que son
concatenacion de eventos que han sucedido en un intervalo de tiempo.

Los estudios de propuestas alternativas que son, por el contrario, de caracter prospectivo,
centrados en la predictibilidad de la evolucién de un nuevo sistema -modificacion del
actual- que resultaria luego de implementar las medidas que se propongan, con el que
decidimos alinear la disertacion,

En ese contexto, se presenta a continuacion la metodologia, técnicas y fuentes que se

utilizaron para el abordaje de esta investigacion los cuales estan debidamente articulados a
los objetivos especificos previamente enunciados.
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1.4.1 Metodologia

La metodologia del trabajo se dividio en las siguientes fases:

1.4.1.1 Primera Fase: Recopilacion de informacion

Recopilacion de informacion bibliografica de publicaciones que requirieron solicitudes a
entidades publicas, al igual de informacion en formato shapefile necesarios. Ademas
recopilacion de informacidn de paginas web, articulos académicos, libros entre otros.

1.4.1.2 Segunda Fase: Trabajo de gabinete

Utilizacion de los datos recopilados para implementar las dos herramientas de andlisis
geogréfico (area de servicio y ruta) y la herramienta de capacidad de carga fisica turistica.

Anélisis de red - &rea de servicio: La extension ArcGIS Network Analyst permite encontrar
areas de servicio situadas en las proximidades de cualquier ubicacion de una red ayudando
a evaluar la accesibilidad. Generandose un mapa del area de accesibilidad a 400 metros de
cada estacion del Metro de Quito.

Analisis de red - ruta: Para la obtencion de la ruta méas cercana de las estaciones del Metro
de Quito a los alojamientos y atractivos turistico, se lo realiz6 mediante la herramienta de
Analisis de red (Network Analyst) del programa ArcGis 10.3 utilizando el tipo de analisis
New Closest Facility bajo los pardmetros: facilities que vienen a ser las estaciones del
Metro de Quito y los incidents que vienen a ser los alojamientos y atractivos turisticos.

Capacidad de carga fisica turistica: La base metodoldgica referencial la tomamos de
Cifuentes (1996), utilizada mayormente en areas naturales. Donde se calcula la capacidad
de carga total o efectiva ponderando: capacidad de carga fisica (nUmero de visitantes que
caben en el espacio considerado) afiadiendo restricciones de uso (nivel de desgaste de
parametros, erosion causada por el pisoteo de determinadas areas, capacidad de absorcion
de los servicios de aparcamiento, restauracion, etc.), que resulta en la medicion de la
capacidad de carga real (Garcia, Calle , & Minguez, 2011).

Para el caso de recursos turisticos patrimoniales se consideran tres dimensiones: dimension
fisica (nmero de visitantes que caben en el espacio considerado), dimension psicosocial
(calidad de la experiencia de visita) y una dimension “operativa” (disponibilidad de medios
humanos y econémicos) (Garcia, Calle , & Minguez, 2011). Y para cada dimensién se
puede estimar umbrales de trabajo para dar respuesta a la interrogante ;cuantas personas
pueden permanecer a la vez en el interior de determinados espacios garantizando unas
minimas condiciones de conservacion del patrimonio?

Para el caso de la dimension fisica, el establecimiento de umbrales viene definido por la
relaciébn de dos elementos basicos: las caracteristicas (y por tanto posibilidades y
limitaciones) del espacio acondicionado para la visita y las caracteristicas de los visitantes
gue usan ese espacio (volumen, distribucién, comportamiento in situ, uso del espacio).
(Garcia, Calle , & Minguez, 2011). A nivel metodoldgico es necesario realizar:
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Tabla 1

Umbrales de trabajo para determinar la capacidad de carga turistica

Andlisis de las caracteristicas del espacio acondicionado para la visita:

superficie de transito

Analisis de las caracteristicas basicas de la demanda de visita:

ndmero total de visitantes

O|m| >

Anadlisis de los pardmetros basicos del uso de espacio:

caracteristicas del espacio

Fuente: Garcia, Calle , & Minguez (2011)

Procedimos a implementar la formula propuesta que considera 4m? como el espacio
minimo con que cada visitante necesita para moverse, bajo un criterio de movilidad
peatonal 6ptima (Garcia, 2003).

Superficie transitable

CCF =

4m? /visitante

1.4.1.3 Tercera Fase: Trabajo de campo - entrevistas

La entrevista es una técnica de investigacion utilizada por diferentes disciplinas
academicas, en el caso de la Geografia, y como propone Mondada (2006) “Se puede utilizar
la entrevista como técnica de investigacion orientada a la imagen de la ciudad y se enfoca
tanto en los contenidos descriptivos como en los componentes simbolicos” (p.433).

Martinez (como se citd en Cantavella, 1996) encasilla a las entrevistas en tres clases:
declaraciones, de personalidad y semblanza. En base a las necesidades requeridas del
presente trabajo, se utilizé las entrevistas de declaraciones que se distinguen por aportar
informacion de un suceso, situacion o proyecto con palabras textuales de un testigo,
responsable o experto quien acepta dar los datos que posee.

La técnica que se implementd fue la bola de nieve, considerada como una técnica de
muestreo no probabilistico utilizada en estudios donde los entrevistados son dificiles de
encontrar. En otras palabras se usa con frecuencia para acceder a poblaciones de baja
incidencia, de dificil acceso o para un grupo muy reducido de poblacion. Y consiste en que
los entrevistados ayuden a reclutar nuevos participantes Ilegando al punto de saturacién de
informacidn hasta que sea redundante.

Criterios de seleccion del entrevistado
Los entrevistados seleccionados para las entrevistas fueron actores representantes del sector
turistico de la ciudad con altos cargos gerenciales que por su labor destacada han sido
elegidos para ser los voceros de las instituciones a las que representan.

Guidn de la entrevista

El guion de la entrevista se estructurd en dos secciones para garantizar que la entrevista
aborde los temas de mayor interés. La primera seccion consistio en identificar una posicion
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del actor con respecto a la construccion del Metro de Quito. Y la segunda seccion abordd la
relacién de la construccion del metro y el sector turistico (Ver Anexo 1).

Las preguntas de la primera seccién exploran opiniones y experiencias que los actores
tenian del proyecto Metro de Quito en general. Nos centramos en indagar la posicion del
actor frente a la construccién del proyecto y si las autoridades encargadas han realizado
algun tipo de acercamiento o socializacion con el sector turistico.

La segunda parte se realizo con el fin de encontrar informacion que nos muestre si existe o
no alguna relacion entre la construccion del Metro de Quito y el sector turistico. Se indagd
en la opinion de los entrevistados si la presencia del metro podria llegar a ser un elemento
que mejore de la movilidad de los visitantes, y si el proyecto a ojos internacionales llamara
la atencion de estos para que decidan elegir como destino de visita a Quito.

Adicionalmente, en base a la experiencia del entrevistado, se buscé inquirir la posible
asociacion del metro de las ciudades del mundo con el turismo, para poder aproximarnos a
la posible idea que el Metro de Quito sea visto como un recurso turistico potencial més de
la ciudad.
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CAPITULO 2: REGISTRO DE INFORMACION HISTORICA DEL
SISTEMA DE TRANSPORTE METRO

El ser humano a pesar de tener la habilidad de movimiento y la facultad de desplazarse de
un lado a otro, utilizando sus piernas como medio, no puede moverse a grandes velocidades
en comparacion con otras especies. Sin embargo aventajo a todos sus similares al poseer un
cerebro desarrollado, que le ha permitido movilizar en proporcion a un millén de veces su
propio peso, alrededor del mundo, a bordo de distintos sistemas de transportes, por
diferentes vias como la tierra, el agua y el aire (De la Torre, 2006).

Desde que el ser humano dio su primer paso se abri6é un horizonte infinito del transporte en
si mismo; por tanto la historia del transporte comenzo hace miles de afios y desde entonces,
el ser humano busca su perfeccionamiento dia a dia (Avila, 2009). Es asi que en el siguiente
acapite nos aproximaremos a los sistemas de transporte y su relacion con el ser humano,
seguido de una recopilacién de informacion de los sistemas de metro en las ciudades mas
representativas del mundo y terminaremos con una caracterizacion general del Metro de
Quito y un analisis comparativo con los metros del mundo.

2.1 Evolucion del transporte terrestre

2.1.1 Los animales y su importancia en la evolucion del transporte

Originalmente el ser humano era ndmada debido a ciertos factores determinantes. Al inicio
se dedicaba a la recoleccion, después descubrid que existian frutos que aparecian solo en
ciertas estaciones del afio y que los animales se desplazaban por la misma razéon. Esos
cambios sistémicos observados lo llevaron a seguir a los animales y a recordar donde y
cuando podian encontrar alimentos particulares (De la Torre, 2006).

Se piensa que el ser humano dejé de ser nébmada para convertirse en sedentario porque
construyd estructuras de culto o adoracién, lo que le oblig6 a asentarse en sitios cercanos a
éstos (Pefiaherrera, 2012); sin embargo la teoria mas aceptada entre los académicos por la
cual el ser humano se hizo sedentario fue por la agricultura, actividad que facilitd la
obtencidn de su alimento. Es asi que por efecto de la siembra los seres humanos cambiaron
su forma de vivir, y desarrollar la nocion de un espacio habitado.

Afos mas tarde el ser humano aprendi6é a domesticar los animales, y se dio cuenta que éstos
les podrian servir de ayuda, facilitando el transporte tanto de alimentos como de materiales,
para construir sus viviendas. Con esa facilidad adquirida se podria decir que el ser humano
retoma parcialmente su cualidad de némada, comienza a moverse libremente de un lugar a
otro con la ventaja de llevar objetos consigo. Los seres humanos utilizaron no solo los
elefantes en Asia y Africa, como animales de carga, también utilizaron el asno en Persia y
Egipto, el perro en Canada y Alaska, el camello en Medio Oriente y la llama en América
del Sur (Avila, 2009).
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2.1.2 La rueda como factor de evolucion del transporte

Los animales ayudaron sin duda a que los seres humanos conquisten la superficie terrestre,
y la aparicion de caminos trazados fueron uno de los primeros signos de civilizacion
avanzada; es una manifestacion mas de la forma en que los grupos humanos iniciaron la
organizacion de su espacio habitado. El asentamiento de los primeros pueblos trajo consigo
un aumento de poblacidn, lo que desencadend una demanda de alimentos, y la necesidad de
comunicacion con otras regiones se tornd necesaria, para hacer llegar dichos suministros.

Impulsados por esa necesidad, surgio uno de los inventos que se convertiria en un hito para
la humanidad; la rueda, invento sobre el cual se sabe con exactitud quien la ided
(probablemente fueron los pueblos mesopotamicos). Las primeras ruedas eran pesadas y los
animales o los seres humanos las propulsaban por si mismo. Su gran peso les hacia
propensas a atascarse en los caminos, lo que llevé a modificar su estructura haciéndolas
mas livianas pero igual de resistentes.

En afios posteriores, a medida que se desarrollaban las grandes naciones, la necesidad de
comercializar alimentos ya no era la Unica motivacion para movilizarse, necesidades
militares y religiosas impulsaron la construccion de caminos. En el caso de los Incas
quienes nunca llegaron a construir la rueda, desarrollaron una avanzada red de carreteras
que atravesaban los Andes, esta via actualmente llamada “camino del Inca” constituye un
ejemplo elocuente de lo que los caminos pueden decir sobre una sociedad (Correa, 2012).

Para el caso de otras civilizaciones como lo fueron las de Egipto y Palestina, existio una
ruta comercial por donde las caravanas transportaban sedas y perfumes del Extremo
Oriente: alfombras de Persia; café de la costa de Arabia; terciopelos marroquies que
Ilegaban a los mercados de La Meca y Bagdad. Por su parte los chinos construyeron la
“ruta de la seda” desarrollando un sistema de sendas y caminos por toda su region. Y no
menos importantes fueron los romanos, célebres por construir una amplia red de caminos
que les facilité para gobernar su vasto imperio.

Los caminos se convirtieron en notables obras de ingenieria y estudios asocian a la mayoria
de caminos trazados, con orientaciones relacionadas con los sistemas calendaricos,
establecidos a partir de observaciones astrondémicas, especialmente en los pueblos
prehispanicos de América del Sur y Centroamérica (Avila, 2009). Esto nos permite concluir
que los caminos ya no tenian una connotacion de utilidad solo comercial, sino también
religiosa y de conquista.

2.1.3 La Revolucion Industrial y la maquina a vapor como factor de evolucion de lo
que hoy, consideramos “sistemas de transporte”

La humanidad dio un gran salto en el tiempo y en la tecnologia, paso del uso de la rueda
como medio de transporte a la utilizacién del vapor aplicado en la movilizacion mecanica
de la rueda; para que eso suceda transcurrieron varios miles de afios. Generando una
evolucion de la humanidad sin precedentes, llegando a tener mas eco y trascendencia que la
utilizacion de los animales para carga y la invencion de la rueda, como lo mencionamos
anteriormente.
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Tal invento llegaria a modificar no sélo la forma de movilizarse del ser humano, sino
también permitiria el paso de una economia rural basada en la agricultura y comercio a una
economia de caracter urbano mecanizada. La Revolucion Industrial de la mano de la
maquina a vapor, para el autor Robert (2002) es un suceso en el que por primera vez en la
historia, el nivel de vida de las masas experimento un crecimiento sostenido y no hay nada
remotamente parecido en el comportamiento de la economia y movilidad en ningun
momento del pasado.

Con el apogeo de la Revolucion Industrial y la facilidad de transportar mercancias, se
desencaden6 un fenébmeno de migracion masiva de personas del campo hacia la ciudad.
Hombres y mujeres comenzaron a trabajar fuera de casa, lo que provocé una presion por
mejorar las formas de desplazamiento a sus trabajos, entre otras necesidades.

Surgié asi uno de los grandes protagonistas de la Revolucion Industrial en el area del
transporte terrestre y movilidad, el ferrocarril. Utilizando un sistema mecanico a vapor,
rompio las estructuras de la economia, resultd decisivo para la integracion de los mercados
domésticos y la convergencia regional de los precios de la produccién agropecuaria y
manufacturera, el recorrido fisico de sus lineas fue determinante para el patrén de
concentracion poblacional y la primera ola de urbanizacion (Lupano, 2013).

Poco despues del fastuoso apogeo de la Revolucion Industrial, se produjeron dos sucesos
que nuevamente marcarian hitos en la historia de la humanidad, la Primera y Segunda
Guerra Mundial, ocurridas en el siglo XX. De por si, histéricamente, la guerra ha traido y
traerd consecuencias desastrosas en todos los aspectos, pero para el caso de los transportes
le dieron un impulso inesperado, tal y como afirma Hobsbawn (1998) “ambas guerras
hicieron progresar el desarrollo tecnologico” (p.57).

En el &rea de los transportes se promovieron investigaciones para que fueran mas rapidos y
seguros y al término de las mismas, todos estos avances fueron aplicados al mundo civil,
provocando una segunda evolucién en los transportes. Los viajes ya no se media en
kilometros de distancia sino en términos de tiempo.

El ferrocarril pasé a ser un transporte rapido, seguro y econdémico que se transformo pronto
en un bien de consumo pues facilité el movimiento ya no sélo de mercancias sino también
de personas. “Antes las personas morian en el lugar donde habian nacido” (Blasco, 2001
p.18). Es asi como los sistemas de transporte permitieron a las personas desplazarse con
mayor facilidad, generando un nuevo fenémeno social denominado turismo; las personas ya
no tenian la intencion de movilizarse por comercio, religion o guerra sino también por ocio
y distraccion.

En sintesis el desarrollo de los transportes implican un factor relevante desde el punto de
vista funcional, pues donde el transporte no existe o es minimo, la actividad econdmica se
reduce a niveles de subsistencia y autoconsumo, lo afirma De la Torre (2006). La funcion
principal que los transportes han tenido innegablemente es la integracion tanto de personas
como de bienes en areas geograficas amplias. Sin embargo en los Gltimos afios las nuevas
formas de desplazamiento concedieron ventajas de accesibilidad a las distintas zonas
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urbanas y estimularon la segregacion funcional de los usos de suelo y la aparicion de
nuevos usos (Daniels y Warne, 1983).

El ferrocarril y la navegacion fueron los primeros grandes sistemas para desplazarse, pero
en la actualidad se han visto relegados por el avion y el transporte por carretera, que son los
mas utilizados. No obstante no todos los sistemas de transporte han tenido siempre la
misma importancia ni han evolucionado de la misma manera, como tampoco podemos
esperar que se desarrolle de igual forma en un futuro.

Sin duda, la humanidad seguira innovando los transportes reduciendo hasta limites
insospechados la distancia y el tiempo. Cada ciudad del mundo ha adoptado sistemas de
transporte de acuerdo a sus necesidades y posibilidades, es asi que en la siguiente parte del
acapite realizaremos un acercamiento a los diferentes tipos de sistemas de transporte en el
mundo y un puntual anélisis del metro.

2.2. Evolucion histérica del sistema de transporte metro en las ciudades
mas representativas del mundo

2.2.1 Clasificacion del transporte terrestre publico

Cada ciudad del mundo ha establecido la forma de estructurar sus sistemas de transporte y
los tipos de servicios que presta a sus usuarios de acuerdo a sus necesidades y posibilidades
econdmicas. La literatura ha desarrollado propuestas para poder clasificar las formas en que
se movilizan las personas en las ciudades del mundo. Una de las clasificaciones la propone
Fox (2000) en su trabajo “Mass Rapid Transit in Developing Countries” realizado en
asociacion con el Banco Mundial en el afio 2000, la cual nos servird de referencia para el
presente trabajo.

Se entiende por transporte motorizado al modo de desplazamiento terrestre con propulsién
propia que se encuentra por su naturaleza destinado al transporte o traslado de personas o
cosas Yy esta sujeto a la obligacion de obtener permiso de circulacién para transitar. Y por
transporte no motorizado al modo de desplazamiento sin propulsion mecénica en que la
persona tiene decision sobre los horarios la ruta y la velocidad (Gonzales, 1970).

El mismo autor propone tipos de transportes publicos masivos motorizados urbanos en las
grandes ciudades del mundo. Buses (sistema de transporte publico que generalmente
comparte una seccién en la calzada de las principales vias con el resto del trafico), tren
ligero (LRT) (sistema de transporte publico que no comparte una seccion en la calzada de
las principales vias con el resto del trafico, posee una via exclusiva en superficie para su
circulacion), metro (sistema de transporte publico elevado o subterraneo, que posee
caracteristicas tecnoldgicas que proporciona mayor velocidad y transporte masivo de
usuarios) y tren urbano (sistema de transporte publico que suelen ser fisicamente parte de
un carril mas grande de la red y estan incorporados a una linea de ferrocarril) (Fox, 2000).

En la siguiente tabla se resume los tipos de transporte masivos con sus caracteristicas mas
destacadas en cuanto a: distribucion mayoritaria en los continentes, espacio que requieren
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para desplazarse los sistemas de transporte, impacto en el trafico, la capacidad de
integracion y la velocidad operativa.

Tabla 2
Caracteristicas de los tipos de sistemas de transporte masivos
| Bus LRT Metro Tren urbano
Distribucion Generalizado  Generalizado iﬁnélrﬁlolzgdo Generalizado en
en América en Europa Norts y Europa y Norte
- América
America
ESpaC.'O 2 -4carriles 2-3 carriles Elevadlo 0 -
requerido subterraneo
Impactoen  Depende de Depende de Reduce_ !a Condicionado a
congestion

el trafico  politica/disefio politica/disefio la congestion en

medianamente

hora pico
Inteqracion Sencilla A menudo A menudo Usualmente
9 dificil dificil existente
Velocidad
operativa 17 - 20 20 30-40 40 -50 +
km/h

Fuente: Fox (2000:14) modificado

Como se puede apreciar los sistemas de transporte masivos muestran una diferencia en sus
caracteristicas. Para el caso del sistema de transporte bus, podemos mencionar que tiene
una distribucion geogréafica de mayor operacion en América Latina, como una ventaja de
tener un bajo costo de implementacion y una flexibilidad en aplicacion y operacion, sin
embargo tiene también una limitada circulacidn ya que comparte carriles con el transito en
general.

Para el caso del LRT (tren ligero) como se muestra en la tabla, es un tipo de sistema
ampliamente conocido en muchas ciudades desarrolladas. Dispone vias exclusivas de
traslado, que hace suponer tiene una ventaja de desplazamiento, sin embargo este tipo de
sistemas son vulnerables operativamente ya que, no estan exentos a verse afectados por las
altas congestiones de las grandes ciudades debido al tipo de sefializacion de transito al que
se rigen.
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El sistema de transporte metro, en referencia a los otros sistemas, muestra que su
distribucion geogréafica ocurre mayormente en paises con un desarrollo economico elevado
(Europa y América del Norte), el espacio que requiere para circular no es compartido con
otro transporte lo que le da la ventaja de poseer al igual que el tren urbano una mayor
velocidad y su propio carril, sin compartir sefialética con el resto del trénsito, provocando
un considerable impacto en la reduccion del tréfico.

Y por ultimo para el caso del tren urbano, se puede distinguir su implementacion
mayormente en Europa, por lo general forman parte de una red ferroviaria mas grande y
estan segregados del transito por medio de pasos exclusivos, lo que dificulta su instalacion
en ciudades con poco espacio y que no posean altas tecnologias.

Adicionalmente presentamos una tabla que muestra las caracteristicas de los transportes
masivos en diferentes partes del mundo.

Tabla 3
Caracteristicas de los transportes masivos en diferentes partes del mundo
Transportes masivos
Caracteristicas de las ciudades Tren
Bus LRT Metro
urbano
 Poblacion estable
Europa * Répido crecimiento de (ok)
c entrpal autos ? ok excepcion ok
* Modelos: bus, LRT, tren
urbano
* Rapido urbanismo
o « Infraestructura vial (ok)
Africa inadecuada ciudades i i (ok)
 Modelos: bicicletas, bus, largas
transporte ilegal
* Rapido urbanismo
* Infraestructura de (0k)
India carreteras inadecuada (ok) - ciudades ok
;rlz;/rll(s)dgi?es :i IZ IC;ICICtaS’ bus, particularmente
P g grandes
* Rapido crecimiento _ (ok)
. poblacional ciudades
Chlna y . .« 9 = t I t
* Rapida construccion de particularmente
carreteras grandes
* Modelos: bicicletas, bus
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Transportes masivos
Caracteristicas de las ciudades Tren
Bus LRT Metro
urbano
* Rapido crecimiento
poblacional (ok)
<R D
sur de Asia apida construccion de 9 i _ ok
carreteras ciudades
* Carreteras congestionadas particularmente
* Modelos: metro, bus grandes
* Rapido crecimiento
pobrlaf:lonal . (oK)
* Répido crecimiento de .
. - ciudades
Latinoamérica carros Ok (ok) ;
. . particularmente
* Vias congestionadas grandes
* Modelos: bus, transporte
ilegal

ok aplicable () aveces aplicable ? aceptabilidad cuestionable
Fuente: Fox (2000:35) modificado

En ciudades africanas se puede distinguir una red de carreteras poco desarrolladas,
destacandose el transito de bicicletas, buses y transporte informal. Caso similar ocurre en la
mayoria de ciudades chinas, donde el transporte publico es rudimentario con el uso masivo
de bicicletas. Pero existe una significativa diferencia de las ciudades del este de Europa
Central donde las principales formas de movilidad se basan en grandes redes ferroviarias
integradas con un transporte publico eficiente. Y para el caso de las ciudades del Sudeste
Asiatico y de América Latina, el crecimiento poblacional y un sistema de transporte publico
deficiente desencadena la compra masiva de autos.

2.2.1 Aproximaciones generales al sistema de transporte masivo denominado metro

La historia de la construccion del primer sistema de metro no inicia precisamente en el afio
de 1843, cuando el inglés Charles Pearson propuso como parte de un plan de mejora para la
ciudad de Londres. La Revolucion Industrial ocurrida afios antes fue la que ocasiono el
surgimiento de esa idea innovadora ya que al darse una masiva llegada de personas en
busqueda de trabajo a las grandes ciudades, se origin un fendmeno de stper poblacién en
corto tiempo. Londres se convirtio en una de las ciudades mas pobladas del mundo.

Surgieron problemas de congestion, movilidad y organizacién por lo que fue apremiante
encontrar una solucion a esos problemas. Es asi que para el afio 1853, después de diez afios
de debate de la propuesta de Pearson, el parlamento inglés autorizé el proyecto y dio paso
la construccion de este nuevo sistema de transporte, el cual brindaria su servicio por
primera vez el 10 de enero de 1863, con una locomotora a vapor, que afios posteriores se la
remplazo por carbon. En el afio de 1884 se cavaron los tuneles subterrdneos caracteristicos
de este sistema, que le daria su principal distintivo en comparacion con los otros sistemas
de transporte que se movian por la superficie.
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La siguiente ciudad que construyé un sistema de transporte de similares caracteristicas fue
New York, en julio del mismo afio (1863), seguida afios después por Chicago (1892),
Budapest (1896), Paris (1900) y Moscu (1935). Para el caso de América Latina, Buenos
Aires fue la ciudad pionera en implementar este sistema en el afio de 1913, seguida de
Ciudad de México (1969), Sao Paulo (1974) y Santiago de Chile (1975).

Existe una cualidad de este sistema de transporte; la poblacion de cada ciudad ha acufiado
popularmente un nombre particular para identificarlos. En Inglaterra que posee el metro
mas antiguo se lo denomina "subterraneo” (coloquialmente "subte™ traduccion literal del
londinense “underground”). En Argentina se le llama "subte" o "subterraneo". En inglés se
lo nombra “subway” especialmente en EEUU, “underground” y “tube” en Inglaterra. En
aleman se lo llama “U-Bahn”, en portugués “metropolitano” o “metr6”, en italiano
“metropolitana” y “chikatetsu” en japonés, entre los mas representativos. Pero la
denominacién “metro” es la mas generalizada en el mundo y asi la utilizaremos en el

presente trabajo.

2.2.3. Evolucion y andlisis de los sistemas de metro en las ciudades més
representativas del mundo

Con la aparicién del primer sistema de transporte metro en Londres, y ya pasados mas de
150 afios de su construccion, se registran actualmente habilitados y en funcionamiento 180
sistemas de metro en 55 paises del mundo. Las caracteristicas de este sistema de transporte
varian segun la tecnologia utilizada, sin embargo son mas las similitudes entre estos como
la alta velocidad (160km/h hasta 300km/h) que reduce el tiempo de viaje; la buena calidad
del servicio, confort, seguridad y el acceso a servicios (Martin, 1998) que ha convertido al
metro en una opcion para la movilidad de personas en las grandes ciudades del mundo.

A continuacion realizaremos una aproximacion general de los sistemas de metro en las
ciudades que consideramos mas representativas a nivel mundial, y de ciudades de América
Latina que por sus caracteristicas de semejanza a lo que podria ser el Metro de Quito, las
hemos considerado que tienen también son de gran relevancia.

2.2.3.1 Metro de Londres

El Metro de Londres es el mas antiguo del mundo, y circula gracias a la implementacién de
tecnologias especiales, que le permiten avanzar no solo por la superficie y
subterraneamente sino también subterraneamente (rio Tamesis). Actualmente el sistema de
transporte tiene 275 estaciones, que se extienden sobre 408 km de vias en 12 lineas de
operacion. Aproximadamente unas 3 millones de personas se movilizan diariamente; y
desde enero de 2003 es operado de forma mixta, con base en la iniciativa publica y privada.

Resefia histdrica
La literatura nos muestra que en Inglaterra, donde la era industrial dio sus primeros pasos,
en una época de cambios acelerados, con un crecimiento sostenido, sobre la base de la

incorporacion de nuevas tecnologias que iban transformando la ciudad (Ladera, 2012), se
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construyd en 1863 el primer ferrocarril metropolitano subterraneo, al que apodaron los
londinenses como Tube. La idea de agujerear el subsuelo de la ciudad a algunos les parecid
una barbaridad, pero a otros les parecid una solucion magnifica para descongestionar una
urbe cada vez mas poblada y con crecientes problemas de movilidad (National Geographic,
2003).

El primer trayecto que realizo el metro fue entre Paddington y Farringdon Street. Un afio
después (1865) se abrio la Linea Hammersmith & City entre Hammersmith y Paddington.
Mas tarde y en esa misma década se abrieron otras lineas: Swiss Cottage, South
Kensington, Addison Road, y Kensington (ahora conocido como Kensington Olympia).
Vale mencionar que las maquinas de los primeros trenes funcionaron a vapor, lo cual
requeria una ventilacion eficaz hacia la superficie; pero en 1890 se comenzaron a utilizar
maquinas a electricidad, convirtiéndose la nueva linea entre Stockweel y la terminal King
William Street la primera linea de metro eléctrica del mundo que operaba
subterrdneamente.

A principios del siglo XX, habia seis compafiias que coordinaban las diferentes lineas del
metro de la ciudad, y como era de esperarse, la competencia entre esas compafiias trajo
desventajas a la movilidad de la ciudad. En el afio 1902 el inversor millonario Charles
Yerkes adquirié todas las compafiias y las integré bajo el nombre de Underground Electric
Railways of London Company Ltd.

Llegada la Il Guerray para el afio de 1940 se utilizaron muchas de las estaciones de metro
como refugios anti bombas, en los cuales incluso se desarrollaron instalaciones sanitarias y
alimentarias; lo cual provoco una nula utilizacion del sistema de transporte. Pero una vez
terminada la guerra se elaboraron nuevos planes para reducir la congestion vehicular en la
ciudad. La Linea Victoria absorbi6é gran cantidad del trafico y la Linea Piccadilly llego
hasta el aeropuerto Heathrow en 1977. La linea Jubilee, abierta en 1979, formo parte de la
linea Bakerloo, con tlneles nuevos entre Baker Street y Charing Cross.

Implicaciones urbanas

En cuanto a las implicaciones urbanas del Metro de Londres, el autor Estupifian (2011)
refiere que la extension de la linea de Jubilee, es un buen ejemplo de la complejidad de la
elevacion de la plusvalia de los terrenos cercanos a las estaciones del metro. Y al igual Don
Riley (como se cité en Estupifian, 2011) publico un libro en que argumenta que “El
incremento en el valor del suelo y de las propiedades en el area, causado por la extension,
hubiera podido financiar en su totalidad el proyecto a través de impuestos de plusvalias a
las ganancias de los privados, duefios de las tierras” (p.1).

Lo que demuestra que la obra de infraestructura de transporte generd impactos economicos
en las areas cercanas a la ciudad.

“Dichos impactos se traducen en beneficios relacionados a la plusvalia de uso del

suelo, donde las estaciones por lo general representan puntos nodales, en las que se
pueden concentrar usos mixtos del suelo; generando desarrollo econémico en la
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zona de inferencia, lugar donde generalmente se concentran las alzas en los precios
del suelo”, (Estupifian, 2011, p1).

Caracteristicas turisticas

La ciudad de Londres tiene una de las mas completas e integradas redes de servicio de
transporte del mundo; facilitando la movilizacion no solo de los ciudadanos que viven en
Londres sino también de los visitantes que recorren la ciudad. La compafia administradora
de los sistemas de transporte de Londres (Transport for London) ofrece mapas y guia
gratuitas del metro en cualquier estacién y en oficinas de informacion turistica. En la
pagina web oficial Hello London, ofrecen el servicio de descarga del mapa turistico, con
informacidn general y sugerencias de como llegar a los lugares mas atractivos de la ciudad,
utilizando los sistemas de transporte.

El interés de las autoridades por generar informacion turistica relacionada con los sistemas
de transporte y puntualmente del metro, se produce debido a que muchos de los visitantes
utilizan de manera preferencial este sistema de transporte y ademas porque algunas de las
estaciones se encuentran cerca de atractivos turisticos como: el Parque Crystal Palace,
Palacio de Hampton Court, Estudios Harry Potter, Casa Kenwood, Jardines Kew, Parque
Olimpico Queen Elizabeth, Parque Richmond, Estadio de Wembley, Galeria William
Morris, Museo del tenis de Wimbledon Lawn y el Estadio Wimbledon, entre otros
atractivos gue se encuentran un poco mas alejados de las inmediaciones de las estaciones y
a los que se puede acceder sea caminando o por medio de conexiones con otros sistemas de
transporte pablico.

Adicionalmente para mayor facilidad de movilizacion, se ofrece la venta de la tarjeta
Oysetr Travel Card. La cual esta disponible para nifios, estudiantes y viajeros, con
descuentos y promociones econdémicas, medida que permite cubrir la demanda de usuarios
que visitan la ciudad pocos dias y que deciden elegir el metro como su opcion de
movilidad.

2.2.3.2 Metro de New York

El Metro de Nueva York es el sistema de transporte ferroviario urbano mas grande de
los Estados Unidos y uno de los mas grandes del mundo, con 1.062 km de vias primarias en
servicio y 475 estaciones. La entidad a cargo de la administracion del metro y de los
autobuses de la ciudad es la New York City Transit Authority (MTA).
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Imagen 1

Mapa del Metro de New York
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Resefia histdrica

En la época en que el primer metro se habilitd en New York, las lineas estaban agrupadas
en dos sistemas privados diferentes: Interborough Rapid Transit Company (IRT) y
Brooklyn Rapid Transit Company (BRT, mas tarde Brooklyn- Manhattan Transit
Corporation, BMT). Sin embargo en 1913 el Ayuntamiento decidié tomar la iniciativa en
la construccion de las lineas de metro y procedid a alquilarlas a las compafiias, para que
estas las administren. Pero en 1940 el Ayuntamiento compré las dos compafiias y se hizo
cargo de la administracion total del Metro de New York.

Desde la apertura de la primera linea, diversos organismos oficiales y de planificacion han
propuesto numerosas extensiones al sistema de metro con el fin de aliviar las limitaciones
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de capacidad y el hacinamiento que presenta este sistema de transporte. Una de las
propuestas mas amplias fue el "segundo sistema IND", que forma parte de un plan para la
construccion de nuevas lineas de metro; pero la Segunda Guerra Mundial detuvo los planes
de expansion del metro.

Para los afios de 1970 y 1980, el metro de Nueva York estaba en uno de sus peores
momentos; , el nUmero de pasajeros habia bajado a niveles desconcertantes, los graffitis,
el crimen y un deterioro evidente de la infraestructura eran rampantes en el metro (Lorch,
1989). Pero a comienzos de 1990, y pese a los 20 afios de abandono en su mantenimiento,
las condiciones mejoraron de manera significativa gracias al financiamiento de las
entidades gubernamentales de la ciudad.

Caracteristicas turisticas

Segun datos de la empresa de marketing NYW Go Company, el afio 2015 mas de 50
millones de turistas visitaron New York, convirtiéndose el turismo en la quinta industria de
la ciudad. Razén por la que no es de asombrarse el que las autoridades le den tanta
importancia al sector turistico; y, uno de sus intereses de la gestion es el transporte del
metro, ya que cada dia més de 8 millones de turistas lo usan (NYW Go Company, 2015).

Las autoridades en cada estacion entregan gratuitamente un ejemplar del mapa del metro y
de la ciudad; ademés facilitan la obtencion de la MetroCard (tarjeta conveniente y
econOmica para transportarse en el metro y en las lineas de autobuses).

A pesar de los esfuerzos por mantener un buen servicio, para los usuarios en general y los
visitantes, el metro de New York posee aun estaciones deterioradas. Pero pese a €s0S
inconvenientes no lo dudan en usarlo debido a las ventajas de accesibilidad a los atractivos
turisticos mas importantes de la ciudad, como son el Central Park y el Times Square,
lugares que disponen de estaciones muy cercanas.

2.3.3.3 Metro de Madrid

Actualmente el Metro de Madrid posee 294 estaciones y 284 kildmetros de red, situandolo
como la tercera red del mundo en cuanto a nimero de estaciones, por detras del Metro de
Nueva York y el de Paris, es ademés la cuarta red en cuanto a extension por detras del
Metro de Nueva York, Londres y Moscu.

37



Imagen 2
Plano turistico del Metro de Madrid
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Resefa historica
Las dos primeras lineas de Metro fueron construidas entre 1920 y 1926, que segun datos
estadisticos transportd mas de 14 millones de usuarios en esa época. Desde 1927 a 1935 se

expandio la red y por lo que fue necesaria la adquisicién de infraestructura movil, lo que
provoco el éxito rotundo del metro. Sin embargo de ello, se aproximaba para esos afios una
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decadencia no solo en cuanto al sistema vial, sino también en la estabilidad politica y
econdémica del pais. ElI metro, al igual de lo que sucedi6 con el Metro de Londres,
cambiaria de funcién: se convirtié en refugio durante los bombardeos y los vagones
tuvieron que transportar ataudes y cadaveres hacia los cementerios (Moya, 2009).

Llegado el afio de 1954 y superando las secuelas de la Guerra Civil, el Estado decidio
apoyar financieramente la construccion de nuevas lineas del metro. Pero un afio después
(1955) se promulgo el decreto de Ley de Régimen Compartido de Financiacion de la
Compafiia Metropolitano de Madrid, la cual se haria cargo posteriormente del metro de la
ciudad. La puesta en servicio de nuevos tramos se concentrd en los primeros afios de la
década de los 80, la longitud de la red se incrementd en un 50% en el periodo 1979-1983. Y
a partir de 1990, siguiendo el 'Plan de Actuacion para el Transporte Pablico de Madrid' se
contempld la prolongacion de nuevas lineas.

Entrado el siglo XX y desde el 2003 al 2007 la poblacion madrilefia experimentd la mayor
ampliacion de metro de su historia, que consistid en la construccion de 80km de vias, lo que
significé un total de 90 nuevas estaciones. Pensando en el futuro, el Gobierno regional
continta hoy con el plan de renovacién que ha venido realizando en los ultimos afios, el
cual tiene como enfoque principal que los madrilefios cuenten con una red de transporte
publico de calidad adaptada a las necesidades de movilidad, que demanda una ciudad
moderna como lo es hoy Madrid. Los dos objetivos del plan de transformacion son:
prolongar las lineas existentes hacia zonas periféricas para cubrir los servicios que demanda
la creciente poblacidon; y, mejorar la red actual (Diez, 2010).

Caracteristicas turisticas

El Metro de Madrid conecta el Centro Historico de la ciudad y a 12 municipios de la
comunidad madrilefia; estaciones estratégicas conectan puntos turisticos importantes de la
ciudad como La Plaza Mayor, el Palacio Real, la Plaza Espafia, la Puerta del Sol y de
Alcala, las fuentes monumentales o el Parque El Retiro.

Las estaciones Opera y Carpetana exponen yacimientos paleontoldgicos que fueron
descubiertos al momento de realizar sus remodelaciones, esta particularidad ha facilitado
para que se conviertan en museos subterraneos. La estacion Goya en honor al artista tiene
decorada las paredes con sus grabados; La estacion Araganzuela — Planetario en su
decoracion tiene las caracteristicas de un planetario el cual en realidad esta colocado en la
superficie de la estacion; y, la estacién Puerta del Sur donde los usuarios disponen del
servicio de venta y alquiler de libros, denominado Bibliometro.

Por todo ello y debido a la presencia de esos importantes sitios turisticos, las autoridades de
la ciudad, han creado una aplicacion para celulares que sirve para mostrar en tiempo real la
circulacion de los vagones, caracteristicas de cada estacion, el mapa de la red, el plano
turistico de la ciudad, servicio de localizacion por GPS que indica la estacion méas cercana
al destino elegido y presenta varias recomendaciones al trayecto mas idéneo y con menos
trasbordos, entre otros beneficios. Adicionalmente se ofrece la venta de la tarjeta turistica,
la cual se puede adquirir en cualquiera de las principales estaciones
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2.2.3.4 Metro de Hong Kong

El Metro de Hong Kong — Taiwan fue inaugurado en 1979, posee una longitud de redes de
175km de extension y 59 estaciones. Es administrado por la empresa MTR Corporation, y
“Hoy en dia la red de transporte de la ciudad es considerada como uno de los pocos
sistemas autosostenibles operacionalmente en el mundo” (Burns, 2009, p71).

Imagen 3
Mapa del Metro de Hong Kong
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Resefa historica

Durante la década del 60, el gobierno de Hong Kong implement6 el metro debido a que el
trafico en las vias era insostenible. En 1966 la empresa britanica Wilbur Smith & Associates
inicié los estudios para larenovacion del sistema de transporte de Hong Kong, que
permitieron desarrollar cuatro nuevas lineas en seis etapas, entre diciembre de 1973 y
diciembre de 1984.

En 1982 se construy6 la Linea Tsuen Wan, y tres afios mas tarde (1985) se inaugurd la

Linea Isla. En 1998 se habilitaron dos lineas: la Linea Tung Chung y la Linea Airport
Express que conectaria con el aeropuerto. Entrado el siglo XXI y con la incorporacién de
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nuevas tecnologias se amplié el recorrido de varias vias; como la Linea Airport Express
hasta la Asia World Expo.

Hong Kong es una ciudad que concentra sus habitantes en tres zonas (Hong Kong 19.1%,
Kowloon 29.9%, y los territorios nuevos 51%), ellas estan separadas en su mayoria por
agua, por lo que las conexiones entre los sistemas de transporte son indispensables
(Estupifian, 2011). EI gobierno consciente que debe aprovechar y organizar bien el
limitado espacio, se ha preocupado desde hace algunos afios, en promover y mejorar la
accesibilidad al servicio de transporte, la cual estd coordinada para satisfacer las
necesidades de movilidad méas aun cuando la segunda fuente de ingreso es el turismo.

Implicaciones Urbanas

Hong Kong es quizas una de las ciudades en donde la relacion entre inversiones en sistemas
de transporte masivo y los impactos en el desarrollo urbano e inmobiliario han sido mejor
aprovechadas (Tiry, 2003). Desde la apertura de las cinco primeras lineas de metro, las tres
primeras se construyeron en areas que ya estaban desarrolladas, por lo que el impacto fue
solo local, para las restantes dos lineas se optd por una estrategia de densificacion del suelo
disponible atrayendo mas usuarios y generando una urbanizacion rapida en esas zonas.

Una de las caracteristicas particulares de las estaciones del Metro de Hong Kong, es que
adopt6 un principio arquitectdnico, a través del cual la estacidn se encuentra bajo tierra, y
sobre ella se construyd una base enorme que alberga grandes empresas comerciales y torres
residenciales. Esta decision ha permitido que la ciudad integre usos mixtos de suelo, los
cuales por lo general se concentran y mezclan horizontalmente a lo largo de los corredores
de transporte, y de manera vertical. La linea de metro se convirtié en una estrategia de
desarrollo urbano y no en una simple linea de trasporte masivo, afirma Estupifian (2011).

Caracteristicas turisticas

El metro de Hong Kong consta de 12 lineas que brindan sus servicios, practicamente a toda
la ciudad, incluyendo territorio que comparte con China; asi mismo posee lineas
interesantes desde el punto de vista turistico: la linea azul que recorre la isla de este a oeste;
la linea roja que cruza la Bahia Victoria y tiene conexion con la linea azul en Central
Admiralty, con paradas en lugares de interés como Tsim Sha Tsui (zona urbana turistica
con oferta de restaurantes y tiendas) y Mong Kok (principal zona comercial de la ciudad).
La linea verde que llega hasta el aeropuerto hace paradas en Kowloon y en la Isla de Hong
Kong, por citar unos ejemplos.

Si bien en las estaciones se ofrecen servicios de informacion turistica, adicionalmente se ha
incorporado una aplicacién digital que ofrece informacién de rutas, estaciones y
ubicaciones de atractivos turisticos, tarifas, tiempos de viaje estimado, entre otras ventajas;
este tipo de servicios hace que la visita sea mas comoda y segura.
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2.2.3.5 Metro de Buenos Aires

El Metro de Buenos Aires — Argentina, llamado coloquialmente por los portefios como
“subte”. Estd compuesto por seis lineas (A, B, C, D, E, H), con una extensién 60,8 km y 86
estaciones en operacion, es el metro més antiguo del continente suramericano.

Resefia histérica

Llegada la década de 1910, Argentina apuntaba a ser potencia mundial y su capital, "la
Paris de Sudamérica", para esa época estaba considerada como una de las ciudades mas
deslumbrantes del mundo, asi lo menciona Silva (2013). El desarrollo econémico se sentia
y admiraba, y no sélo en la ciudad, sino toda la Argentina comenzaba a posicionarse entre
los polos econémicos mas prometedores de América Latina a comienzos del siglo XX.
Buenos Aires ya contaba con un hotel de lujo, con la primera fabrica de autos, el primer
banco extranjero y para completar el orgullo portefio, el 1 de diciembre del afio 1913
inaugurd la Linea A (celeste) del primer metro del continente.

Pero la construccion del metro no s6lo obedecia al afan de la ciudad por despuntar en
relacién a otras ciudades del mundo, la iniciativa de construccion obedecio a la situacion
decadente del transporte en la capital. Este problema fue tan serio que en 1909 el Consejo
Deliberante de Buenos Aires aprueba la concesion, por un lapso de 80 afios, a la compafiia
tranviaria Anglo-Argentina, quien se responsabilizé de la construccion de la primera linea
del metro (Clichevsky, 1987). La segunda Linea (B amarilla), construida por el grupo ferro-
tranviario Lacroze se inaugur6é en 1930. Tres afios después (1933) una tercera empresa
comienz6 las obras de una red que casi duplicaria la extension de las anteriores: la
Compafiia Hispano-Argentina de Obras Publicas y Finanzas CHADOPYF, la cual
construyo las lineas C (azul), D (verde), E (lila) y H (amarilla).

Implicaciones urbanas

Las implicaciones urbanas que trajo consigo la implementacion del metro, en comparacion
con la magnitud que deberia haber significado el proceso de transformacién urbana, no fue
de tanta trascendencia como lo explica la autora Clichevsky (1987).

“El metro no ha sido un inductor del crecimiento urbano, pues ha sido construido en
areas ya densamente ocupadas. Y no se puede afirmar que el metro haya actuado
como acelerador de la segregacion urbana; algunas areas por las que atraveso las
lineas de metro para esa época ya estaban ocupadas por sectores de ingresos medios
y medios bajos, no produciéndose expulsion de poblacion de ingresos bajos y
localizacion de sectores medios y medios altos. Y si se produjo un aumento del
precio de las propiedades fue por las expectativas del desarrollo economico de la
ciudad, y no por la presencia de un metro que crecia lentamente, sin conexiones
importantes entre barrios” (Clichevsky, 1987, p.13).
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Caracteristicas turisticas

El Metro de Buenos Aires ademas de ser el medio transporte por excelencia de la ciudad, es
un recurso turistico, asi se lo menciona en la pagina oficial del Gobierno de la capital. Las
estaciones de la linea de transporte a parte de poseer una buena infraestructura, estan
ubicadas estratégicamente cerca de algunos atractivos turisticos de la ciudad, como es el
caso de las estaciones de la linea A la cual facilita el acceso a la plaza de Mayo, la calle
comercial Florida y el Congreso de la ciudad; y la linea D que con su estacion Palermo,
facilita el acceso al famoso parque de Palermo.

Sobre la base de este enfoque la Direccion General de Gobierno Electrénico de la ciudad,
en trabajo conjunto con la empresa administradora del Metro de Buenos Aires, cre6 una
aplicacion para teléfonos moviles y para internet, con el objetivo de facilitar y mejorar la
experiencia de viaje de los usuarios; en dicha aplicacion se muestra informacién en tiempo
real del estado general de la red con informacion adicional y de cada estacion: fotos, datos
historicos, horarios, accesos y conexiones.

En el afio 2013 se cumplieron 100 afios de la inauguracion del servicio de transporte del
metro de la ciudad; y en homenaje a este acontecimiento, las autoridades ubicaron bandas
musicales en algunas estaciones (Lima, Perd, plaza de Mayo y Corrientes); se contrataron
payasos que animaron a los pasajeros en las estaciones Malabia, Callao y Osvaldo Puliese;
en las estaciones de las lineas B, D y E se realizaron performances de arte aéreo; y en las
estaciones Los Incas y Olleros los usuarios fueron invitados a tomarse fotos con el fondo de
lugares historicos e iconicos de Buenos Aires.

2.2.3.6 Metro de la Ciudad de México

La historia de la Ciudad de México - México es en gran medida la historia de sus
transportes, afirma Gonzales (1988) pues la movilidad ha sido y es actualmente el eje
principal de la capital. EI metro de la ciudad, es un sistema de transporte publico que tiene
actualmente 12 lineas y 195 estaciones y ofrece sus servicios a extensas areas de la enorme
capital.

Ciudad de México tiene una superficie de 1.495 kilémetros cuadrados y se divide
administrativamente en 16 demarcaciones territoriales o delegaciones. Su poblacion es de
8.9 millones de habitantes aproximadamente; sin embargo, cuando se considera también
la Zona Metropolitana del Valle de México, suma una poblacion total de méas de 21
millones de habitantes, lo que la posiciona como una de las mayores aglomeraciones
urbanas del mundo y la mas grande del continente americano y del mundo hispanoparlante.

Resefia historica

Para la década de los sesenta se considerd a Ciudad de México como Area Metropolitana;
sus 5 millones de habitantes contrastaban con sélo las 7.200 unidades de transporte publico
que circulaban (Norefia & Castafieda, 1985); los problemas y desafios de movilidad eran
diarios. Las condiciones de vialidad eran deficientes; un centro congestionado de imposible
circulacion en horas pico, y un transporte colectivo lamentable, con problemas de operacion
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y rentabilidad (Gdnzales, 1988). Ante este panorama y como una estrategia para facilitar la
movilidad en la ciudad, en junio de 1967 se inici0 la construccion del metro el cual se
inaugurd dos afios después, con la habilitacion de la linea de Chapultepec a la Calzada
Zaragoza.

El metro conquisté a los usuarios, pues significdé un ahorro significativo de tiempo,
aliviando la situacion de la transportacion urbana para esa época (Diaz , 1980). Pero en
poco tiempo la situacion del transporte se volvio nuevamente critica al saturarse la
capacidad del metro; esto llevo a las autoridades a tomar la decision de implementar nuevas
lineas de metro. El autor Gonzales (1988) por las caracteristicas de planeacion urbanistica
de cada linea de metro, dividio la construccion de las lineas de metro en dos periodos:

e En el primer periodo (1968-1971) se construyeron las tres primeras lineas que
buscaban incidir en la transportacién masiva de la poblacion y descongestionar el
transito del centro.

e En el segundo periodo (1977-1987) se traté de utilizar al metro como impulsador
del plan de descentralizacion del area Metropolitana de Ciudad de México, al
interconectar seis de los ocho centros urbanos.

Desde sus inicios se concibi6 al sistema del metro mexicano como una herramienta de
planeacion urbana, destinado no sélo a aliviar los problemas fisicos de congestionamiento y
retardos derivados del impresionante crecimiento poblacional, sino también para resolver
los obstaculos ocasionados por patrones de crecimiento urbano horizontal (Gonzélez &
Navarro, 1990). Pero si el panorama actual puede calificarse de critico, las perspectivas a
un futuro inmediato serdn inimaginables, si no se adoptan medidas que hagan preferencial
al transporte colectivo sobre los transportes particulares, afirma Diaz (1980).

Implicaciones urbanas

Las posibles implicaciones urbanas a pesar de no haber estado explicitas en los documentos
oficiales de la construccién del sistema vial, vinieron implicitas, explica Gonzéales (1990) al
detectar para su andlisis, cuatro tipos de impactos urbanos significativos:

e EIl metro superd los obstaculos de tiempo de traslado que hacian casi imposible
continuar la urbanizacion en el limite urbano.

e En el &mbito de la estructura urbana, el metro ayudé al cambio de una gran ciudad
monocéntrica a un area metropolitana pluricéntrica.

e Fueron efectos locales, entre otros, el cambio del uso de suelo, debido a la
introduccion de un nuevo servicio publico, que construyd instalaciones de
transporte masivo.

e EIl metro mexicano modificé los valores del suelo alrededor de todas sus estaciones.

Caracteristicas turisticas

El Metro de la ciudad de México ademas de ser una de las opciones para aliviar los
frecuentes embotellamientos viales que tiene la capital, con sus extensas lineas permite
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llegar a cualquier parte de la ciudad, incluyendo las terminales aéreas y terrestres y los
principales sitios turisticos.

La Secretaria de Turismo de la ciudad de México en su pagina web ha desarrollado
detalladamente los atractivos turisticos cercanos a las estaciones del metro, con el fin de
que los visitantes que optan por visitar la ciudad prefieran movilizarse en este sistema de
transporte, para su mayor seguridad:

e La Linea 1 en sus diferentes estaciones facilitan el acceso a los Bosques y Castillo
de Chapultepec, al Paseo de la Reforma, al Barrio de la Zona; vy, las estaciones Pino
Suarez e Isabel La Catdlica, brindan acceso directo al Centro Histdrico.

e LaLinea 2 con su estacion Zdcalo brinda a acceso directo a la Plaza Constitucion, al
Palacio Nacional, a la Catedral Metropolitana y al Museo del Templo Mayor.

e Las estaciones de las lineas 3, 5 y 6 permiten al visitante acceder el Barrio historico
de Coyoacén, el Mercado de Artesanias, La Ciudadela, el Paseo de la Reforma y la
Alameda Central.

e El nombre de la estacion Bellas Artes de la linea 8, hace alusion al Palacio de Bellas
Artes, en cuyas inmediaciones se encuentra el Museo Nacional de Arte y el Palacio
Postal.

e A una de las zonas rosas de la ciudad se puede acceder utilizando la estacion
Chilpancingo que corresponde a la linea 9.

Los esfuerzos por mejorar la calidad del servicio de transporte del metro, en cuanto a
comodidad y seguridad, es la diferenciacion del uso de los vagones, solo para mujeres y
nifios de aquellos vagones para uso exclusivo de los hombres adultos. La aplicacion Metro
MX, para teléfonos e internet, brinda informacién del trazado de rutas, horarios, tiempos de
viaje, ubicacion de estaciones cercanas y las distancias.

2.2.3.7 Metro de Sao Paulo

El Metro de S&o Paulo - Brasil cuenta con una extension de 74,3 km de via, distribuidas en
cinco lineas conectadas por 64 estaciones. Fue construido por la Companhia Metropolitano
de Sdo Paulo la cual lo sigue operando en la actualidad. Se espera que en un futuro no
lejano se proceda a la ampliacion de otras lineas que cubran la demanda actual.

Resefia histérica

Durante la década de 1960 la ciudad de S&o Paulo tenia un crecimiento y desarrollo
importante, se estaba convirtiendo en uno de los polos econdmicos de Brasil. Con la
presién constante y demanda de servicios por parte de la poblacion, los sistemas de
transporte considerados como un servicio puablico debian comenzar a responder también a
esa demanda y presion ciudadana.

La ciudad habia dado prioridad a los automdviles privados, dejando de lado el transporte
colectivo, asi lo refiere White (como se cito en V y Velasquez, 2015). Sin embargo para el
afio 1968 se disefid el primer plan metropolitano (Plan Urban Basic) que propuso la
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organizacion de carreteras en la ciudad, que con la puesta en practica de algunas de ellas, se
esperaba minimizar los problemas de congestion existentes.

Seis afos despues de la implementacion del plan urbano, la primera linea del metro se
inaugurd (1974) con su primer tramo en direccion Jabaquara - Vila Mariana. Pero la
demanda del servicio publico cada vez fue mayor; y para 1981 comenzd la extension de la
Linea 1 (azul) de 3,5 km en direccion norte — sur y afios posteriores se extiendio la Linea 4
(amarilla) en direccion este oeste; atendiéndose asi los dos principales ejes de la ciudad.

Posteriormente se construyd la Linea 2 (verde) que llevé a la reurbanizacion y
modernizacion de la ciudad. La Linea 3 (roja) también respondié a una l6gica de
crecimiento de la ciudad y a la demanda de transporte, fue acompafiada de un programa de
reurbanizacion que modernizo areas degradadas (V & Velasquez, 2015). En 1998 comenzé
la construccion de la Linea 5 (lila), realizada por la compafia paulista de Tren
Metropolitano, inaugurandose el 2002 con un recorrido de 8,4 km.

Implicaciones urbanas

Es incuestionable el éxito del Metro de S&o Paulo, puesto que no fue concebido como un
proyecto de infraestructura publica, sino como un proyecto global que atiende a todas las
clases sociales (V & Velasquez, 2015). Desde la implantacién de la primera linea del
metro, se pudo constatar diversos impactos que ha generado en el espacio, “Valoracion de
inmuebles, renovacidon del espacio edificado, alteracion en los usos de suelo, desembocando
un aumento de la densidad urbana, beneficiandose un mayor nimero de habitantes y de
nuevas empresas” (Nigriello, 2005, p.7).

La implementacion del metro significd un verdadero hito en el sistema de transporte, no
s6lo de la ciudad sino del pais, el impacto traspaso sus fronteras. Brasil fue admirado no
so6lo por su capacidad para construir un sistema tan complejo, con alta calidad y
modernidad, sino también porque convirtié a Sdo Paulo en un ejemplo de adaptacion
constante a nivel mundial. Colocando al Brasil en la mira del mundo como una de las
economias mas poderosas, lo cual, ente otras, atrajo actividades globales como el Mundial
de futbol 2014 y las Olimpiadas de 2016.

Caracteristicas turisticas

El Metro de Sao Paulo cuenta con la acreditacion ISO 9001, y es considerado como uno de
los mejores sistemas de transporte de alta velocidad del continente, con la prestacion de su
servicio busca conectar los centros financieros mas importantes de la ciudad, como son la
Avenida Paulista, Faria Lima y Brigadeiro. En el plano turistico el metro conecta a un gran
namero de atractivos de la ciudad, los cuales se encuentran proximos a las principales
estaciones del metro.

Uno de esos casos es, la estacion Tiete la cual tiene en sus inmediaciones el Sambodromo,
sede de importantes eventos culturales. La estacion San Bento ofrece en sus cercanias el
Mercado Municipal y la calle 25 de marzo. Para visitar el parque Ibirapuera, ademas de la
cinemateca Brasilefia debe arribarse a la estacion Vila Mariana.
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La linea 2 verde, con las estaciones Trianon y Brigadeiro, ofrece el servicio de transporte
para la Avenida Paulista; famosa calle que ofrece diversidad de opciones culturales. La
linea 3 roja con su estacion Barra Funda ofrece en sus cercanias la sede Memorial de
América Latina, el Parque de Agua Blanca y la estacion Marechal Deodoro la cual esta
rodeado de calles histdricas que abraza el Teatro Municipas y el Edificio Copan.

Una de los proyectos que se han impulsado para mejorar la experiencia de los visitantes que
conozcan su ciudad, ha sido la implementacion del proyecto Turismetro; programa de
turismo que permite a los visitantes conocer la ciudad, pagando un boleto especial del
metro. “Es un programa divertido, interactivo y econdémico” afirma Marcelo Rehnder,
Presidente de la SPTuris (entidad a cargo de la iniciativa del proyecto). Existen cinco
diferentes rutas (Sé, Luz, Paulista, Teatro Municipal y Libertad), todos acompafiados de
guias bilingues, que con leyendas de la ciudad y muchas veces con performance teatrales,
son parte de la historia y hacen que sea un recorrido interactivo e innovador para los
visitantes.

2.2.3.8 Metro de Medellin

El metro de la ciudad de Medellin por sus caracteristicas y similitudes con Quito lo hemos
considerado también para el presente trabajo. Fue inaugurado el 30 de noviembre de 1995,
actualmente cuenta con una extension de 73.5 km de vias que conectan 76 estaciones y su
operacion esta a cargo del Municipio de Medellin.

Resefia histérica

La ciudad de Medellin es otro caso de interés en América Latina, cuya aplicacion es mucho
mas reciente y presenta sus propias novedades. En comparacion a las otras ciudades de
América Latina (S8o Paulo, México y Buenos Aires) el metro de esta ciudad fue
inaugurado hace 21 afios (1995), a pesar de que el proyecto de estudio de factibilidad de
transporte masivo lo hizo en 1977 el Departamento de Antioquia y el Municipio de
Medellin, con la asesoria de las firmas Francorail y Sofrerail.

A pesar de todas las dificultades econémicas y politicas que tuvo que sortear, la primera
Linea A del Metro de Medellin se inaugurd en 1996. El mismo afio se inaugurd la Linea B
que cruza al municipio de Medellin desde el centro hacia el occidente y la Linea C que
atraviesa el norte hacia el sur, desviandose hacia el occidente, para unirse con el viaducto
de la Linea B.

Medellin igual que otras ciudades del mundo, debe cubrir la demanda de la poblacién por
satisfacer sus necesidades de movilidad, la cual va en aumento; todo ello debido al
crecimiento urbano hacia las laderas del oriente y occidente de la ciudad. El sistema de
transporte tiene que acoplarse a la ciudad, superar una geografia dificil para un sistema
tradicional, encontrando un sistema de transporte Gtil que sirva al mayor nimero posible de
personas (Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburra Ltda, 2015).
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Vale mencionar que una solucion adicional a la construccién del metro fue construir el
sistema de cables que transportaran pequefias cabinas aéreas para conectar los barrios altos
con el resto del sistema. Los cables de Santo Domingo y San Javier constituyeron la
primera experiencia en el mundo que usé un sistema de ese tipo para el transporte urbano
de pasajeros. Es asi que “Con una nueva manera de movilizarse llegé entonces una nueva
forma de entender la planificacion de una ciudad que durante décadas privilegio el uso del
carro particular y se extendio hasta donde sus barreras naturales lo permitieron” (Empresa
de Transporte Masivo del Valle de Aburra Ltda, 2015).

Imagen 4
Metro de Medellin
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Fuente: Metro de Medellin, 2016.

Implicaciones urbanas

El estudio realizado por la Empresa de Transporte Masivo del Valle de Aburra Ltda (2015)
menciona que:

“El metro aporté rapidez, comodidad, seguridad y economia a sus usuarios; ha
construido espacios para la recreacion, el deporte y la cultura; por su tecnologia,
potencia el desarrollo de sectores deprimidos o marginales... Que de la mano del
aereo cable han servido como simbolo de oportunidad y desarrollo para la cuidad
aumentando las capacidades econémicas, de capital social y de turismo integrando
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asentamientos informales a la red general de transporte publico”. (Empresa de
Transporte Masivo del Valle de Aburré Ltda, 2015, p.85).

Caracteristicas turisticas

El Metro de Medellin considerado un simbolo de desarrollo y bienestar, ofrece sus servicios
a gran parte del &rea metropolitana de la ciudad conectando a los barrios ubicados en las
montafias y a un parque ecoturistico llamado Parque Arvi. Su arquitectura de construccion
elevada ofrece un panorama muy atractivo de la ciudad para los visitantes y su conexion
con el Metrocable, ha convertido también al metro en un recurso turistico mas de Medellin.

Entre los sitios mas visitados por los visitantes por la accesibilidad que brindan las
estaciones tenemos: la Plaza Botero, el Parque Explora y el Parque Norte, el Jardin
Botanico, el Parque de los Pies Descalzos, la biblioteca Quintana y San Javier, entre los
mas destacados. Y como una opcion adicional para visitar la ciudad, las agencias de viajes
ofrecen paquetes turisticos que exploran los atractivos de la ciudad, utilizando el metro
como medio de movilizacidn ya que posee las ventajas de ser seguro, confiable y rapido.

2.3. Caracterizacion general del Metro de Quito

2.3.1 Antecedentes historicos del Metro de Quito

La ciudad de Quito - Ecuador posee una peculiar forma geografica alargada; tiene
aproximadamente 45km de extensidn, en sentido norte a sur y apenas 5km en su parte mas
ancha. Dicha caracteristica geografica ha condicionado no solo la movilidad de los
ciudadanos y la configuracion de los sistemas de transporte de la ciudad, sino también su
ordenamiento territorial y la forma de expansion de la urbe debido a su acelerado
crecimiento migratorio hacia la capital, hacia las colinas; lo cual ha desencadenado en las
ultimas décadas del siglo XX e inicios del siglo XXI un problema agudo de movilidad,
tanto para el transporte puablico como para el privado.

En la Alcaldia de Rodrigo Paz (1988) se planifico la construccidn de una red de trolebuses
con el fin de solucionar el problema de movilizacién de esa época. Siete afios después en
1995, en la Alcaldia de Jamil Mahuad el sistema Trole se concretd. A partir del afio 2000
iniciaron su operacion el sistema integrado de transporte Ecovia y el Corredor Central
Norte; en el 2010 se habilitaron los Corredores Sur Oriental y Sur Occidental. A pesar de
estos esfuerzos por mejorar la movilidad de los quitefios, el problema seguia agudizandose;
por lo que en la Alcaldia de Augusto Barrera, en el afio 2009 propuso de manera oficial la
construccion de un metro subterraneo, desechando por completo la idea del ex Alcalde
Paco Moncayo de construir un metro ligero de superficie, entre Guamani y Carcelén, con
secciones subterraneas y elevadas en distintos tramos.
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2.3.2 Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ)

En mayo de 2010 el Alcalde a cargo Augusto Barrera cred la Unidad de Negocios Metro de
Quito (UNMQ), como entidad adscrita a la Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y
Obras Publicas (EPMMOP). Durante dos afios esta Unidad se encargd de realizar los
estudios de movilidad y de demanda. Fue €l el encargado de firmar el Protocolo de
Cooperacion Técnica con la Comunidad de Madrid, que en marzo del 2011 designé a
Metro de Madrid como su representante para el desarrollo de estudios y disefios del Metro
de Quito, sobre la base de su experiencia y gestion.

Para el afio 2012 mediante la ordenanza 0237, el Concejo Metropolitano de Quito, resolvié
la creacion de la Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ),
estableciéndose que la nueva empresa tendra competencia para celebrar todos los actos,
convenios y contratos tendientes a la operatividad de sus competencias, ademas de
participar en forma individual o en alianzas, con personas naturales o juridicas, publicas o
privadas, nacionales o extranjeras, en los estudios, disefios, construccion, operacion,
mantenimiento o asesoria técnica del Subsistema de Transporte Publico Metro de Quito
(EPMMQ, 2012).

“La empresa, asume juridica, administrativa y financieramente todas las funciones,
actividades, derechos y obligaciones de la Unidad de Negocios Metro de Quito, en
especial todas aquellas que la EPMMOP asumi6 para el desarrollo del proyecto
Metro de Quito en cualquiera de sus fases, de la indole juridica que fueren, sin
distincion ni restriccion a que hayan sido pactadas, acordadas o contratadas por la
Unidad de Negocios Metro de Quito o por cualquier otra area de la EPMMOP,
siempre que tengan relacion con el proyecto Metro de Quito, facultando a la nueva
empresa a suscribir , actos, convenios 0 contratos, adendums, reformas
contractuales o cualquier instrumento publico o privado necesario para el
cumplimiento de su objetivo” (EPMMQ, 2012, p.3).

2.3.3 Caracteristicas generales del Metro de Quito

La primera linea del Metro de Quito constard de 23km de via, desde la terminal de
transporte de autobus en Quitumbe hasta El Labrador (eje norte-sur), ubicado en el extremo
sur del antiguo aeropuerto de Quito, llamado actualmente Parque Bicentenario. La linea
tendra 15 estaciones y cinco estaciones de reserva. Se estima que al inicio de las
operaciones transportara un estimado de 378.000 pasajeros por dia. La velocidad comercial
de disefio es de 37,5 km / h, y el material rodante consiste en 18 trenes de 6 vagones cada
uno, con un tiempo promedio de viaje entre las estaciones finales de 34,5 minutos
(EPMMQ, 2013).
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Imagen 5
Tiempos de recorrido del Metro de Quito
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Fuente: Metro de Madrid (2012). Linea de Metro de Quito medido su recorrido en tiempo.
Recuperado de: www.metrodequito.gob.ec

2.3.4 Estaciones del Metro de Quito

A lo largo del trazado de la ruta propuesta, entre Quitumbe y EI Labrador, se han previsto
15 estaciones obedeciendo a distintos criterios bajo un disefio estructural de longitud de
andén Gtil de 115 m, que permita la operacion de trenes de 6 coches.

Imagen 6
Criterios generales de Disefio estaciones Metro de Quito
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Fuente: Metro de Madrid (2012). Criterios generales de Disefio estaciones Metro de Quito.
Recuperado de: www.metrodequito.gob.ec
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Desde el punto de vista arquitectonico son variados los criterios adoptados para el disefio de
cada estacion. La mayoria de las estaciones propuestas se organizaran en torno a un espacio
vacio central, que se genera entre el vestibulo y los andenes. Los espacios de circulacion
dispondran de una amplitud significativa; las escalares eléctricas brindaran un acceso a todo
tipo de viajeros, incluyendo personas con capacidades especiales las que serdn atendidas
con ascensores que llegaran a todos los niveles (EPMMQ, 2012)

Cada estacion difiere, sobre todo por su situacion con el entorno. Sin embargo, existen
varios casos en los que la arquitectura de algunas de ellas se parece. Estaciones como La
Magdalena y San Francisco, tendrdn tres niveles subterraneos, a pesar que las
condicionantes del entorno hacen variar la organizacion de sus accesos.
Imagen 7
Prototipo de estacion San Francisco
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Fuente: Metro de Madrid (2012). Prototipo de estacién San Francisco. Recuperado de:
www.metrodequito.gob.ec

Para el caso de la estacion Quitumbe el disefio arquitectonico tiene caracteristicas de poca
anchura y baja profundidad. EI Recreo dispone de una configuracion totalmente singular,
que busca resolver una serie de situaciones muy concretas. También se ha explicado que la
estacion El Ejido adopta una forma mas alargada de lo habitual, que resuelve necesidades
concretas del entorno, mientras que la estacion mas sencilla es la Jipijapa, con dos niveles
subterraneos (EPMMQ, 2012).

52



2.3.4.1 Estacion San Francisco

La estacion San Francisco destinado a ubicarse en las inmediaciones de la plaza que lleva
su nombre, es considerada por su localizacion uno de los puntos clave de circulacion
peatonal del complejo patrimonial del Centro Historico de Quito. La plaza ademas es uno
de los importantes atractivos turisticos de la ciudad. Por sus caracteristicas de ubicacion e
importancia cultural no sorprende el aparecimiento de algunas denuncias publicas que
sostienen haber encontrado, en la fase de construccion del proyecto, vestigios de
construcciones de cangahua que podrian ser de la época incésica o colonial (EI Comercio,
2016).

Vale aclarar en este punto, que no es uno de los propdsitos del presente trabajo abordar
temas técnicos relacionados con la construccion del Metro de Quito, pero pensamos que es
relevante hacer mencion a la polémica de la estacion San Francisco y su posible afectacion
al patrimonio de la ciudad. Aportando con la idea que la construccion del metro en otras
ciudades del mundo también han tenido que sortear imprevistos técnicos como hallazgos
arqueoldgicos que, sin embargo se los han sabido superar y dar un trato adecuado; como es
el caso del Metro de Roma que con métodos de investigaciones arqueoldgicas preventivas
se ha logrado conservar el patrimonio sin detener la construccion.

Existe el informe “El Metro de Quito en el Centro Historico” elaborado por el Instituto
Metropolitano de Patrimonio de Quito, como respuesta al compromiso de las autoridades y
requerimientos que exige el Comité de Patrimonio en relacion a cualquier proyecto que
ponga en riesgo la conservacion del patrimonio.

El trabajo de investigacion realizado incorpora un completo estudio arqueoldgico y
paleontoldgico de la zona afectada destinado por un lado a explicar la situacion de los
restos arqueoldgicos en el centro Historico de Quito y por otro a emitir unas
recomendaciones a tener en cuenta a la hora de realizar los trabajos de construccién de la
linea de Metro. Donde las conlcusiones del estudio sefialan que en El Ejido y San Francisco
existen evidencias arqueoldgicas aborigenes y coloniales, entremezcladas y fragmentadas
con posibles rasgos arqueolodgicos in situ. (EPMMQ, 2013, p14).

Esperamos que los estudios técnicos elaborados obedezcan a la realidad de construccion del
Metro de Quito, y las autoridades correspondientes informen a la ciudadania y se
comprometan con la causa de conservacion del patrimonio. Garantizando que no se esta
interviniendo en zonas arqueoldgicas de relevancia y avalen un adecuado proceso de
construccién del metro el cual no comprometa al pasado y futuro del patrimonio de la
ciudad, ni el funcionamiento a futuro del sistema de transporte.
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2.4 Analisis comparativo del Metro de Quito

Los proyectos urbanos y en especial los proyectos de movilidad implementados en varias
ciudades del mundo, acarrean implicaciones que no muchas veces son evidentes y se
manifiestan a corto plazo. Para el caso del metro como hemos mencionado, a méas de
cumplir su objetivo de brindar el servicio de movilizacion, genera transformaciones en los
espacios urbanos del area de influencia en la que operan.

A nivel de ciudades, la bibliografia muestra que son inminentes las transformaciones
urbanas, variando su nivel de intervencion segun las caracteristicas de cada sistema de
transporte aplicado. Pero ante la similitud de las caracteristicas de los metros en el mundo,
es posible realizar comparaciones generales de aspectos que son comunes con el Metro de
Quito; que para el caso del presente trabajo abordaremos puntualmente las similitudes
relacionadas con las implicaciones urbanas y las caracteristicas turisticas entre el Metro de
Quito y los metros citados en los ejemplos anteriores.

2.4.1 Analisis comparativo de las implicaciones urbanas del metro en las ciudades del
mundo y el Metro de Quito

Construccidn de las primeras lineas del metro en areas habitadas

En las grandes ciudades el problema de la congestion vehicular se ha generalizado, y no se
lo ha resuelto implementando buses, sino mas bien implementando el metro o trenes
urbanos, segun lo menciona Grange (2010) “Ciudades como Londres, Madrid, Paris, Hong
Kong, Barcelona, Nueva York, entre otras, el uso de buses representa tan solo entre el 13%
y el 25% del total de viajes, donde la mayor parte de la demanda es atendida por lineas de
metro o tecnologias similares” (Grange, 2010, p.2).

El metro es un transporte que viene a cubrir una alta demanda de movilizacién en ciudades
congestionadas y urbanizadas; y, en general no es un sistema de transporte construido para
cubrir a futuro nuevas areas por urbanizar o explotar urbanisticamente. El objetivo del
metro es aliviar de forma inmediata y efectiva la congestion vehicular en superficie, por
tanto es una opcién adicional a los otros transportes ya existentes, como son los buses y
taxis; a pesar que la mayoria de metros construidos tienen una vision de expansion a futuro.

Sobre la base de estas consideraciones, el Metro de Quito al igual que la mayoria de metros
del mundo se construye en una ciudad habitada y con una congestion vehicular importante.
Por las caracteristicas que presenta nuestro metro al igual que el Metro de Hong Kong y de
Buenos Aires, no se espera gque tenga un impacto urbano macro significativo, sino mas bien
un impacto local cercano a las estaciones; ya que el impacto en un suelo urbanizado es de
menor nivel que en un suelo por urbanizar.

Afirmacion que la sustentamos con lo expuesto en el afio 2013 por la Empresa Publica
Metropolitana Metro de Quito:
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“El Metro de Quito provocard, en los entornos urbanos de las respectivas paradas
del sistema, importantes transformaciones urbanas: a) la inmobiliaria vinculada a la
propiedad urbana y los usos de suelo; b) la socio econémica, relacionada con los
grupos humanos que se recambian; y, c¢) la politico civica que capacita a la zona
renovada para su insercion en una geografia de espacios publicos ciudadanos,
susceptibles de ser sistematicamente consumidos por “todo tipo de usuarios”
(EPMMQ, 2013, p.14).

Proyectos de renovacion de infraestructura en los alrededores de las estaciones

Considerando los impactos locales, tal como sucedié con el Metro de Sao Paulo al
considerarlo como un proyecto global integrador de la ciudadania y no como un proyecto
de infraestructura pablica; que con este enfoque logro revalorizar la plusvalia del suelo,
mejorar el entorno de las estaciones, facilitar el comercio y la renovacién del espacio
edificado (Nigriello, 2005). Al igual que Sao Paulo, para el caso del Metro de Quito existe
la expectativa de que a futuro la presencia de las nuevas estaciones generen los mismos
impactos positivos, pues el concepto de nuestro metro también contempla el
acompariamiento de proyectos revitalizadores; con un especial énfasis en las estaciones San
Francisco en el Centro Historico; y, las estaciones ubicadas en el Sur de la ciudad: La
Magdalena, Solanda y El Calzado.

“Se tomaran medidas de intervencion publica sistémica y continua (i) desarrollando
planes especiales urbano-arquitectonicos; (ii) implementando politicas publicas
tomen en cuenta las dinamicas urbanas publico -privadas; la efectiva recuperacion
de barrios deteriorados; la promocion para el poblamiento de barrios recuperados;
(iii) estableciendo un sistema de monitoreo que permita hacer un seguimiento del
proceso y el impacto de las politicas, programas y proyectos que se definan y
establezcan en los planes respectivos” (EPMMQ, 2013, p.15)

Fendmeno de gentrificacién en las inmediaciones de las estaciones

Con la presencia de los nuevos espacios de las estaciones del metro, se pude producir un
fenomeno denominado gentrificacion: “Desplazamiento de poblacion originaria en favor de
grupos de mejor condicion socioecondémica y pérdida de identidad” (EPMMQ, 2013, p.14).
El fendmeno a pesar de estar relacionado con una tendencia a la revalorizacion urbana, lo
cual es visto como aspecto positivo, esconde una forma de insercion de grandes capitales
que desplazan a la poblacidn local, lo cual les permite un alto rédito econdmico del suelo.

Se preve para el caso del Metro de Quito, se produzca un proceso de gentrificacion en las
estaciones San Francisco, La Magdalena, Solanda y Calzado; pues son sectores densamente
ocupados que no han tenido procesos de renovacion urbanistica y que por el contrario, son
areas en proceso de deterioro, con escaso equipamiento, limitado espacio publico y suelo
vacante (EPMMQ, 2013).
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Principio arquitectonico de estaciones subterraneas

Una de las caracteristicas particulares de cualquier estacion del metro en el mundo es que
adoptaron un principio arquitectonico; estar ubicadas subterrdneamente. EI metro de Hong
Kong como ejemplo, no solo adopté un principio arquitecténico donde la estacion se
encuentra bajo tierra, sino que en superficie se aprovechO el espacio que contengan
comercios y residencias, generando usos mixtos de suelo, convirtiéndose en una estrategia
de desarrollo urbano y no en un simple servicio de linea de trasporte masivo (Estupifian,
2011). Otros metros a pesar de no tener la posibilidad de aprovechar los espacios en
superficie, o han hecho en los espacios subterraneos; utilizando espacios para comercios
dotados de diversidad de servicios para los usuarios: venta de comidas y suvenires, entre
otros.

El Metro de Quito adoptard también una arquitectura subterranea, ya que en superficie no
puede disponer del espacio, pues el suelo en su mayoria esta urbanizado. No obstante a
pesar de las restricciones técnicas de seguridad, en cuanto a que no se pueden incluir
cocinas o elementos que trabajan con gas domeéstico que pueden ocasionar incendios en el
interior de las estaciones, se plantea de todas maneras la instalacion de pequefias tiendas de
comida ya elaborada y locales para la venta de suvenires, dependiendo de la estructura de
cada estacion. Esto abre la posibilidad que el metro de Quito ofrezca los mismos servicios y
facilidades que brinda otros metros del mundo.

2.4.2 Analisis comparativo de las caracteristicas turisticas del metro en las ciudades
del mundo y el Metro de Quito

Asi como podemos comparar las implicaciones urbanas entre sistemas de metro del mundo,
existen caracteristicas turisticas que también permiten comparar con el Metro de Quito,
bajo la consideracion de que la comparacion puede hacerse en el plano empirico y tedrico,
ya que aun el metro de Quito esta recién en la fase inicial de construccion.

Ubicacion de las estaciones

La ubicacion de las estaciones en las ciudades del mundo no se ha instalado al azar, sino
que obedecen a criterios de seleccidn estrictos, con el fin de brindar un servicio eficiente.
En su gran mayoria las estaciones se ubican en puntos estratégicos de las ciudades, como
son los atractivos turisticos mas importantes: museos, parques y edificios histéricos, entre
otros. Cabe mencionar que los nombres de muchas de las estaciones de metro, ubicadas
cerca de esos referentes turisticos han adoptado el nombre; lo cual permite asociar a los
visitantes el nombre de la estacion con el nombre del lugar turistico, permitiendo asi una
mayor facilidad en su ubicacién y acceso.

Para el caso del Metro de Quito se han aplicado estrictos criterios de seleccion técnica,
como en las otras ciudades del mundo para la ubicacion de las estaciones. Cubriran puntos
estratégicos de la ciudad, las cuales permitiran un facil acceso a los atractivos turisticos y
recursos turisticos de la ciudad (Ver Mapa 3). Adicionalmente los nombres de las
estaciones del metro de Quito también facilitaran al visitante asociarlos, como son las
estaciones: La Carolina (parque emblematico del norte de la ciudad), El Ejido (parque
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ubicado en el centro norte de la ciudad) y La Alameda (parque que marca el inicio de la
ciudad antigua o del centro histérico de Quito), y la estacion San Francisco que lleva el
nombre al templo y plaza patrimonial del Centro Historico.

Ubicacion de las estaciones en los Centros Historicos

A més de que las estaciones facilitan el acceso a diferentes atractivos turisticos de las
ciudades en cualquier parte del mundo, el acceso a los centros historicos es una cualidad y
ventaja que ofrece el metro por su circulacion subterranea. Algunas ciudades han priorizado
el uso del metro para restringir y disminuir el transito en superficie y han optado como
mecanismo de conservacion del patrimonio.

Estaciones del metro de las ciudades de México, Buenos Aires, Madrid, Londres por citar
unos ejemplos, se ubican en el corazon de los atractivos de sus respectivos centros
historicos. Y el Metro de Quito con la estacion San Francisco no seré la excepcion, pues
ofrecera el acceso directo al centro histdrico de la ciudad; lo cual permitira a los visitantes
acceder de manera fécil a la zona; asi como permitir a las autoridades municipales restringir
la circulacion de otros tipo de transporte, como medida de conservacion de los monumentos
arquitectonicos de la ciudad.

Conexidn con alimentadores y circuitos adicionales

Es también otra caracteristica general y mundial, que permite comparar los servicios de
otros metros, con el Metro de Quito, es la conexion con alimentadores y circuitos. En
ciudades como Hong Kong la conexién con servicios de transporte articulado supera las
fronteras de la ciudad e incluso llega a las fronteras de China; lo mismo, pero en menor
escala, ocurre con la conexién con otros municipios o provincias el metro de Madrid. Estos
son ejemplos de como el sistema metro puede ser un sistema integrador del territorio a gran
escala, facilitando la movilidad no solo de usuarios locales sino también de visitantes,
convirtiéndose asi en un factor positivo que facilita la movilidad y promueve el turismo.

Si bien el Metro de Quito no conectard a otras ciudades, si se conectara con una de las
terminales de transporte mas importantes de la ciudad, el Terminal de Transporte Terrestre
de Quitumbe, ubicado al sur de la ciudad; ello facilitara al visitante la conexién con buses
interprovinciales y con otro de tipo de transportes internos de la ciudad que van por
superficie que forman parte del sistema integrado de movilidad de la ciudad, como son el
sistema Trolebds (que funciona con sistema hibrido) el sistema Ecovia (funciona a diessel)
que cruzan gran parte de la ciudad en sentido norte-sur y viceversa.

2.4.3 Analisis y sintesis de las caracteristicas turisticas de los sistemas de metro en las
ciudades del mundo

Con base a las caracteristicas generales comparativas de los distintos sistemas de metro del
mundo, con el de Quito, antes desarrolladas; consideramos importante destacar de manera
sintética las mas importantes:
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Servicios de movilidad

Brindar un servicio de movilidad masivo, rapido y por carril o via exclusiva;
Facilidad en la movilidad de los visitantes y promover el turismos de lugares
emblematicos de las ciudades;

La mayoria cuentan con sefiales de identificacion unificados y estandarizados que
son similares en todo el mundo, que permiten identificar estaciones de parada, vias
de acceso y salida, direcciones, lugares turisticos, entre otros;

Servicios turisticos

Las ciudades en el mundo ha vendido la idea de que el metro es un transporte
seguro y de calidad para los visitantes;

Muchas de las sefiales informativas son especificas para identificar lugares
turisticos, caso del Metro de Madrid (Ver Imagen 2);

El disefio y concepcion grafica de los mapas que indican la direccién y ubicacion
de las estaciones, se han estandarizado en todo el mundo;

En la mayoria de ciudades las ventanillas para la venta de boletos del metro,
proveen informacion turistica en las cuales se entregan, casi siempre de manera
gratuita, mapas y folletos explicativos de lugares atractivos;

La gran mayoria de metros tienen habilitadas paginas web y aplicaciones para
celulares, con informacion en tiempo real del estado de la red: fotos, datos
historicos, accesos, horarios y conexiones (servicio del Metro de Buenos Aires),
ubicacion del usuario por medio de GPS, a mas de la ubicacion de la estacion mas
cercana al destino elegido, incluyendo recomendaciones del trayecto mas idoneo y
con menos trasbordos (servicio del Metro de Madrid), entre otros servicios.

Otro servicio, aunque no muy generalizado, es la venta de tarjetas especiales de
movilizacién turistica. En Londres Ilamada Oyster Travel Card y en New York
Ilamada MetroCard ofrecen descuentos y promociones a usuarios que Vvisitan la
ciudad por pocos dias, lo cual es de gran ayuda econdmica para los visitantes.

Un caso particular es el Metro de Sao Paulo que ha implementado el proyecto
Turismetro que ofrece visitas guiadas por atractivos turisticos de la ciudad
utilizando el metro; servicio que con una adecuada gestion y organizacion, también
se podria ofrecer como servicio en el Metro de Quito

Algunas ciudades han convertido a las estaciones del metro en estaciones
tematicas, como por ejemplo:

e Laestacion Planetario (Metro de Buenos Aires)

e Estacion biblioteca (estacion Puerta del Sur, Madrid),

e Estaciones “arqueoldgicas in situ”, que muestran hallazgos arqueologicos y
los exponen como si fueran museos de sitio (estaciones Opera y Carpetana
en Madrid).

e Espacios conmemorativos de fechas histéricas, como ocurrié en el 2013, en
el Metro de Buenos Aires, al utilizar las estaciones del Subte como espacios
para la conmemoracion de los 100 afios de su inauguracion, al facilitar la
presencia de grupos musicales y performance de artistas aéreos, entre otros.
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Sobre la base de estas experiencias mundiales, para el caso del Metro de Quito, todas estas
resefias se pueden considerar y adoptar, las cuales no solo redundaran en un excelente
servicio de movilidad de los usuarios en general, sino también de los visitantes
convirtiéndose en si mismo, el metro de Quito, en un recurso turistico potencial.

59



CAPITULO 3: ANALISIS DE ACCESIBILIDAD DE LAS
ESTACIONES DEL METRO DE QUITO

En este capitulo procederemos a determinar el grado de accesibilidad que posee cada
estacion del Metro de Quito utilizando dos herramientas geogréficas (&rea de servicio y
ruta). Realizaremos una aproximaciéon demogréfica y socioeconémica del area de estudio, y
como se explico en el acépite del marco teorico al poseer en el sistema turistico planteado
tres unidades de andlisis (atractivos turisticos, alojamientos, transporte) procederemos a
caracterizar a cada uno de ellos con el fin de poder asociar y discernir de mejor manera los
resultados obtenidos y el posible fendmeno de impacto turistico del Metro de Quito en la
ciudad y en el Centro Historico.

3.1 Ambito territorial de analisis

3.1.1 Caracterizacion general de la ciudad de Quito

San Francisco de Quito, capital del Ecuador y de la provincia de Pichincha esta situada en
la sierra centro del pais, sobre una meseta a 2.850 msnm y con una superficie de 423.000
hectareas (DMQ, 2009).

Administrativamente el territorio del DMQ, se divide en sesenta y cuatro parroquias,
agrupadas en nueve Administraciones Zonales y dos Delegaciones. Quito al ser el centro
politico del pais alberga las principales carteras de Estado, empresas transnacionales que
trabajan en el pais, ademas de ser sede de oficinas de organismos no gubernamentales e
internacionales, asi como delegaciones diplomaticas entre otros.

Segun el Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025, la
ciudad presenta una macro centralidad y un hipercentro que acoge a un gran nimero de
poblacién, albergando a importantes entidades de servicios publicos, comerciales, sedes del
gobierno nacional y algunos ministerios (Ver Mapa 1).
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Aspectos demograficos

Al ser Quito la capital del pais, constantemente ha sufrido presiones migratorias de
poblacion que proviene del &rea rural, que viene principalmente en busqueda de trabajo y
mejores servicios basicos. Ha provocado que, desde los afios 60 del siglo pasado, la ciudad
se extienda hacia los Unicos espacios que dispone, las partes altas (laderas del volcéan
Pichincha), sus periferias ubicadas sobre todo al sur ya que aun dispone de una gran
extension de tierra, al norte cuya geografia limita su expansion y los valles de Los Chillos y
Tumbaco. Dicho fendmeno de migracion, sumado otros factores, estructuran y determinan
la forma de organizacion y distribucion demogréfica de la poblacion en la ciudad de Quito.

Tabla 4
Evolucion de la Poblacion del DMQ y Areas Suburbanas 1950 — 2010

Poblacion Tasa de crecimiento anual %
~ . Parroquias . : Parroquias

Ao DMQ Quito Rurales Periodo DMQ Quito Rurales
1950 319.221 209.932 109.289

1962 510.286 354,746 155.540 1950-1962 3.92 438 2.98
1974 782.651 599.828 182.843 1962-1974 3.71 456 1.36
1982 1.116.035 922.556 193.479 1974-1982 419 434 0.71
1990 1.409.845 | 1.100.847 258.439 1982-1990 2.92 2.99 3.68
2001 1.893.641 | 1.449.349 444,292 1990-2001 2.68 2.46 4.68
2010 2.239.191 | 1.619.146 620.045 2001-2010 2.17 15 4.1

Fuente: INEC. Censo de poblacién y Vivienda. Afios 1950 — 2010. Plan Metropolitano de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Distrito Metropolitano de Quito (2012)

Aspectos socioeconémicos

En la ciudad de Quito la macro centralidad aloja 72% de la poblaciéon y encierra en su
jurisdiccion una concentracion elevada de equipamientos urbanos, convirtiéndose en un
territorio de concentracion, albergando el 77% de la poblacién econémicamente activa
(PEA). Como se menciono anteriormente dentro de la macro centralidad de Quito, ademés
se distingue un hipercentro donde los indices de concentracion de poblacién y
equipamientos son aun mas elevados. El hipercentro ademés es la zona con el mayor
nimero de atraccién de viajes motorizados del DMQ debido a la concentracion de
equipamientos y fuentes de trabajo. La alta demanda de viajes generan serios problemas de
accesibilidad que producen severas congestiones de trafico elevados (DMQ, 2009).

3.1.2 Caracterizacion del sistema de transporte de Quito

El Transporte es el principal componente de la movilidad del DMQ, comprende los medios
que se utilizan para el desplazamiento de personas y mercancias en modos motorizados y
no motorizados (DMQ, 2009). En el grafico a continuacién podemos observar como esta
estructurado:
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Gréfico 2
Estructura del sistema de transporte del DMQ
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Diariamente en Quito se genera un total de 4’°600.000 viajes. El transporte motorizado es el
elemento béasico y generalizado de movilizacién, debido a las condiciones fisicas de la
ciudad y a las largas distancias que deben recorrerse como se detalla en la siguiente tabla:
Tabla 5
Numero de viajes en los diferentes modos de transporte

Transporte Publico | 2 800 000 61,30%
Transporte Privado | 1050 000 23%
Peatonal 700 000 15,30%
Bicicleta 15 000 0,30%
4 565 000 100%
Fuente: Estudio de movilidad — proyecto Metro de Quito (2011)

Motorizados

No Motorizados

3.1.2.1 Transporte publico

El transporte publico a su vez se divide en dos sistemas: el convencional urbano que
ademas involucra al interparroquial e intraparroquial y el sistema de transporte publico
integrado, Metrobus-Q. Segun el Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano
de Quito 2009-2025 la planificacion de la movilidad de la ciudad y del transporte publico
motorizado se basa en dos componentes econdmicos: la oferta y la demanda.

63



Demanda del transporte publico

Al igual que las tendencias mundiales de aumento de la demanda de servicios de transporte
de las sociedades, cada vez méas globalizada y por tanto méas competitiva, el DMQ también
registra una tendencia de crecimiento sostenido de dicha demanda.

Segun el Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025:

El aumento de la demanda genera una concentracion de viajes mayoritariamente en
el hipercentro de Quito, que incluye el Centro Histérico, al que confluyen o del cual
parten cerca del 50% de los viajes que realiza el transporte publico, sefialando
ademaés que el 64% proviene de fuera y el 36% se dan dentro de los limites de su
jurisdiccion (Plan Maestro de Movilidad para el DMQ 2009-2025, p. 25).

Lo que quiere decir que si se mantiene dicha tendencia los sistemas de transporte no
abasteceran la demanda, generando una crisis de congestion vehicular y perjuicio en los
tiempos de viajes de los usuarios y en los costos de operacion del transporte publico entre
otros efectos (DMQ, 2009).

Oferta del transporte publico

El servicio de transporte publico convencional en el DMQ es prestado por 95 cooperativas,
que con el 86% de la flota movilizan diariamente al 76% de usuarios, mientras que el
sistema integrado Metrobus-Q con el 14 % de la flota, moviliza el 24% restante. El
transporte publico cuenta con 131 rutas, atendidas por 41 cooperativas y una flota de 2.034
buses, en tanto que los servicios convencionales (DMQ, 2009).

Las rutas de transporte publico existentes ocupan 989.23 km (32.7%.) del total de vias
existentes del Distrito, de los cuales 43,42 km (1,42%) corresponden a carriles exclusivos y
945,81 (30,93%) al transporte convencional. Sin embargo se muestra en los ultimos afios
una tendencia de disminucion del numero de operadoras, obedeciendo a un proceso de
unificacion entre varias de ellas y el traspaso a los corredores del sistema Metrobus-Q y la
medida a largo plazo de la construccion del Metro de Quito que pretende reducir el nUmero
de unidades de transporte publico en superficie y cubrir la demanda del servicio de forma
subterranea (Metro de Quito).
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El Distrito Metropolitano de Quito es un territorio de una importante complejidad
geogréfica, que ha condicionado y aun condiciona la forma de movilidad de la ciudad y la
ubicacion y ruta del transporte. Como bien se muestra en el mapa anterior, las estaciones
del Metro de Quito se encuentran ubicadas a lo largo de la ciudad, en similar ubicacion y
cercania de estaciones de los otros sistemas de transporte como es Ecovia y Trole
particularmente, factor que es necesario considerar para el andlisis del presente trabajo ya
que puede llegar a ser un elemento que puede generar influencia en el resultado del estudio.

3.1.2.2 Transporte comercial - Turismo

El transporte comercial esta conformado — segin mandato de la ley — por los servicios de
transporte escolar e institucional, servicios de taxis y servicios de turismo. Segun datos
encontrados en el documento de cifras del Sistema Institucional de Indicadores Turisticos —
2015 — 2016 se muestra que para el afio 2014 existian 30 operadores de transporte turistico,
50 unidades de transporte turistico y 2400 asientos disponibles diarios (Quito Turismo,
2015).

En la ciudad de Quito, se afirma en el Plan Maestro de Movilidad para el Distrito
Metropolitano de Quito 2009-2025 que la operacion del servicio de transporte turistico “No
tiene mayor impacto en la movilidad, salvo en los sectores cercanos a los sitios de atraccion
turistica, donde la escasez de estacionamiento especiales para las unidades de transporte
turistico provoca conflictos en el trafico, como es el caso del Centro Historico” (DMQ,
2009, p.8).

3.1.2.3 Patrones de movilidad

El concepto de movilidad urbana posee una vasta forma de abordaje. Para Montezuma
(2003) “Va maés alla del término de transporte, permite abordar una perspectiva de los
individuos en su realidad socioeconomica y espacial” (p.1). En el caso del abordaje de la
movilidad en la ciudad de Quito nos referiremos a una movilidad de vinculacién entre las
personas, su entorno y sus desplazamientos entendida como un engranaje del sistema de
analisis propuesto en el presente trabajo.

La movilidad en la ciudad de Quito se enfrenta a problemas que son producto del modelo
de ocupacion del territorio, el cual esta sometido a patrones de expansién hacia las
periferias; ello genera una conurbacion con las parroquias rurales y cantones vecinos
(Rumifahui y Mejia) que sumada a la concentracion de servicios urbanos en el hipercentro,
hacen que la movilizacién de los ciudadanos en la ciudad sea cadtica y deficiente.

Segun lo expuesto en el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
Volumen II (2015) “De acuerdo a las tendencias y las condiciones presentes y futuras,
permiten advertir que el futuro de la movilidad, sera insostenible, por lo que se demanda de
manera estratégica y politicamente sustentada, implementar alternativas que auguren
factibilidad de enfrentar el futuro”(p.363).
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Distribucion de los viajes

Segun la Secretaria de Movilidad del DMQ, en el afio 2014 se produjeron un total estimado
de 4'565.000 viajes diarios, entre transporte motorizado y no motorizado. De ese total de
viajes diarios, el 84,3% lo hacen en transporte motorizado y de ellos el 61,3% en transporte
publico y el 23,0% en transporte privado. Mientras que al transporte no motorizado le
corresponde apenas el 15,6% del total de viajes diarios; y de este total el 15,3% es peatonal
y 0,3% en bicicleta (Secretaria de Movilidad, 2015).

Grafico 3
Numero de viajes en el DMQ por modo de transporte

1%

I Transporte publico
E Transporte privado

0 Peatonal
o Bicileta

Fuente: Secretaria de Movilidad (2015)
Motivo de los viajes

Estan considerados viajes obligados de movilidad aquellos que se realizan por motivo de
trabajo o estudios. Un 33% de los viajes realizados en el DMQ son por movilidad obligada
de trabajo y un 32% por estudio. El grafico 3 muestra el porcentaje de viajes diarios por
motivo realizados en el DMQ. De los viajes de movilidad no obligada tenemos: asuntos
personales con 24% y con un valor no muy significativo ocio y deporte con el 2%.

Para el caso puntual de los viajes de ocio y deporte, las cifras son aproximadas ya que se
dificulta identificar los usuarios que se movilizan con ese fin, ademas que no se tiene un
registro fiable del nimero de turistas extranjeros que utilizan los medios de transporte. No
obstante, el valor registrado por motivo de viaje por ocio es una cifra indicadora que nos
demuestra para el presente trabajo que no es elevado el nUmero de turistas que utilizan el
transporte publico, factor que es necesario considerar ya que podria llegar a ser un elemento
que puede generar una influencia en el resultado del estudio.
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Graéfico 4
Motivo de viajes en el DMQ
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Fuente: Encuesta Domiciliaria de Movilidad (2012)

3.1.2.3.1 Patrones de movilidad en el Centro Histérico

La conformacién y desarrollo de la ciudad de Quito a través de los afios, ha sufrido
procesos de adaptacion y reestructuracion. Dicha evolucion ha modelado una forma de
ciudad alargada, con el Centro Historico en la mitad. La movilidad estd determinada por
ciertas caracteristicas que marcan una diferencia con el resto de la ciudad y las cuales
mencionaremos a continuacion.

Limites del Centro Historico

El Centro Historico geograficamente esta delimitado con el Panecillo al Sur; las faldas del
volcan Pichincha al occidente; parque La Alameda al norte; y el ltchimbia al este.
Juridicamente los limites del Centro Histérico como area patrimonial, segun la ordenanza
No. 260, comprende entre las calles: Manabi (norte); Cevallos y Montufar (este);
Rocafuerte y Morales (sur) y calle Ibarra (oeste).

Esta area alberga las edificaciones y espacios publicos de gran valor histérico y referente de
la ciudad, como el Palacio de Gobierno donde el Presidente de la Republica ejerce sus
funciones, y el edificio del Municipio de Quito entre otras edificaciones patrimoniales
importantes.
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Estructura vial en el Centro Historico

La estructura vial del Centro Historico obedece a una antigua configuracion tipica de las
ciudades espafiolas, en forma de damero (estructura cuadriculada, con calles que no superan
los siete metros de ancho aproximadamente), que se construyd con el objeto de satisfacer
las necesidades de una sociedad colonial.

El &rea del Centro Histdrico posee 16 vias de acceso vehicular, por las cuales ingresan un
promedio de 50.000 vehiculos por dia; y a su vez dispone de 15 vias de salida por las que
circulan 44.000 vehiculos diarios. Fuentes municipales calculan que existe un flujo
peatonal de 60.000 personas por dia en el Centro Histdrico. Vale mencionar que permiten la
circulacién de transporte publico por el Centro Historico tres corredores viales: Trolebus,
Metrobus y Ecovia, todas ellas adicionales a las 31 lineas de transporte publico, de las
cuales el 55% de los usuarios sélo estan de paso (Municipio del DMQ, 2009).

De acuerdo a los conteos realizados, la calle VVenezuela es la calle que mayor volumen de
transito recibe con 11.476 vehiculos en sentido sur-norte. Y se registra un comportamiento
de flujo vehicular en dos intervalos de tiempo de hora pico: en la mafiana de 07:00 a 09:00
y por la tarde de 15:00 a 17:00 (Municipio del DMQ, 2009).

El Centro Histdrico constituye en si mismo un polo de atraccion de desplazamientos, ya sea
por motivos de trabajo, comercio y turismo, llevando personas y vehiculos a sus
inmediaciones. Ciertas caracteristicas de movilidad externa al Centro Historico
comprometen su movilidad, como es el flujo de ciudadanos que viven en la zona sur de la
ciudad y que deben atravesarlo diariamente hacia la zona norte en donde estan la mayoria
de los centros econémicos, comerciales y bancarios de la ciudad.

Propuestas de movilidad en el Centro Historico

Para enfrentar dichas complicaciones de movilidad no s6lo en el Centro Histérico sino a
nivel de ciudad, el Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito
2009-2025, propone que “La circulacion del trafico se realice de manera racionalizada, en
condiciones seguras, se respete las normas por parte de los usuarios, opere en armonia con
los otros modos de transporte y con el ambiente” (p.9). Y para lograr dichas metas en el
Centro Historico puntualmente se proponen algunas medidas a largo plazo:

e Prioridad de circulacion a los peatones

e Trafico de paso prohibido

e Trafico permitido a transporte publico, vehiculos institucionales con sede en la
zona, de servicios y de residentes de la zona

e Trafico restringido a vehiculos de carga y servicios segun rutas y horarios definidos.

e Velocidad vehicular maxima de 30 km/hora

e Estacionamiento al interior de la zona en sitios determinados solo para vehiculos de
carga y de residentes de la zona

e Estacionamiento de uso publico con tarifas altas

e Construccion de nuevos estacionamientos publicos localizados al borde de la zona
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e Estacionamiento limitado para las nuevas construcciones

Con la habilitaciéon del Metro de Quito y la presencia de las estaciones en las inmediaciones
de los limites del Centro Historico, las medidas previstas a tomarse son: reducir la
circulacién de buses publicos, mayor restriccion para la circulacion de transporte comercial
(turismo) y transporte privado (automoviles). Uno de los objetivos a largo plazo busca que
el sistema de transporte del metro cubra en gran medida manera la demanda de movilidad
en superficie, aliviando la circulacion de trafico en el area, para asi asegurar y garantizar la
conservacion del patrimonio histérico que se encuentra alli.

3.1.3 Aproximacion turistica de la ciudad de Quito

Por las condiciones Optimas que ofrece la ciudad como infraestructura y atractivos
turisticos, Quito sobresale como una de las ciudades del continente referentes
turisticamente hablando. Es asi como dicha actividad se ha ido posicionando como una de
las més estratégicas de la ciudad.

Datos del periodo 2007-2012 mencionados en el Folleto Cifras Turisticas publicado en el
afio 2013 por Quito Turismo del DMQ, la ciudad registrd6 un incremento sostenido de
turistas extranjeros, no residentes en el Distrito Metropolitano de Quito (Quito Turismo,
2013). Los datos para los siguientes afios, el grafico que se muestra a continuacién, da
cuenta del incremento de la llegada de turistas extranjeros en la ciudad, tendencia
importante a tomar en cuenta para la planificacion de la ciudad.

Gréfico 5
Llegadas internacionales de turistas no residentes
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Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos — 2015 - 2016

Del total de visitas registradas segun datos del Sistema Institucional de Indicadores
Turisticos — 2015 — 2016, el 34% de turistas provienen de EEUU, seguido de un 12% de
turistas procedentes de Colombia como se muestra en el siguiente grafico.
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Grafico 6
Paises de residencia de los turistas que visitan Quito

21%

34%

EEUU

= Colombia
Ecuador

= Esparia

= Venezuela
otros

Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos - 2015: perfil agosto 2015

Son diversas las razones que motivan a los turistas a visitar Quito, de ellas la que mas se
destaca (52%) es la que se relaciona con el ocio, recreo, vacaciones; le siguen las visitas a
familiares 0 amigos (32%); vy, con el 10% lo hace motivado por negocios. El 6% restante se
divide en visitas por reuniones, congresos, conferencias, prestacion de servicios

profesionales, estudios y peregrinaciones religiosas.

Gréfico 7
Motivo de viaje del turista que visita Quito
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Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos - 2015: perfil agosto 2015

71




Segun el Sistema Institucional de Indicadores Turisticos la edad promedio del turista que
visita Quito oscila entre los 31 y 45 afios de edad, que representa el 43% del total de
visitantes, como se muestra en el siguiente grafico.

Gréfico 8
Edad promedio del turista que visita Quito
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Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos - 2015: perfil agosto 2015

La mayoria de turistas que visitan Quito tienen un nivel de instruccién académico superior
(61%), seguido con un 21% de un de nivel de instruccién secundario, con 17% un nivel de
instruccion de postgrado y por ultimo con tal solo el 2% un nivel de instruccién primaria.

Grafico 9
Nivel de instruccion del turista que visita Quito
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Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos - 2015: perfil agosto 2015
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Como otro dato adicional que se desprende del Sistema Institucional de Indicadores
Turisticos (2015) se menciona que la mayoria de turistas que visitan Quito llega sin
compafiia. Sin embargo un buen porcentaje también visita la ciudad con su familia.

Gréfico 10
Forma de viaje del turista que visita Quito
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Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos - 2015: perfil agosto 2015

En cuanto a la modalidad de viaje respecta, el 92 % de los turistas organizan su visita a
Quito por cuenta propia y tan solo un 8 % lo hace con la ayuda de una agencia de viajes.

Gréfico 11
Forma de viaje del turista que vista Quito
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Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos - 2015: perfil agosto 2015
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3.1.3.1 Atractivos turisticos mas visitados de la ciudad de Quito

Datos entregados por Quito Turismo en su informe UIO en cifras 2015 — 2016, mencionan
que en el mes de agosto del afio 2015, la ciudad de Quito recibié un total de 117.263
visitantes y de ellos 78.801 visitaron el Centro Histdrico, que corresponde al 67% del total
y le siguen con el 10% las visitas a miradores de la ciudad, La Mariscal 10% vy los parques
con el 6%.

Tabla 6
Visitas de turistas a lugares de la ciudad de Quito
Sitios de visita Total de visitantes Porcentaje de visitas

Centro Historico 78.801 67%
Miradores 12.317 10%
La Mariscal 11.931 10%
Parques 7.522 6%
Iglesias, museo, teatros 4.147 4%
Barrios tradicionales 1.384 1.2%
Centros deportivos 591 0,5%
Otros 570 0,5%

TOTAL 117.263 100%

Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos - 2015: perfil agosto 2015

No es de sorprendernos que la mayor cantidad de visitas de los turistas vayan al Centro
Historico, pues el complejo arquitecténico es uno de los atractivos turisticos mas
importantes, no sélo del pais sino también de la region.

Del registro de visitantes informado por el Sistema Institucional de Indicadores Turisticos
(2015), el sitio méas visitado del Centro Historico es La Ronda con 21.635 visitantes
(49,1%), le siguen las iglesias de La Compafiia de Jesus con 5.166 visitantes (11,7%), La
Catedral con 4.635 visitantes (10,5%) y San Francisco con 4.409 visitantes (10%).

Tabla 7
Visitas de turistas a los atractivos turisticos del Centro Historico
Sitios de visita Visitas Porcentaje
La Ronda 21.635 49,1
Compafiia de Jesus 5.166 11,7
La Catedral 4.635 10,5
San Francisco 4.409 10
La Basilica 3.001 6,8
Museo de la ciudad 2.289 5,2
Plaza de la Independencia 1.131 2,6
Museo del agua 789 1,8
Museo de cera 252 0,6
Museo del Banco Central 192 0,4
Plaza del Teatro 151 0,3
Santo Domingo 144 0,3
Teatro Sucre 47 0,1

Fuente: Sistema Institucional de Indicadores Turisticos - 2015: perfil agosto 2015
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Mapa 3
Mapa de atractivos turisticos
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3.1.3.2 Caracteristicas de los alojamientos

Existen un total de 718 establecimientos que ofrecen el servicio de alojamientos registrados
y ubicados dentro de los limites de las Administraciones Zonales de la ciudad de Quito
(Quito Turismo, 2016). De ese total se distinguen 11 tipos de alojamientos, como se
muestra en la siguiente tabla. La mayoria corresponde a hostales con 306 establecimientos,
en segundo lugar estéan los hostales de residencia con 137 establecimientos y los hoteles con
78 establecimientos.

Tabla 8
Tipo de alojamiento de la ciudad de Quito
Tipo NUmero Porcentaje

Albergue 1 0,1
Apartamento turistico 6 0,8
Cabafia 2 0,3
Hostal 306 42,6
Hostal residencial 137 19,1
Hosteria 32 4
Hotel 78 10,9
Hotel apartamento 2 0,1
Hotel residencia 20 2,8
Motel 37 5,2
Pension 94 13,1

TOTAL 718 100%

Fuente: Quito Turismo, 2016

En relacién a datos de alojamiento, clasificados en categorias, se registran cinco tipos los
cuales se muestran en la siguiente tabla. Del total de alojamientos la tercera categoria es la
mayoritaria con 369 alojamientos, le sigue la segunda categoria con 226 alojamientos,
luego la primera categoria con 108 y finalmente las de menor cantidad corresponden a los
alojamientos de lujo y de cuarta categoria.

Tabla 9
Categoria de alojamientos

Categoria | Numero de Alojamientos Porcentaje
Lujo 10 14
Primera 108 15
Segunda 226 31,5
Tercera 369 51,4
Cuarta 5 0,7
TOTAL 718 100%

Fuente: Quito Turismo, 2016
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Finalmente mencionamos los datos relacionados con el ndmero de alojamientos
clasificados de acuerdo a cada Administracion Zonal. 718 alojamientos suman en total, de
ellos la Administracion Zonal Eugenio Espejo posee el mayor nimero de alojamientos con
263, le sigue la Administracion Zonal Manuela Sédenz con 158 alojamientos.

Tabla 10
NUmero de alojamientos por Administracion Zonal
Administracion Zonal NUmero Porcentaje
Calderén 7 1
La Delicia 64 8,9
Los Chillos 29 4
Tumbaco 59 8,2
Eloy Alfaro 89 12,4
Eugenio Espejo 263 36,6
Manuela Saenz 158 22
Quitumbe 48 6,7
Total 718 100%

Fuente: Quito Turismo, 2016

Es preciso mencionar que la informacion del registro de alojamientos se la obtuvo de Quito
Turismo, entidad pablica que tiene a cargo el registro oficial de la informacidn turistica de
la ciudad. Sin embargo y a pesar de los esfuerzos y busqueda realizada no encontramos
ningun tipo de registro oficial que dé cuenta o disponga de la ubicacién geo referenciada de
los alojamientos en la ciudad.

Por ello nos vimos en la necesidad de recurrir a herramientas geograficas para poder
generar un mapa de la ubicacién de los alojamientos en el area de estudio establecida.

Es asi que realizamos un trabajo de gabinete que consistio en localizar los alojamientos
registrados en el programa informéatico google earth el cual permite visualizar cartografia
del planeta con la ayuda de fotografia satelital (\Ver Mapa 5).

En total se georeferenciaron 219 alojamientos, de los cuales 82 se ubican en la

Administracion Zonal Eugenio Espejo, 117 en la Administracion Zonal Manuela Saenz, 14
en Administracion Zonal Eloy Alfaro y 6 en la Administracion Zonal Quitumbe.
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3.2 Aplicacion del andlisis de accesibilidad en el area de estudio

3.2.1 Delimitacion espacial del area de estudio

La delimitacion del area de estudio se realiz6 en base al recorrido que realizara el Metro de
Quito, el cual abarcara las Administraciones Zonales del Distrito Metropolitano de Quito:
Eugenio Espejo, Manuela Saenz, Eloy Alfaro y Quitumbe.

El &rea de estudio comprende desde la estacion Quitumbe al sur hasta la estacion El
Labrador al norte de la ciudad, con un andlisis puntual en el area del Centro Histdrico,
donde se encuentra la estacién San Francisco.

3.2.2 Aplicacion del area de servicio

Para conocer la accesibilidad de las estaciones del Metro de Quito, aplicamos la
herramienta de Network Analyst con su extension &rea de servicio. Utilizamos las
coberturas de informacion geogréfica de: alojamientos, atractivos turisticos, las estaciones
del Metro de Quito y estaciones de los otros tipos de sistemas de transporte (Ver Mapa 7).

Acotando que las coberturas elegidas responden a la l6gica implementada por la teoria de
sistemas que rige el presente estudio; entendiendo a los atractivos turisticos, alojamientos y
estaciones como las tres unidades del sistema turistico propuesto (ver grafico 1).

A continuacién procederemos a mostrar los resultados arrojados por mencionada
herramienta geogréfica; donde a modo cuantitativo realizaremos un analisis puntual de cada
estacion del Metro de Quito sobre el nimero de atractivos turisticos, alojamientos y
estaciones de otros transportes que posee. Para asi determinar el grado de accesibilidad
dado en funcion de la disponibilidad de las dos unidades del sistema turistico planteado
(alojamientos y atractivos turisticos).
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A modo de resumen en la siguiente tabla se puede observar para cada estacion el nimero de
atractivos turisticos, alojamientos y estaciones de los otros sistemas de transporte presentes
en cada estacion.

Resultados — area de servicio

Tabla 11

Administracion

Zonal

Estacion

NUmero de atractivos

turisticos del area de
accesibilidad por estacion

Total atractivos turisticos

del area de accesibilidad

por Adm. Zonal

NUmero de alojamientos
del area de accesibilidad

por estacion

Total alojamientos del
area de accesibilidad por

Adm. Zonal

NUmero de estaciones de

otros tipo de transporte

por estacion

Total de estaciones de
otros tipos de transporte
del &rea de accesibilidad

por Adm. Zonal

Eugenio Espejo

El Labrador

Jipijapa

Ifiaquito

La Carolina

La Pradera

Universidad
Central

12

Manuela Saenz

El Ejido

La Alameda

WIN| O O/lO|lO|O|O

San Francisco

N
w

28

13

Eloy Alfaro

La Magdalena

El Recreo

El Calzado

Solanda

Quitumbe

Moran
Valverde

Quitumbe

o © |[ojlo|lo|o

o © [OjlO|O|R,r|IOIOOIN| o WIFL|O|M| O

| o |o|lo|r|o|lo|lw|r| ~ |k|o|o|r|o]| del &rea de accesibilidad

Elaboracion: propia

Administracion Zonal Eugenio Espejo

La Administracion Zonal Eugenio Espejo, de las 15 estaciones totales del Metro de Quito,
cuenta con 6 estaciones: El Labrador, Jipijapa, Ifaquito, La Carolina, La Pradera, U

Central.

La estacion de metro el Labrador, ubicada al norte de la ciudad como nos muestra la tabla

no presenta ningun alojamiento y ningun atractivo turistico en su area de accesibilidad. Sin
embargo por la cercania que existe con el Parque Bicentenario en un futuro se prevé que
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brinde acceso al Centro de Eventos y Convenciones de la ciudad. Adicionalmente se
postulan estrategias a futuro de ampliacion y conexion de la estacion con otros sistemas de
transporte (corredor central norte y nororiental), lo que supondria que sera una estacion
integradora y un punto de conexion importantes para la movilidad de los usuarios en la
ciudad.

Continuando con la siguiente estacion tenemos a la estacion Jipijapa; que si bien es cierto
no posee ningun atractivo en su area de accesibilidad, en sus inmediaciones cuenta con tres
alojamientos (Hotel Twintza Internacional, Hotel Los Cibeles, Hotel Baltra). Esta estacion
se destaca por la cercania a la estacion norte la Y que es la principal estacion integradora
del Corredor Trolebus al norte de la ciudad que conecta buses alimentadores que se dirigen
a los barrios periféricos de la ciudad.

Para el caso de las estaciones Ifiaquito y La Carolina, estan ubicadas en una zona destacada
de la ciudad donde sobresalen actividades productivas de tipo comercial y de servicios. A
pesar que los datos no muestran atractivos turisticos en sus respectivas areas de
accesibilidad, en sus inmediaciones si existen importantes recursos turisticos potenciales
como el Parque La Carolina, Estadio Olimpico Atahualpa, La Tribuna de los Shyris y los
centros comerciales emblema de la parte norte de la ciudad (CClI, Quicentro, El Jardin). En
cuanto a alojamientos disponibles en su area de accesibilidad, solo la estacion La Carolina
presenta uno (Hotel Your Home).

Y acercandonos més a la zona centro de la ciudad tenemos a la estacion La Pradera. Y
como nos muestra el mapa 6 se destaca ya la concentracion de alojamientos; patron de
distribucion que se justifica por la cercania a la parroquia urbana Mariscal Sucre destacada
por su actividad nocturna y turistica que congrega establecimientos tanto restaurantes,
bares, discotecas, alojamientos, tiendas de artesanias entre otros. Es asi que la estacion en
su area de accesibilidad tiene el Hostal Capri, Hostal Jardin del Sol y Hostal Sol de Quito.

Y como Ultima estacién perteneciente a la Administracion Zonal Eugenio Espejo tenemos a
la estacion Universidad Central. Mencionada estacion que a pesar de no contar con
atractivos turisticos en su area de accesibilidad se ubica en un punto importante de la
ciudad ya que posee una cercania con la estacion Multimodal Seminario Mayor (integra los
corredores Sur Occidental y Central Norte) y una de las Universidad publicas emblema de
la ciudad (Universidad Central del Ecuador). Y a nivel de alojamientos presenta cuatro:
Hotel Dorado, Hostal Dayana Villamar, Jardin Quitefio y Jormary.
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Administracion Zonal Manuela Saenz

La Administracion Zonal Manuela Séenz de las 15 estaciones del Metro de Quito, cuenta
con 3 estaciones: El Ejido, Alameda y San Francisco. Como se observa en el mapa 7, en
comparacion con las otras Administraciones Zonales y estaciones del Metro de Quito es la
que muestra mayor numero de atractivos turisticos y alojamientos, en especial en las
inmediaciones y dentro de los limites del Centro Histérico.

La estacion El Ejido localizada en el parque del mismo nombre, se destaca por presentar
importantes atractivos turisticos de la ciudad en su area de accesibilidad como: la
Biblioteca Nacional de la Casa de la Cultura, Museo de la Casa de la Cultura y el Museo
Nacional del Banco Central. Al estar ubicada la estacion en una zona de importante
actividad cultural, comercial, educativa y turistica presenta un numero considerables de
alojamientos; donde destacan los hoteles Col6n y Hotel Plaza de primera categoria.

Para el caso de la estacion La Alameda, podriamos decir que es la estacion mas cercana al
Centro Histdrico (obviando la estacion San Francisco que se ubica dentro de los limites del
Centro Historico) y por supuesto dada la cercania con esté, cuenta en su area de
accesibilidad con atractivos turisticos como la Capilla del Belén, el observatorio
Astronémico y el Museo Hospital Eugenio Espejo. El nimero de alojamientos que presenta
es el mas alto en relacion a las otras estaciones del Metro de Quito: Hotel residencia Sisas,
Hostal Capitol, Hostal Mansion del Angel, Hostal residencial Marsella y la Pension
Revolution Quito.

Adicionalmente la estacion la Alameda se destaca por tener en su area de accesibilidad tres
estaciones de otros tipos de transporte: las estaciones Eugenio Espejo y Simén Bolivar
perteneciente al sistema Ecovia y la estacion La Alameda del sistema Trolebus.
Informacion que nos permite analizar que el &rea de accesibilidad cubierta por esa estacion
del Metro de Quito facilmente puede ser cubierta por otros sistemas de transporte, y que
podrian llegar a ser una opcion de movilidad para los visitantes y otros usuarios como lo es
en la actualidad.

Y por ultimo dentro de la Administracion Zonal tenemos la estacion San Francisco, ubicada
dentro de los limites del Centro Historico. Los datos arrojados nos demuestran que es la
estacion con mayor numero de atractivos turisticos que posee en su area de accesibilidad
(23). Destacandose como el principal atractivo turistico la “plaza de San Francisco” y su
iglesia ya que la entrada y salida a la estacion se ubicara en ese sitio. Adicionalmente en su
area de accesibilidad cuenta con otros atractivos turisticos y entre los mas importantes
tenemos: la Iglesia de la Compafiia, Sagrario, Catedral, plaza de la Independencia y el
Museo de la Ciudad como se observa en el mapa 7.

El Centro Histdrico y el area de accesibilidad determinada para la estacion San Francisco
no solo se destaca por ser una zona turistica que ademas de poseer diversos atractivos
turisticos y tener alojamientos (Hotel Casa Gangotena, Hostal Residencial, Hotel San
Francisco de Quito, Portal de Catalufia y el Hotel Yumbo Imperial) presenta actividades
adicionales como el comercio. Y sumada la presencia de entidades de gobierno como el
Palacio de Carondelet y el Municipio le dan un rol activo a la zona.
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Administracion Zonal Eloy Alfaro

La Administracion Zonal Eloy Alfaro de las 15 estaciones totales del Metro de Quito,
cuenta con 4 estaciones: La Magdalena, El Recreo, El Calzado y Solanda.

La estacion La Magdalena, a pesar de ser la estacion contigua hacia el lado sur de la
estacion San Francisco (Centro Histdrico de la ciudad) no cuenta con ningun atractivo
turistico en su area de accesibilidad.

Para el caso de los alojamientos, como bien se observa en el mapa estos poseen un patron
de agrupamiento en las zona centro de la ciudad; patrén que se refleja con la escasa
presencia en el lado sur de alojamientos. Lo que nos genera como resultados que para la
estacion La Magdalena en su area de accesibilidad cuenta solo con el Hostal Rodely tercera
categoria, y las estaciones ElI Recreo, Calzado y Solanda no cuentan en su area de
accesibilidad con ningun alojamiento.

No obstante la estacion El Recreo, merece un analisis particular ya que se ubicara en la
estacion integradora ya existente denomina Recreo; estacion que cumple la funcion de
interconectar diferentes sistemas de transporte de la ciudad, en este caso las
unidades del Trolebds, con los autobuses alimentadores que se dirigen hacia los barrios
periféricos del oriente y occidente. Es asi que la estacion del metro, se articulara con otros
servicios de transporte brindando una mayor opcién de movilidad para los visitantes y
usuarios en general.

Adicionalmente en las inmediaciones de la estacion El Recreo se encuentra el Centro
Comercial El Recreo, el cual podriamos considerar como un recurso turistico potencial.

Administracién Zonal Quitumbe

La Administracion Zonal Quitumbe ubicada al sur de la ciudad, de las 15 estaciones del
Metro de Quito, cuenta con 2 estaciones: Moran Valverde y Quitumbe.

Los datos arrojados muestran que en las dos estaciones no existe ningun atractivo turistico
ni alojamientos. Sin embargo en esta zona se destaca la presencia del terminal terrestre
Quitumbe; principal estacion de transporte interprovinvial de la ciudad que brinda
conexiones de transporte no solo con los buses del Metrosblds Q (Trole, Corredores Sur
Oriental y Occidental), Ecovia y Metrobds. Sino también con conexion de transporte
interprovincial al lado Sur del pais.

Puntualmente la estacion Quitumbe del Metro de Quito, sobresale por su gran importancia
ya que se espera que se articule con los otros tipos de sistemas de transporte que ofrece la
ciudad; y al estar en contacto con usuarios que vienen de otras ciudades se tiene la
expectativa que en un futuro la mencionada estacion sirva como uno de los principales
transportes a los puntos estratégicos de la ciudad no solo de usuarios sino de visitantes
brindando un servicio de calidad y rapidez.
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3.3 Aplicacion del andlisis de red - ruta

Con el fin de complementar el anélisis espacial de accesibilidad implementaremos una
herramienta adicional. El analisis de red como se explica mejor en el acapite de
metodologia, el cual calcula la accesibilidad en términos de distancia bajo ciertos

parametros de analisis. Que siguiendo la légica planteada por el sistema turistico para el

presente estudio seran: atractivos turisticos, alojamientos, estaciones del Metro de Quito, y
las vias de la ciudad.

3.3.1 Datos arrojados: analisis de red - ruta

Al implementar la herramienta analisis de red - ruta hemos generado un mapa (mapa 8)
donde se muestra a cada estacion del Metro de Quito con su respectivo numero de
atractivos turisticos y alojamientos que se brindara acceso. Y a modo de sintesis la
siguiente tabla recopila los resultados obtenidos para cada estacion:

Tabla 12
Resultados del analisis de red - ruta
o 588 5885 |w888cc| 85853
S 8ga, 2 w388, | TR, w2, Cc
Administracion| oo 2 é sgzg S ° % 28285 88223 22828y
Zonal EESSETE |SESSETE|EstEgi|estEle
F°T 53 E " 5sBI|TT53%8] <50 ES
El Labrador 1 10
Jipijapa 0 8
Ifiaquito 1 12
Eugenio Espejo | La Carolina 3 5 14 82
La Pradera 0 17
Universidad
Central 0 21
El Ejido 5 59
Manuela Saenz La Alameda 5 66 26 117
san 70 32
Francisco
La
Magdalena 1 2
Eloy Alfaro | El Recreo 2 3 4 14
El Calzado 0 3
Solanda 0 5
Moréan 0 1
Quitumbe | Valverde 0 6
Quitumbe 0 5

Elaboracion: propia
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Tanto como muestra la tabla y el mapa anterior se denota ain mas la concentracion de
atractivos turisticos como alojamientos en la zona centro del area de estudio y un poco en la
zona norte. Los resultados obtenidos no varian sobremanera en comparacion a los
resultados obtenidos de la herramienta area de servicio.

Administracién Zonal Eugenio Espejo

Para el caso de todas las estaciones del Metro de Quito de la Administracién Zonal Eugenio
Espejo (El Labrador, Jipijapa, Ifiaquito, La Carolina, La Pradera, Universidad Central) el
namero de atractivos turisticos accesibles son reducidos; resultado que se arroja ya que en
esa zona no existe la presencia mayoritaria de estos. Sin embargo para el caso del nimero
de alojamientos si se muestra un nimero considerable para cada estacion como se muestra
en la tabla anterior.

La estacion El Labrador brindaria acceso a 10 alojamientos; la estacion Jipijapa a 8
alojamientos, la estacion Ifiaquito 12 alojamientos, la estacién La Carolina 14 alojamientos,
la estacion La Pradera a 17 alojamientos y con 21 alojamientos la estacion Universidad
Central (Ver Mapa 9).

Administracién Zonal Manuela Saenz

En referencia a las estaciones de la Administracion Zonal Manuela Séenz, los resultados
arrojan que son las estaciones con mayor accesibilidad en términos de distancia. La
estacion El Ejido brindara acceso a destacados atractivos turisticos de la ciudad: Museo
Jacinto Jijon y Caamafio, Centro Cultural y Museo Aby Ayala, la Biblioteca Nacional de la
Casa de la Cultura, Museo de la Casa de la Cultura y el Museo Nacional del Banco Central.
En relacion al nimero de alojamientos, es la estacion con mayor nimero de estos (59);
resultado que podemos deducir como mencionamos anteriormente por la cercania con la
parroquia Mariscal Sucre y ademas por encontrarse la estacion en una zona activa de la
ciudad (servicios y comercio).

La estacion La Alameda por ubicarse cercana a los limites del Centro Histérico (zona con
mayor namero de atractivos turisticos de la ciudad) brinda acceso a la Capilla del Belén, el
observatorio Astronémico y el Museo Hospital Eugenio Espejo, la Basilica del Voto
Nacional, plaza de San Blas y el Monumento al Hermano Miguel. Al igual que la estacion
La Alameda, brindara a acceso a un nimero considerable de alojamientos (26).

Como ultima estacion de la Administracion Zonal Manuela Séenz, la estacion San
Francisco es la estacion que posee la mayor accesibilidad a los atractivos turisticos de la
ciudad y del Centro Histérico. EI nimero supera considerablemente en comparacion con las
otras estaciones del Metro de Quito, lo que nos hace reflexionar la importancia que tiene la
mencionada estacion por la ubicacion estratégica para el acceso de los visitantes al
complejo historico de la ciudad.
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Administracion Zonal Eloy Alfaro y Administracion Zonal Quitumbe

Tanto la Administracion Zonal Eloy Alfaro como la Administracion Zonal Quitumbe,
muestran resultados bajos en cuanto a accesibilidad de cada estacion se refiere. EI nUmero
de atractivos turisticos y alojamientos en esta zona del area del estudio no son cuantiosos;
la estacion La Magdalena es la Unica que posee un atractivo turistico accesible (Monasterio
la Inmaculada) en comparacién con el resto de estaciones. Y el nimero de alojamientos
para cada estacion no son muy destacados, como nos muestra la tabla anterior.

No obstante, a pesar que la mencionada zona de estudio no denote un grado alto de
accesibilidad; a nivel de ciudad se destaca una importante actividad econdmica y
productiva ademaés de una densidad poblacional alta (INEC, 2010).

1.3.2 Promedio de distancia analisis de red - ruta de cada estacion del Metro de
Quito con respecto a los atractivos turisticos y alojamientos

Otro de los célculos que obtuvimos fue el promedio de distancia medida en metros de los
atractivos y alojamientos de cada estacion del Metro de Quito. Como nos muestran las
siguientes tablas el promedio de distancia que existe de cada estacion a los atractivos
turisticos son 636 metros y a los alojamientos son 892,88 metros.

Tabla 13
Promedio de distancia analisis de red - ruta de cada estacion del Metro de Quito con
respecto a los atractivos turisticos

Administracién Zonal Estacion Promedio de distancia

Eugenio Espejo El Labra(_jor 2578

La Carolina 1665

El Ejido 679,4

Manuela Saenz La Alameda 534,8
San Francisco 532,28

Eloy Alfaro La Magdalena 1981

Total 636 metros

92




Tabla 14
Promedio de distancia - Analisis de red de cada estacion del Metro de Quito con
respecto a alojamientos

Administracion Estacion Promedio
Zonal
El Labrador 1825,67
Jipijapa 392
_ | Ihaquito 1171,61
Eugenio Espejo i carolina 986,11
La Pradera 873,17
Universidad Central 754
El Ejido 965,88
Manuela Saenz |La Alameda 735,88
San Francisco 602,15
La Magdalena 714
Eloy Alfaro El Recreo 3265
El Calzado 1199
Solanda 1363
cumb Moran Valverde 1185
Quitumbe Quitumbe 1897
Total 892,88 metros

3.4 Analisis de los resultados

Al estar basado nuestro andlisis en la consideracién de la localizacion de alojamientos y
atractivos con respecto a las estaciones del Metro de Quito, y la presencia de estaciones de
otros tipos de sistemas de transporte de la ciudad (Ver Grafico 1). Damos por sentado que
el grado de accesibilidad que ofrece cada estacion del metro, fue dado en funcion de la
disponibilidad de dos unidades del sistema turistico planteado (alojamientos y atractivos
turisticos). De esa forma, las estaciones méas accesibles son aquellas que poseen una mayor
presencia sea de alojamientos y/o atractivos turisticos.

Siguiendo ese razonamiento, podemos afirmar que espacialmente y cuantitativamente de
las 15 estaciones del Metro de Quito, seis estaciones (La Carolina, La Pradera, U Central,
El Ejido, La Alameda y San Francisco) poseen una accesibilidad importante al contar con
un elevado numero tanto de alojamientos como de atractivos turisticos en sus alrededores.

Para el caso de los atractivos turisticos, la estacion San Francisco indiscutiblemente es la

gue mayor accesibilidad brindaria a mencionados lugares; tanto por los resultados
obtenidos por el &rea de servicio como el de ruta. Informacion que la sustentamos ya que la
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estacion esta ubicada dentro de los limites del Centro Historico, zona donde se encuentra un
gran numero de atractivos turisticos patrimoniales de la ciudad.

Sin embargo empiricamente hablando podemos decir que otras estaciones también
brindardn acceso a otros recursos turisticos de la ciudad, que si bien es cierto no se
muestran graficamente en los mapas realizados, con el soporte de bibliografia y si fuera el
caso de visitas al campo se puede corroborar. Por citar algunos ejemplos tendriamos a la
estacion el Labrador que brindara acceso al futuro Centro de Eventos y Convenciones de la
ciudad, las estaciones Ifiaquito y Carolina brindaran acceso a la zona comercial de la
ciudad. La estacion Universidad Central brindara acceso a la universidad que lleva su
nombre. La estacion El Ejido también bridara acceso a universidades de la zona y
podriamos considerarla como la puerta de ingreso al Centro Historico entre otros.

Adicionalmente de las seis estaciones, la estacion La Alameda es la que cuenta con mayor
numero de alojamientos en su area de accesibilidad (&rea de servicio) Y la estacion El Ejido
es la estacion que segun el anlisis de red — ruta brindaria su servicio de transporte al mayor
numero de alojamientos.

Para ir finalizando con el andlisis de resultados de este acapite, no podiamos dejar de
mencionar la tercera unidad de analisis planteada en el sistema turistico: el transporte.
Espacialmente podemos denotar que el recorrido del Metro de Quito y la localizacion de
sus estaciones es muy similar a la localizacion de las otras estaciones de transporte (Ecovia,
MetroBus, Trole). Sin embargo de las 68 estaciones que poseen todos los otros sistemas de
transporte mencionados, nueve estaciones se ubican dentro del area de accesibilidad del
total de las estaciones del Metro de Quito.
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CAPITULO 4: ANALISIS DE LA CAPACIDAD DE CARGA FISICA
TURISTICA DE LA PLAZA DE SAN FRANCISCO

Como se ha expuesto en el acépite anterior, la estacion San Francisco posee una
accesibilidad considerable en relacién a las demés estaciones del Metro de Quito. Al
encontrase en el corazon del Centro Histérico y los principales atractivos turisticos de la
ciudad la estacion puede llegar a convertirse en la principal puerta de acceso al area
patrimonial.

Estudiosos mencionan que colocar una estacion en el Centro Histérico y mas aun en una
plaza tan emblematica como la de San Francisco, a todas luces es un atentado patrimonial,
que va mas alla de impactos relacionados con la construccion del sistema de transporte.

El acceso de la estacion atraerd y expulsara diariamente a la plaza y su entorno una
gran masa de poblacién, cuya impronta histérica y abrupta conllevard impactos
directos y amplios en el entorno y en el subsuelo y, por lo tanto, traera
consecuencias dramaticas que van a alterar de manera irreversible el equilibrio
urbano del patrimonio arquitectonico, el paisaje urbano y su rol vital en toda el area
patrimonial de Quito (Velasco, 2016 p, 8).

Dichos impactos que preocupan no sélo a los estudiosos sino también a la ciudadania, es de
principal incumbencia para el presente trabajo; ya que el objetivo general es analizar el
impacto turistico del Metro de Quito en el Centro Historico. Para aproximarnos a cumplir
mencionado objetivo, una de las herramientas a la que hemos recurrido es la aplicacion de
capacidad de carga fisica turistica: herramienta que nos permitira medir y predecir impactos
turisticos de forma cuantitativa a nivel fisico — espacial.

4.1 Estimacion de la capacidad de carga fisica turistica

4.1.1 Caracteristicas generales

El area de estudio delimitada para calcular la capacidad de carga fisica corresponde a la
plaza de San Francisco, que antiguamente (época precolombina) se asume que fue no solo
un espacio de intercambio y comercio sino también una plaza ceremonial Quitu Cara
(Pefiaherrera, 2012). En la actualidad es un espacio publico que con la presencia de la
iglesia que lleva el mismo nombre, es considerada una de las plazas mas grandes y
emblematicas no solo del Centro Historico de Quito, sino también de las ciudades de
Ameérica Latina.

Ubicada entre las calles Benalcazar, Sucre y Bolivar, con una superficie de 6.529m?, en sus
inmediaciones ademas de contar con la iglesia San Francisco, en direccion norte se
encuentra el museo Pedro Gocial, al oeste los Hoteles Boutique Casa Gangotena, Portal
Catalufia, el Hostal Sucre y el museo Casa Alabado. A dos cuadras de distancia siguiendo
por la calle Garcia Moreno se encuentra la iglesia de la Compafiia y la iglesia del Sagrario.
La Plaza Grande con el Palacio Presidencial igualmente se encuentran a pocos metros de
las iglesias mencionadas.
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En cuanto a datos turisticos se refiere, la plaza de San Francisco ocupa el 4to lugar de sitios
mas visitados de Quito con 4.409 visitantes mensuales segun datos extraidos por Quito
Turismo: UIO en cifras 2015 — 2016 para el mes de agosto del 2015.

Imagen 8
Plaza San Francisco

Fuente: Quinteros (2013)

4.1.2 Capacidad de carga turistica fisica de la Plaza San Francisco

Por las caracteristicas de la superficie disponible del area de estudio, con ayuda de
cartografia disponible y siguiendo la metodologia de Cifuentes (1996) la capacidad de
carga fisica de la plaza de San Francisco es de 1.632 visitantes simultineamente. Esta
primera cifra es el resultado de la division de superficie transitable (6.529m?) y el espacio
libre que cada visitante debe contar para moverse con fluidez (4m?).

El autor considera 4m? como el espacio minimo que cada visitante debe contar para
movilizarse con facilidad en base a los criterios de movilidad peatonal 6ptima y la
movilidad con respecto a la conservacion del patrimonio establecidos como se explica de
manera mas detallada en el acapite metodolégico.

En comparacién con los datos obtenidos de las visitas a la plaza de San Francisco
adquiridos para el mes de agosto del 2015 (4.409 visitantes) y el nimero maximo de
visitantes diarios que se deberia tener para no sobrepasar los umbrales de capacidad de
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carga fisica obtenidos (1.632) el nimero de visitas registradas no superan el umbral de
capacidad de carga fisica del area de estudio.

No obstante el umbral méximo de capacidad carga fisica necesita depurarse, ya que no
toma en cuenta que el area de estudio no es un espacio de visitantes sin movimiento; los
visitantes se desplazan y lo hacen a distintos ritmos y con distintos patrones (Garcia, Calle ,
& Minguez, 2011). Adicionalmente se tiene que considerar que la llegada de visitantes se
da de forma espontanea, lo que nos lleva a tener que considerar que en dias festivos o
feriados el nimero de visitantes a la plaza aumentaria y podria llegar a superar los umbrales
de capacidad de carga fisica establecidos.

Pero conscientes que no existe un nimero exacto que fije el nimero maximo de visitantes
que pueden movilizarse a la vez un espacio patrimonial, y que actualmente no se disponen
de datos suficientemente depurados para realizar una estimacion del nimero total de
visitantes que vistan la plaza San Francisco para realizar céalculos méas exactos de los
umbrales de capacidad de carga fisica que incluyan factores de correccion.

Sin embargo a continuacién con el objetivo de complementar la informacion plantearemos
Escenario hipotético de la plaza de San Francisco a futuro, y realizaremos un diagnostico
de las caracteristicas del &rea de estudio y sus problemas mas latentes de presion turistica
mencionando las acciones que han tomado las autoridades relacionadas a la construccion de
la estacion San Francisco y la plaza.

4.1.3 Escenario hipotético: plaza de San Francisco

Las condiciones y caracteristicas que presenta el area de estudio en su totalidad, ofrece una
capacidad de acogida alta de visitantes. Sin embargo creemos pertinente realizar una
reflexion adicional en cuanto a la estimacion de limites de visita turistica si se trabajase a
futuro con el escenario hipotético: la relacion del nimero de pasajeros maximo que podrian
bajarse del Metro de Quito a la estacion San Francisco y el nimero méaximo de visitantes
gue podria contener la plaza de San Francico.

Datos obtenidos de la Empresa Metropolitana Metro de Quito (2013), muestran que el
Metro de Quito ofrecera el servicio de transporte en un tiempo aproximado de 35 minutos
de la estacién Quitumbe al sur hasta la estacion El Labrador al norte; con la utilizacion de
18 trenes con 6 vagones cada uno, y de una capacidad de transportacion de 1.500 pasajeros
por cada vagon. Dandonos un total de 40.000 pasajeros transportados diariamente.

En cuanto a datos obtenidos previamente, la plaza de San Francisco posee un area de
6.529m?, con un umbral de capacidad de 1.632 visitantes aplicando la férmula de calculo
de capacidad de carga fisica que hemos venido implementando.

Si procedemos a comparar el nUmero maximo de capacidad de visitantes de la plaza (1.632
visitantes) versus el nimero de pasajeros que transporta un solo tren (1.500 pasajeros)
asumiendo que todos los pasajeros descendieran en la estacion San Francisco no se
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sobrepasaria el umbral de capacidad de carga fisica. Sin embargo dicha aproximacion es
muy subjetiva, ya que se deberian considerar factores adicionales y conjugarlos con datos
estadisticos de visita para realizar una comparacion logica y de mayor exactitud.

Pero hemos decidido aportar con esta comparacion para que en un futuro, nuevos campos
de investigacion se abran, y poder determinar espacial y numéricamente con datos oficiales
y en campo cuando el Metro de Quito esté habilitado para conocer si la presencia de la
estacion San Francisco es 0 no un factor que promueva el aumento de visitantes y podria
llegar a poner en riesgo la conservacion del patrimonio del Centro Historico y
puntualmente de la plaza de San Francisco.

4.1.4 Diagnostico de las caracteristicas del area de estudio y sus problemas mas
latentes de presion turistica

La plaza de San Francisco como ya mencionamos es el 4to atractivo turistico més visitado
de la ciudad, y la considerable afluencia de visitantes pone a prueba diariamente los
umbrales de acogida del atractivo turistico. A nivel de diagndstico se evidencian
actualmente caracteristicas y situaciones que con ayuda de visitas de campo realizadas al
lugar hemos podido distinguir:

e Concentracién en la calle Cuenca de buses y busetas de turismo que generan
congestion en la via (Ver fotografia Anexo 3).

e Molestia ocasionada por los grupos organizados de visitantes que interfieren la
normal circulacién de peatones y demas visitantes por su forma de recorrer el area;
ya que en general la visita en grupos impone ciertas limitaciones la hora de
gestionar flujo de personas.

e Vias angostas que sumada una circulacion de transito congestionada dificultan la
circulacion de los peatones (Ver fotografia Anexo 4).

e Laplaza de San Francisco cuenta con un restaurante de nombre Tianguez, que como
se observa en la imagen 11 ocupa espacio de la plaza reduciendo el espacio de
circulacion de peatones (Ver fotografia Anexo 5).

e Adicionalmente evidenciamos problemas de seguridad publica por la presencia
inapropiada de personas que utilizan el espacio con otros fines diferentes; sea a
conocer o movilizarse por la plaza (mendigos, vendedores ambulantes, personas que
dan de comer a las palomas entre otros).

e Mayor afluencia de visitantes en periodos de misa, aumentando el nimero de
visitantes en la plaza.

e Actualmente (2017) el cierre parcial del espacio para construir la estacion del Metro
de Quito, restando espacio de circulacion y molestia por la presencia de maquinaria
pesada (generacion de ruido y polvo) generando un deterioro en la calidad de la
visita.
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Imagen 9
Construccioén de la estacién San Francisco

Fuente: Molineros Daniel (2016)

4.1.5 Propuesta y estrategias relacionadas a planes de contingencia, manejo,
mitigacion del proyecto Metro de Quito

Las autoridades de la mano de la empresa Metro de Quito han planteado planes de manejo,
con el objetivo de eliminar, prevenir, y/o mitigar los impactos negativos que se podrian
presentar en las diferentes fases del proyecto del Metro de Quito (fase de disefio,
construccion, operacion y mantenimiento, y cierre) (EPMMQ, 2012).

En lo que respecta a este acapite mencionaremos los planes a incorporar para las fases de
construccidn, operacion y mantenimiento del Metro de Quito haciendo hincapié en el plan
de manejo del area patrimonial y el plan en caso de emergencias. Analisis que responde a la
necesidad de relacionar el diagnéstico anteriormente realizado de las caracteristicas del area
de estudio y sus problemas mas latentes de presion turistica.

Planes para la fase de construccion del proyecto Metro de Quito

Plan de prevencion y mitigacion de impactos: plan de prevencion y mitigacién de
la afectacion al patrimonio cultural

Medidas Preventivas
- Realizar el monitoreo arqueoldgico para recuperar alguna evidencia arqueoldgica o
informacion que aln subsista en el subsuelo, luego de haber cumplido con la
prospeccion y el rescate.
- Para edificaciones patrimoniales se realizaran monitoreos de prueba, inspecciones,
instalacidn de elastomeros para para reducir las vibraciones
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Medidas de verificacion
- Informes del equipo arqueoldgico de cada una de las medidas que se realicen y en
todas las fases del proyecto
- Vistitas periddicas
- Verificaciéon visual que los edificios de interés del centro historico no han sido
afectados

Indicadores
- Existencia de accidentes, derrumbes, o cualquier deterioro de edificios historicos o
restos arqueoldgicos
- Fotografias del antes y el después en los edificios y monumentos histéricos de gran
valor.

Plan de contingencias y respuesta a emergencias
Procedimiento de accién en incendio - inundaciones

- El personal que detecta la emergencia debe informar inmediatamente al supervisor

- El supervisor procede a coordinar con el Cuerpo de Bomberos de Quito

- De ser posible a organizar al personal para iniciar las labores de extincion mientras
se espera la llegada del Cuerpo de Bomberos de Quito

- Se evaluara la necesidad de evacuar el sitio

Procedimiento de accidn ante fendmenos naturales: erupcion volcéanica

Antes
- Conocer el mapa de los peligros volcanicos que le pueden afectar.
- Conocer las rutas de evacuacion
- Dar a conocer atodos los trabajadores el sitio de encuentro
- Tener preparados y conocer la ubicacion de los equipos de emergencia y primeros
auxilios

Durante
- Conservar la calma
- Cumplir con los planes de emergencia acordados
- Salir de los vehiculos 0 maquinaria pesada de trabajo

Despues
- Mantener en sintonia la radio para recibir instrucciones

- Permanecer en el sitio seguro hasta que las autoridades informen lo contrario

- Antes de entrar a zonas de trabajo revisar que no han quedado debilitadas las
estructuras por la erupcion

- Evitar hacer uso de lineas telefénicas

- Colaborar si fuera posible con las tareas propias de la atencion a la emergencia
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Procedimiento de accién ante fendbmenos naturales: sismos

Antes
- Tener preparados y conocer la ubicacion de los equipos de emergencia y primeros
auxilios
- Prever un plan de accién y asegurar el reagrupamiento de los trabajadores en un
lugar seguro
- Revisar la estructura de las instalaciones y, sobre todo, asegurarse de que tengan
una buena fijacion a los elementos estructurales
Durante
- Mantener y transmitir la calma
- Buscar estructuras fuertes
- Salir de los vehiculos 0 maquinaria pesada
- Alejarse de cables eléctricos, cornisas, cristales, pretiles, etc.

Después
- Impedir cualquier situacion de panico
- Comprobar si alguien esté herido, prestarle los auxilios necesarios.
- No reparar de inmediato los desperfectos
- Salir ordenada y paulatinamente del lugar que ocupen
- Ir hacia areas abiertas
- Mantener en sintonia la radio para recibir instrucciones

Planes para la fase de operacién y mantenimiento del proyecto Metro de Quito

Para la fase de operacién y mantenimiento del proyecto Metro de Quito figura el plan de
prevencion y mitigacién de impactos que incluye:

Plan de prevencion y mitigacion de la afectacién al patrimonio cultural

En el cual se indica que para la fase de operacion no se anticipa una afectacion importante a

los recursos histéricos, ni edificios ni restos arqueoldgicos, aunque no obstante se aplicaran
como por ejemplo acciones de conservacion o correctoras como las siguientes:

e Conservacion y renovacion de las salas de exposicion que se habiliten
e Eventos culturales, convocados por el departamento de Turismo del Municipio que
apunten a la recuperacion de la memoria historica.
e Promover y difundir el conocimiento de los valores culturales arqueologicos
identificados en el proyecto con énfasis en la nifiez y juventud.

e Aplicar y desarrollar mecanismos legales, cientificos, técnicos, administrativos y

financieros para la preservacion y conservacion del patrimonio arqueolégico
recuperado en el proyecto.
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Medidas de verificacion
- Asistencia de visitantes a exposiciones
- Encuestas para conocer el interés y la preocupacion de la poblacion por la posible
afectacion a estos recursos
- Visitas de turistas a la ciudad

Indicadores
- % de turistas en comparacion con otros periodos
- % de visitantes en las salas de exposicion de los restos arqueoldgicos rescatados
- Fotografias del antes y el después en los edificios y monumentos histéricos de gran
valor.

Plan de contingencias y respuestas a emergencias

Los manuales a seguir para el plan de contingencia y respuesta a emergencias en la fase de
funcionamiento corresponden a los ya desarrollados para la fase de construccion.

Se implementaran medidas de prevencion y contencion como equipo de control de
derrames, sistemas de comunicacién y alarma, equipos de primeros auxilios y de proteccién
personal, disposicidn de equipos para casos de emergencia entre otros.

Adicionalmente se han establecido procedimientos generales y medidas de respuesta a
emergencias puntuales como: procedimiento de accion en incendio, procedimiento de
accion ante inundacion, Procedimiento de accion ante explosion, procedimiento de accidn
ante fendmenos naturales como erupcién volcénica y sismos por mencionar algunos.
Sin olvidar programas de entrenamiento de los trabajadores y simulacro en caso de
emergencia o de cualquier eventualidad y simulacros de evacuaciones con usuarios.

4.2. Analisis de resultados

A pesar de que se ha cuestionado la validez de la aplicacion de la capacidad de carga en el
campo del turismo, y no es tan fiable la busqueda de un nimero que indigue con precision
el flujo de visitantes que deben ser acogidos en un determinado recurso, se perfila como un
método de analisis que delimita los impactos que puede generar el turismo y orienta la toma
de decisiones para una mejor gestion en este caso de espacios patrimoniales.

Para el caso de la presente area de estudio las cifras actuales de visita registradas estan lejos
de superar los umbrales de capacidad de carga fisica que se han calculado de forma
aproximada en base a los parametros establecidos. Planteando el escenario futuro donde se
contara con la presencia de la estacion San Francisco del Metro de Quito los umbrales de
capacidad de carga fisica siguen estando lejos de superarse.
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Adicionalmente el diagndstico de las caracteristicas del area de estudio y sus problemas
mas latentes de presion turistica nos demostré que existen actualmente factores que estan
deteriorando la calidad paisajistica y de visita de la plaza de San Francisco, y sumada la
falta de acciones que contrarresten dichas probleméaticas podemos prever a futuro un
deterioro tanto patrimonial como en el grado de satisfaccion de visita.

Finalmente a pesar de la iniciativa de las autoridades encargadas de implementar planes de
manejo con el objetivo de eliminar, prevenir, y/o mitigar los impactos negativos que se
podrian presentar en las diferentes fases del proyecto del Metro de Quito. Observamos una
clara falta de detalle en las acciones a tomar en la fase operacion y mantenimiento en caso
que ocurra robo, atentados, aglomeraciones por citar algunos ejemplos y como los usuarios
deberian reaccionar. Sin embargo esperamos que cuando el metro este habilitado ya existan
planes mas especificos y que el servicio sea de alta calidad y seguridad para los usuarios.
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CAPITULO 5: PERCEPCION DE LOS ACTORES DEL AREA
TURISTICA CON RESPECTO AL IMPACTO TURISTICO DEL
METRO DE QUITO

Con el afan de complementar el presente estudio, en este acapite nos aproximaremos con
informacion cualitativa (entrevistas) para examinar si la construccion del metro estd
tomando en cuenta el ambito turistico dentro de los diferentes ejes que concierne la
construccion del Metro de Quito.

5.1 Aproximacion teorica para examinar si la construccion del metro esta
tomando en cuenta el &mbito turistico dentro de los diferentes ejes que
concierne la construccion del sistema vial

Al considerarse la construccion del Metro de Quito un proyecto emblema de la ciudad, el
namero de la poblacion involucrada sin duda es amplio. Por tal razén la empresa EKOS en
coordinacion con la Empresa Metro de Quito realizaron en el afio 2012 el “Estudio de
caracterizacion social, econdmica y andlisis de evaluacion de medios de transporte de la
poblacion del DMQ en referencia al Metro” con el objetivo de conocer el grado de
aceptacion del proyecto de los actores involucrados, el grado de informacion que tenian y
los beneficios y perjuicios que identifican antes del inicio de la obra de construccion.

A pesar de que se estima que toda la poblacion de Quito en su conjunto se veria
influenciada por el proyecto, el trabajo realizado solo identifico aquellos actores con la
mayor influencia posible dentro del proceso. Actores cuyas actividades pueden tener
incidencia por el proyecto, conocedores del tema y finalmente quiénes pueden recibir un
impacto directo por la construccion e implementacion del proyecto.

En el caso del sector turistico, no se determind a estos como actores relevantes del proyecto
metro, sin embargo se tomd en cuenta dentro del grupo de actores de empresas publicas y
representante: Luz Elena Coloma representante de Quito Turismo, a Sociedad de Turismo
SODETUR S.A perteneciente al grupo de actores de grandes empresas y a Maria José
Pérez represente de la Camara Provincial de Turismo de Pichincha.

5.1.1 Resumen de los resultados cuantitativos de las entrevistas realizadas a los
actores identificados como relevantes

Los actores relevantes identificados del estudio cuantitativo de las encuestas realizadas
corresponden a: conductores de colectivos, conductores de taxis, ciclistas, usuarios de
vehiculos privados, usuarios de colectivos, usuarios de taxis, vigilantes de
estacionamientos, peatones y hogares vecinos a las estaciones.

Como primer objetivo del estudio realizado se evaluo el conocimiento del proyecto del
Metro de Quito, estableciendo que la mayoria de la poblacion encuestada conoce la
ejecucion de la obra en un 80%. De la misma forma, el proyecto tiene un importante nivel
de expectativa en la poblacion ya que también de manera mayoritaria con un 65% los
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encuestados afirmaron que el Metro de Quito es la opcién mas adecuada para solucionar
los problemas de transporte en la ciudad, y el beneficio personal se veria reflejado en la
posibilidad de llegar mas rapido a su destino.

Las desventajas que comparten los encuestados por la construccién del proyecto metro
basicamente son: la generacion del trafico, un impacto ambiental considerable y la
inversion muy elevada para la construccién. Sin embargo el promedio de aceptacion de la
construccion del proyecto superaria el 70% de aceptacion.

5.1.2 Resumen de los resultados cualitativos de las entrevistas realizadas a los actores
identificados como relevantes

Los actores entrevistados corresponden a actores de politicos locales como los ex alcaldes
Rodrigo Paz, Paco Moncayo y Sixto Duran Vallen. Lideres de opinion de medios de
comunicacion; académicos (decanos de facultades); representantes de asaciones y ONGS;
autoridades de empresas publicas y municipales; autoridades de 6rganos reguladores y de
control; altos mandos de la policia metropolitana; dirigentes de gremio de profesionales,
autoridades de las camaras de produccién y construccion; representantes de pequefias,
medianas y grandes empresas; dirigentes de cooperativas de buses y taxis; administradores
de estacionamientos; lideres barriales y propietarios de negocios cercanos a las estaciones.

Los actores entrevistados, casi de forma unanime manifestaron que la situacion del
transporte publico de la ciudad de Quito es poco alentadora, adoptando una posicién critica
frente al tema. Coinciden ademas que el sistema se encuentra colapsado, y que a pesar de
los intentos de las autoridades por mejorar la calidad del servicio de transporte es necesario
considerar nuevas acciones en mejora el servicio para la ciudadania.

Por otro lado, se analizé el criterio que tienen los actores sobre las ciudades que utilizan el
Metro como medio de transporte. Sin embrago se noté un desconocimiento casi general
sobre el tema y los Unicos actores que dieron su opinion al respecto fueron los
representantes de ONGS y académicos. Ambos actores consideran que el metro en otras
ciudades ha sido una de las alternativas en la solucién al problema de transporte publico, y
sostienen que la existencia de proyectos de esa indole le otorga un poderio econémico a la
ciudad que lo posee.

En relacion a la pregunta de qué conoce acerca del proyecto Metro de Quito, las respuestas
fueron variando de acuerdo al nivel de puestos de trabajo o cargos de dirigencia y su
relacion cercana con el proyecto. Para el caso de actores con cargos en administraciones
publicas, cargos técnicos y académicos el conocimiento y criterio que poseen es mas
formado, a diferencia de actores con cargos de dirigencia y con una relacion menos cercana
al proyecto donde su conocimiento se basa en lo escuchado en los medios de comunicacion.
Considerando que las entrevistas se dieron en el afio 2012 y el proyecto Metro de Quito aun
no tenia una notoriedad importante.

Al indagar la posicion de los actores frente a la construccion del Metro de Quito, la gran
mayoria afirmo estar de acuerdo con la construccion del Metro de Quito, sin embargo
existe una divergencia de criterios en si es la mejor solucion para la movilidad de la ciudad
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y se plantean cuestionamientos con el costo beneficio del proyecto. En el caso de los
actores académicos se plantean la duda si mencionado proyecto es politico 0 mas bien de
vital desarrollo para la ciudad, abriéndose un campo de discusion a pesar que la gran
mayoria est de acuerdo con la realizacion del proyecto.

Al ser el Metro de Quito un proyecto emblematico para la ciudad y la ciudadania, se
procedio a indagar a los entrevistados si la construccion del proyecto tendria alguna
repercusion negativa en sus actividades; y manifestaron unanimemente que la principal
preocupacion es el colapso del trafico por el cierre de vias. Sin embargo los actores con
mayor preocupacion a repercusiones negativas son los propietarios de negocios cercanos a
las estaciones ya que temen un impacto econdémico negativo en sus negocios y el gremio de
dirigentes de cooperativas de buses y de taxis, expresando que la construccién del proyecto
les afectara negativamente por la restriccion de movilidad en ciertas zonas o vias y también
sefialan una ligera preocupacion hacia un menor nimero de usuarios cuando el metro se
encuentre en funcionamiento.

Si bien es cierto aun no se puede avizorar beneficios tangibles por la construccion del
Metro de Quito, sin embargo existe una alta expectativa de los actores en cuanto a la
mejora de la calidad del transporte de la ciudad con traslados mas rapidos y seguros con
una reduccion del tiempo de desplazamiento de norte a sur y viceversa. EI gremio de
profesionales, cdmaras de produccion y construccion consideran que el proyecto mejorara
la productividad, el comercio y el turismo en la ciudad a largo plazo. Y los propietarios de
negocios cercanos a las estaciones tienen una expectativa positiva con un aumento de flujo
de clientes en sus negocios y una mayor exposicion de igual manera a futuro.

5.2 Entrevistas

Dada la poca intencion de considerar al sector turistico como un actor clave en la
construccién del Metro Quito, como mostramos en el estudio realizado por la empresa
EKOS; a continuacion nos valdremos de entrevistas a actores del sector turistico de la
ciudad para aproximarnos cualitativamente a conocer la opinién de estos sobre un posible
impacto turistico del Metro de Quito y el Centro Historico.

5.2.1 Andlisis de las caracteristicas de las entrevistas

Realizamos 5 entrevistas de tipo declaracion hasta el punto de saturacion de la informacion
obtenida en los contenidos generales de todas las entrevistas (técnica bola de nieve) a
actores destacados del sector turistico de la ciudad.

Las entrevistas se realizaron a personas con nacionalidad ecuatoriana y una colombiana,
gue actualmente residen en la ciudad de Quito. La distribucién de las entrevistas por sexo,
se tiene que 1 entrevista se realizé a una mujer y 4 se realizaron a hombres. La ocupacion
de sus cargos de trabajo se distingue por un patrén de puestos de alta gerencia entre
presidentes y directores ejecutivos.

En cuanto a aspectos técnicos de las entrevistas, todas se realizaron por medio de
entrevistas personales con un tiempo promedio de duracion de 30 minutos, en los dias del
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mes de noviembre del afio 2016. La transcripcion de las entrevistas realizadas la hemos
realizado de forma literal adjunta como anexo 2. En la siguiente tabla se resume el perfil
personal de los entrevistados:

Tabla 15
Perfil basico de las personas entrevistadas
No. Nombre Sexo Nacionalidad Sitio de trabajo Cargo_de
trabajo
CAPTUR Director
1 | Aldo Salvador | Masculino | Ecuatoriana (Cémara Provincial de Lo
. s Ejecutivo
Turismo de Pichincha)
OPTUR
(Asociacion Nacional de Directora
2 | Magali Ochoa Femenino Ecuatoriana Operadores de Turismo L
. Ejecutiva
Receptivo del Ecuador)
Buro de congresos y
3 | Luis Proafio Masculino | Ecuatoriana convenciones de Quito Presidente
Director
Ejecutivo
4 | Diego Utreras Masculino | Ecuatoriana AHOTEC y HQM Q‘HOTE.C y
ecretario
General HOM
HQM .
5 | Norman Bock Masculino | Colombiana (Hoteles de Quito Efgiﬁf\%e
Metropolitano) ]

Elaboracidn: propia

5.2.2. Andlisis de los resultados

Después de desarrollar la metodologia planteada (seleccion de los entrevistados,
estructuracion del guion, elaboracion de las entrevistas, transcripcion literal de las
entrevistas) a continuacion presentamos el ultimo paso de la metodologia: anélisis de los
resultados obtenidos.

A modo de introduccién y acercamiento al tema de interés de la entrevista iniciamos con
preguntar el criterio y opinién de cada entrevistado con respecto a los metros del mundo y
algun tipo de contribucién al turismo. En lineas generales los entrevistados consideran que
la construccion de un metro en cualquier ciudad se la hace con el objetivo de mejorar la
movilizacién de los ciudadanos, descongestionar las vias y dotar de mas opciones tipos de
transporte de la ciudad. Ademas coinciden que un buen servicio en la movilidad de las
ciudades indirectamente aporta una ventaja a la movilidad del visitante y contribuyen
significativamente al desarrollo del turismo interno.

A nivel mundial por las caracteristicas que posee el metro al ser un sistema cerrado con una
ruta definida, estaciones fijas ubicadas en sectores estratégicos de las ciudades, un servicio
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permanente una sefialética ordenada y la ventaja de movilidad a gran velocidad han
convertido a este tipo de sistema de transporte en una opcion preferencial de movilizacion
del visitante en las ciudades que lo poseen (Aldo Salvador).

Mencionaron ejemplos de ciudades del mundo como New York, Toronto, San Francisco
Londres, Santiago de Chile y Ciudad de México que poseen un sistema de metro; que para
los visitantes son un referente, y por lo general las estaciones se encuentran cerca de sitios
turisticos. Lo que le aporta a este tipo de sistema de transporte ventajas sobre otros tipos de
transportes y son la eleccion predilecta de los visitantes para movilizarse por las ciudades.

En la primera seccion de la entrevista enfocada a identificar la posicion del actor con
respecto a la construccion del Metro de Quito, de forma unanime los entrevistados
manifestaron que si estan de acuerdo con la construccion del metro. Coincidiendo ademas
que urge en la ciudad la necesidad de organizar y garantizar la movilidad de los ciudadanos
en un transporte rapido seguro y masivo. Son altas las expectativas puestas para que el
metro sea un servicio que solucione temas criticos de movilidad de la ciudad.

Al plantear la duda si el metro es un proyecto politico o més bien vital para el desarrollo de
la ciudad, las respuestas a pesar de coincidir que es un proyecto de vital desarrollo para la
ciudad, es latente la preocupacion de la intervencién de la politica como un elemento
entorpecedor del desarrollo normal del proyecto vial. Norman Bock en su entrevista
menciona como la construccion de la estacién San Francisco se ha tornado un tema politico
por las diferencias entre las autoridades del Estado y del Municipio; que dejando a un lado
la vision del metro como un proyecto de desarrollo lo han tomado como una disputa de
poder politico.

Por otro lado, se analiz6 si las autoridades encargadas de la construccion del Metro de
Quito han realizado algun tipo de acercamiento o socializacion con el sector turistico. Y en
las respuestas se denota un poco de incertidumbre y duda al respecto, ya que los
entrevistados consideran que el proyecto metro es motivado por una necesidad de
movilidad de la ciudad, y no necesariamente por el turismo. Ademas que el proyecto se
encuentra en la etapa de construccion y las autoridades estan pendientes de esa etapa y aun
no muestran interés con proyectos concretos a futuro en relacién con el turismo (Norman
Bock).

Sin embargo, las autoridades si han hecho un leve acercamiento; se han realizado reuniones
de socializacion y planes de comunicaciéon refieren algunos entrevistados. Pero se
manifiesta un interés y apertura de los entrevistados por trabajar en proyectos turisticos que
se relacionen al Metro de Quito a futuro.

En relacion a la pregunta de la asociacion del Metro de Quito con el sector turistico, la
respuesta unanime fue que si ven una asociacion; primero un mejor servicio de transporte
para la ciudad garantizard una mejora en la movilidad de los visitantes y eso traera una
repercusion positiva con la experiencia del visitante. Segundo resalta la ubicacion
estratégica de ciertas estaciones que pueden ser explotadas turisticamente; como son la
estacion El Labrador cercana al futuro Centro de Eventos Bicentenario que se destacara por
albergar dos torres de hoteles, un centro de negocios, centro comercial, centro de
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convenciones y espacios para espectaculos. Y la estacion San Francisco que ofrecera un
acceso directo al corazon del Centro Historico de la ciudad.

Y por ultimo considerar al metro como un recurso turistico potencial mas de la ciudad, que
a pesar de que en si sera una obra llamativa de conocer, poder adicionar elementos que
favorezcan al turismo como dar identidad a cada estacion; implementando servicios de
alimento dando prioridad a la venta de gastronomia quitefia o ecuatoriana (Aldo Salvador)
favorecera el turismo en la capital. No obstante la incertidumbre del disefio final de la
estaciones genera opiniones diversas si en realidad se va a poder implementar locales
comerciales dentro de las estaciones o algo semejante.

La respuesta a la pregunta si existiria una asociaciéon del Metro y un progreso en la
movilidad de visitantes; la respuestas en lineas generales es que si se mejorara la movilidad;
pero los visitantes méas beneficiados seran los denominados visitantes mochileros. Para el
caso de visitantes con un nivel adquisitivo mas alto que acostumbra desplazarse con tour
operadoras no tendra mayor beneficio, al igual de los que vienen por reuniones.

En las Ultimas preguntas de la entrevista, buscamos indagar la opinidn de los entrevistados
si en base a su experiencia consideran que la construccién del Metro podria llegar a ser un
elemento clave para que visitantes internacionales visiten Quito.

El total de los entrevistados opinan que la presencia del metro en la ciudad no sera un factor
determinante para que los visitantes decidan conocer Quito, ya que la eleccion del destino
se da por los atractivos. Sin embargo mencionan que sera un plus como medio de
movilizacién y seria interesante y beneficioso impulsar turisticamente al Metro de Quito
como un atractivo méas de la ciudad. Como sucede en las otras ciudades del mundo, el
metro se ha convertido con los afios en un atractivo de visita turistica (Diego Utreras).

Y si bien es cierto atn no se puede advertir algtn tipo de impactos del proyecto metro en la
ciudad, nos adelantamos a preguntar a los entrevistados si ellos desde su perspectiva
consideran si a futuro la presencia de estaciones cercanas al Centro Histdrico y la posible
Ilegada masiva de visitantes puede llegar a tener impactos en el patrimonio de la ciudad.

Desde la opinién no solo como uno de los representantes del sector turistico sino también
como ciudadano menciona Aldo Salvador espera que las autoridades hayan realizado los
estudios pertinentes para que el patrimonio de la ciudad no se vea afectado; opinion que
concuerdan los demas entrevistados en cuanto a estudios que respalden la construccion de
estaciones cercanas al Centro Historico.

Y la preocupacion en este sentido no resalta sobre manera ya que la mayoria de
entrevistados citan casos en otras partes del mundo, que la presencia de estaciones de metro
en Centros Histdricos o atractivos turisticos importantes traen impactos positivos en cuanto
a mayor accesibilidad de visitantes y no mencionan impactos negativos.
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CAPITULO 6: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Dedicaremos éste Ultimo acapite para plasmar las principales conclusiones obtenidas en el
proceso de investigacion del presente trabajo. Comenzaremos enumerando las herramientas
utilizadas para cumplir los objetivos especificos propuestos, para asi plasmar la conclusion
general y las conclusiones especificas que méas alla de subrayarlas se enfocaran en resumir
y extraer los principales hallazgos que consideramos relevantes para que en un futuro la
investigacion continde.

Partimos de un objetivo general que plantea explorar el posible impacto turistico del Metro
de Quito en las estaciones que se encuentren dentro de los limites del Centro Historico o
cercanos a él. Y para dar respuesta a este objetivo desde la perspectiva de la teoria de
sistemas articulamos cuatro objetivos especificos derivados con sus respectivas
herramientas de analisis.

Estudiamos la accesibilidad a través del analisis de la distribucion espacial de los atractivos
turisticos y de los alojamientos (area de servicio y ruta); y desde el punto de vista
cuantitativo determinamos el nUmero maximo de personas que puede abracar la plaza de
San Francisco sin que se ponga el riesgo la conservacion del patrimonio (capacidad de
carga fisica turistica).

A nivel cualitativo recopilamos informacion bibliogréafica de otros sistemas de metros en el
mundo, para poder asi aproximarnos a conocer que caracteristicas e implicaciones puede
traer la construccion del metro de Quito tanto a nivel turistico como implicaciones urbanas.
Y con la ayuda de entrevistas conocer los posibles impactos turisticos del Metro de Quito
por medio de la opinion y criterio de actores relacionados al sector turistico de la ciudad.

La base metodoldgica planteada para alcanzar mencionados objetivos, fue la teoria de
sistemas. Afrontamos el estudio de forma relacional, que plantea un enfoque integrador
entre los objetos de estudio (espacio, turismo y transporte) como un sistema relacionado
entre si, que posee un equilibrio que se ve afectado con la entrada (input) de un elemento o
fenémeno generando un desequilibrio o alteracion en el modelo de sistema presentado
(output).

Donde el modelo planteado se ve desequilibrado con la construccion del Metro de Quito y
la estacion San Francisco ubicada en el Centro Histérico de la ciudad (input); generando un
posible fendmeno con la presencia de visitantes (output). Considerando como unidades de
analisis la distribucion espacial de los atractivos turisticos, alojamientos y estaciones de
transporte de la ciudad de Quito.

Tras la explicacién introductoria de las herramientas utilizadas y la base metodoldgica guia
del trabajo, nos atrevemos a plasmar que la ciudad sera testigo de una nueva dinamica de
movilidad y estructuracion gracias al sustento bibliografico investigado. Donde se
demuestra que desde inicios de la civilizacion como la conocemos la presencia de un
sistema de transporte se vuelve un factor de organizacion territorial y, por tanto, tiene un
impacto a nivel espacial, economico, social, turistico entre otros.

110



Las sinergias e interconexiones que generan los sistemas de transporte se pueden avizorar
en distintos niveles como es el caso del turismo. Ya que al poseer cualidades como brindar
accesibilidad a puntos del territorio se abre un abanico de implicaciones que pueden ser
tanto positivas como negativas. Una de las implicaciones positivas que divisamos en el
caso del Metro de Quito es que brindara mayor accesibilidad tanto los atractivos turisticos
como alojamientos de la ciudad.

Es asi que extraemos como conclusion general que la habilitacion del Metro de Quito
permitira una nueva dinamica de movilidad y estructuracion de la ciudad, que puede llegar
a visibilizarse en una opcion potencial de movilizacion para los visitantes, brindando una
mayor accesibilidad tanto los atractivos turisticos como alojamientos de la ciudad
generando una mejora en la calidad de visita, en especial para los visitantes que decidan ir
al Centro Historico de la ciudad.

Antes de aproximarnos a concluir de manera mas puntual los resultados obtenidos y sus
conclusiones especificas. Es necesario mencionar que somos conscientes que existen
diferentes metodologias y herramientas que se pudo haber adoptado para alcanzar el
objetivo general propuesto. Sin embargo hemos escogido las que a nuestro parecer
respondian a la iniciativa de conjugar las dos disciplinas de interés: Geografia y Turismo.

Creemos que el proceso de investigacion llevado acabo ha sido éptimo y acorde a las
necesidades del estudio. Donde hemos superado barreras tanto de vacio e inconsistencia
bibliografica. Que sumada la dificultad que el Metro de la ciudad de Quito en la actualidad
(2017) no esta construido y existiendo una deficiencia de informacion obvia, hemos
resuelto de la mejor manera la presente investigacion.

Para el caso puntual de la metodologia implementada para determinar la accesibilidad (area
de servicio y ruta) ambas nos mostraron resultados similares. La estacion San Francisco del
Metro de Quito posee un mayor grado de accesibilidad que otras estaciones favoreciéndose
por su ubicacién estratégica dentro de los limites del Centro Histérico (mayor
concentracion de atractivos turisticos).

Las estaciones La Alameda y El Ejido sobresalen por tener un grado alto de accesibilidad
(alojamientos) por ubicarse en una zona comercial y turistica de la ciudad (parroguia
urbana Mariscal Sucre). A diferencia de las estaciones restantes ubicadas a los extremos
norte y sur del area de estudio, catalogdndolas con un grado de accesibilidad negativo o
desfavorable.

Para futuras investigaciones planteamos la inquietud, si adicionando otros factores ademas
de los atractivos y alojamientos se utiliza por ejemplo servicios, densidad poblacional,
atractivos turisticos mas visitados e informacion de movilidad cuando el Metro de Quito
este habilitado entre otros, el grado de accesibilidad de cada estacion tal vez variaria
logrando resultados con mayor precision utilizando mayor cantidad de informacion.
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Continuando con el apartado, a pesar de haber plasmado conclusiones en cuanto al grado de
accesibilidad existen otros resultados obtenidos que llegaron a influenciar en las
postulaciones de las conclusiones que son importantes mencionarlas. Como es el caso de la
obtencion de datos que muestran que tan solo se registra el 2% de motivos de viaje de los
usuarios de transporte publico por ocio y deporte.

Lo que nos hace analizar que un bajo porcentaje de turistas usan los servicios publicos para
movilizarse; y plantear que el servicio de metro se vuelva la opcion més viable para
movilidad no es tan coherente por el bajo porcentaje del dato obtenido. Sin embargo
contrastamos la informacién con el dato que nos muestra que casi la totalidad de turistas
que visitan la ciudad (92%) lo hacen por cuenta propia y solo un bajo porcentaje lo hace
contratando una agencia de viaje. Analizando que la probabilidad que un turista que llega a
la ciudad se mueva por cuenta propia es alta, y dadas las caracteristicas podemos avizorar
que la opcion que opta es el transporte publico.

Con lo mencionado podemos nuevamente concluir que el Metro de Quito puede llegar a
convertirse en la opcion de movilizacién de los visitantes para conocer la ciudad y en
especial visitar el Centro Histdrico gracias a las ventajas adicionales que posee como: una
ubicacion estratégica de las estaciones, conexién con alimentadores y circuitos, alta calidad
en el servicio, y porque no decir que es mundialmente conocido y su popularidad lo hace
una buena opcién de movilizacién para los visitantes.

Sin embargo existen otros elementos que pueden potenciar ain mas al metro como un
sistema clave de movilizacion de visitantes como lo han hecho en otras ciudades del
mundo. Entrega de mapas y folletos explicativos de atractivos turisticos a los usuarios,
creacion de paginas web y aplicaciones para celulares con informacion en tiempo real
accesos, horarios y conexiones, venta de tarjetas especiales de movilizacién turistica, visitas
guiadas a atractivos turisticos de la ciudad utilizando el metro y la creacion de estaciones
temaéticas.

Partiendo de lo mencionado, planteamos el camino para futuros trabajos que deseen realizar
propuestas mas puntuales de los servicios que se pueden ofertar. Ya que como mencionaron
los actores entrevistados, existen altas expectativas que el Metro de Quito no solo brinde
una mejor calidad de visita al visitante aportando con una forma de movilidad rapida,
segura y econdmica sino que se convierta en un recurso turistico mas de la ciudad.

Otro aporte adicional arrojado por la investigacion, es que a pesar que existe una saturacion
espacial en la distribucion de los sistemas de transporte en la ciudad de forma longitudinal
(norte — sur y vicervesa). En la actualidad son muy pocas las opciones de movilidad que se
puede optar para llegar al Centro Historico de Quito. La estacion integradora La Marin es
una de las més cercanas, y lineas de buses que circulan por las vias del area patrimonial. Es
asi que la habilitacion de la estacion San Francisco en el corazon del Centro Historico
podemos avizorar serd el principal acceso.
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Al aproximarnos a dicha conclusién, y al ser la principal preocupacion del trabajo
determinar el posible impacto del Metro de Quito en el Centro Histérico, podemos decir
que a pesar que existe una amenaza latente de un posible impacto turistico en el area por la
Ilegada de visitantes la metodologia implementada (capacidad de carga fisica) nos permite
concluir que es muy dificil rebasar el umbral de acogida. En otras palabras, la probabilidad
que el area patrimonial sufra impactos por la posible llegada de visitantes es baja. Sin
embargo adn es latente la preocupacion, y no podemos corroborar tales resultados ya que la
estacion aln no estd habilitada. Y partiendo desde un compromiso de conservacion del
patrimonio esperamos que en un futuro nuevas investigaciones al respecto se abran paso y
se obtengan datos ya no prospectivos sino de diagnostico.

Para finalizar queremos sefialar una vez mas que los resultados de la investigacion han
girado en torno a elementos geograficos y turisticos. Donde la insercion de un elemento
(Metro de Quito) estructurador de las dinamicas de una ciudad, nos han hecho plantearnos
el presente tema de investigacion. Llevandonos a constatar la existencia de como los
elementos territoriales se encuentran interrelacionados, y que para una investigacion del
area geografica es capital abordarlos de esa manera.

Creemos necesario realizar un esfuerzo investigador a futuro que permita profundizar el
conocimiento de los factores que mantienen mencionadas relaciones sobre el territorio,
intentando ofrecer analisis de diagndstico que aporten a mitigar los posibles efectos
negativos y al contario potencien aspectos positivos que puede acarrear el Metro de Quito
en la ciudad.
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8. Anexos

Anexo 1: Guidn de la entrevista

PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL ECUADOR
FACULTAD DE CIENCIAS HUMANAS
ESCUELA DE CIENCIAS GEOGRAFICAS

ENTREVISTA PARA ANALIZAR LA PERCEPCION DEL POSIBLE IMPACTO TURISTICO
DEL METRO DE QUITO
Nombre del entrevistado:
Sitio de trabajo del entrevistado:
Cargo del entrevistado
Fecha:
Numero de entrevista:

SECCION 1

A) ¢Esta de acuerdo que se construya el Metro de Quito?

B) En su opinion el Metro de Quito es un proyecto politico o mas bien vital para el
desarrollo de la ciudad?

C) ¢Las autoridades encargadas de la construccion del Metro de Quito han realizado algin
tipo de acercamiento o socializacion con el sector turistico?

| SECCION 2 |

D) ¢En base a su experiencia tiene algun criterio o conocimiento sobre otras ciudades que
optaron construir un metro y algan tipo de contribucion al desarrollo del turismo?

E) En base a su experiencia ¢usted asociaria la construccion del Metro de Quito y el sector
turistico?

F) ¢Usted asociaria la construccion del Metro y un progreso en la movilidad de los
visitantes por la ciudad?

G) En base a su experiencia ¢ usted consideraria que la construccion del Metro podria llegar
a ser un elemento clave para que visitantes internacionales visiten Quito?

| Repercusiones al patrimonio de la ciudad

H) ¢Considera usted que la presencia de estaciones cercanas al Centro Histérico y la
posible llegada masiva de visitantes puede llegar a tener impactos en el patrimonio de la
ciudad?
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Anexo 2: Transcripcion de las entrevistas

Entrevista 1

Nombre del entrevistado: Dr. Aldo Salvador

Sitio de trabajo del entrevistado: CAPTUR (Camara Provincial de Turismo de Pichincha)
Cargo de la entrevistada: Director ejecutivo

Fecha: 09/11/2016

Pregunta: ¢En base a su experiencia tiene algin criterio 0 conocimiento sobre otras
ciudades que optaron construir un metro y algan tipo de contribucién al desarrollo del
turismo?

Dr. Aldo Salvador: desde mi experiencia y cercania con los metros de distintas ciudades
del mundo, la presencia de este es sin duda un factor de desarrollo. EI metro al ser un
sistema cerrado con una ruta definida, estaciones fijas ubicadas en sectores estratégicos de
las ciudades, servicio constante una sefialética ordenada y la ventaja de movilidad a gran
velocidad han convertido a este tipo de sistema de transporte en una opcion preferencial de
movilizacién del visitante en las ciudades que lo poseen.

Adicionalmente considero que uno de los elementos que le da una mayor connotacién
turistica a los sistemas de metro es la sefialética que poseen; una sefialética con simbologia
mundial y en diferentes idiomas son un referente para los visitantes otorgando mayor
facilidad para la movilidad.

Ciudades como New York, Toronto, San Francisco poseen sistemas de metro bien
sefializados y faciles para que no solo los visitantes sino los ciudadanos se movilicen con
facilidad.

Pregunta: ¢Esta de acuerdo que se construya el Metro de Quito?

Dr. Aldo Salvador: Si, estoy de acuerdo a pesar que considero no es la solucion definitiva
a la congestion vehicular. El proyecto del Metro de Quito debe ir acompafiado por ideas
complementarias que incluyan a los valles (Cumbaya y Chillos), y motivar el uso de
transporte publico. Debe ir acomparfiado con soluciones integrales.

Pregunta: En su opinién ;el Metro de Quito es un proyecto politico o0 méas bien vital para
el desarrollo de la ciudad?

Dr. Aldo Salvador: en sus inicios consider6 que como todo proyecto tuvo su carga
politica, pero en el fondo es un proyecto para cubrir las demandas de la ciudadania. Sin
embargo no deja de ser preocupante el costo y financiamiento, y en mi opinién creo que ha
faltado mayor claridad por parte de las autoridades con el manejo de esa informacion.

En torno al proyecto se han generado dudas si se esta dejando a un lado otros proyectos por
la inversion de presupuesto en el metro, dejando de lado proyectos que también son vitales
para la ciudad y como ciudadanos vamos a tener alguna carga economica de impuestos.
Considero que dicho proyecto de tal envergadura debe ir respaldado por el gobierno central.

Pregunta: ;Las autoridades encargadas de la construccién del Metro de Quito han
realizado algun tipo de acercamiento o socializacion con el sector turistico?

Dr. Aldo Salvador: por parte del sector turistico hemos propiciado acercamientos para
poder vincular el turismo con el proyecto metro. Han surgido propuestas de dar identidad a
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cada estacion. Como ejemplo cit6 a la estacion Jipijapa; donde la idea seria relacionarla con
el canton que lleva su nombre y hacer alusion a los sombreros de paja toquilla como un
ejemplo somero. Adicionalmente se ha propuesto a las autoridades que en cada estacion se
brinde un servicio de cafeteria, y dar prioridad a la venta de comida tipia no solo de la
ciudad sino porque no del pais.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted asociaria la construccién del Metro de Quito y
el sector turistico?

Dr. Aldo Salvador: si asocio la construccion del Metro de Quito Y el sector turistico; pero
lamentablemente las autoridades aln no visualizan esa relacion. En mi opinion el metro
debe tener una connotacion turistica y debe haber una integracion de las estaciones con los
atractivos de la ciudad. Por ejemplo el parque Bicentenario y su nueva area de
convenciones sin duda debe estar conectada con la estacion del metro mas cercana. Y con
cada estacion se debe propiciar la relacion con los atractivos mas cercanos.

Es necesaria una vinculacion estratégica que si no se gestiona, a futuro seria un grave error.

Pregunta: ¢Usted asociaria la construccion del Metro y un progreso en la movilidad de
los visitantes por la ciudad?

Dr. Aldo Salvador: sin duda si; y puntualmente el visitantes libre (no opta por comprar
paquete turisticos) se vera beneficiado. Una mayor conexion entre norte y sur de la ciudad,
la garantia de seguridad, bajo costo, la ubicacion estratégica de las estaciones y una mayor
velocidad de desplazamiento son uno de los factores positivos que creara condiciones que
mejoren la movilidad del visitante por la ciudad.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted consideraria que la construccion del Metro
podria llegar a ser un elemento clave para que visitantes internacionales visiten Quito?

Dr. Aldo Salvador: la presencia del metro en la ciudad no sera un factor determinante para
que los visitantes decidan visitarnos, ya que la eleccion del destino se da por los atractivos.
Sin embargo el metro sera un plus como medio de conectividad.

Pregunta: ;Considera usted que la presencia de estaciones cercanas al Centro Histérico y
la posible llegada masiva de visitantes puede llegar a tener impactos en el patrimonio de la
ciudad?

Dr. Aldo Salvador: es un tema delicado y de suma importancia; estd en manos de las
autoridades y esperamos no solo como parte del area de turistica sino como ciudadanos que
se dé una adecuada gestion, asumiendo que se realizaron los estudios técnicos previos que
eviten perjuicios a futuro con el patrimonio de la ciudad.
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Entrevista 2

Nombre de la entrevistada: Magali Ochoa

Sitio de trabajo de la entrevistada: OPTUR (Asociacion Nacional de Operadores de
Turismo Receptivo del Ecuador)

Cargo de la entrevistada: Directora ejecutiva

Fecha: 09/11/2016

Pregunta: ¢En base a su experiencia tiene algin criterio 0 conocimiento sobre otras
ciudades que optaron construir un metro y algin tipo de contribucion al desarrollo del
turismo?

Magali Ochoa: el tema de movilizacién es muy importantes dentro de las ciudades, para
internamente para el turismo de personas que visitan las ciudades que no optan por un
paquete turistico es importante para la movilidad.

Pregunta: ¢Esta de acuerdo que se construya el Metro de Quito?
Magali Ochoa: Si, estoy de acuerdo.

Pregunta: En su opinién ¢el Metro de Quito es un proyecto politico o més bien vital para
el desarrollo de la ciudad?

Magali Ochoa: en mi opinién creo que es mas bien un proyecto de vital desarrollo para la
ciudad.

Pregunta: ¢Las autoridades encargadas de la construccion del Metro de Quito han
realizado algun tipo de acercamiento o socializacion con el sector turistico?

Magali Ochoa: En mi opinién la construccion del metro es un proyecto de ciudad, y la
decision de construirlo fue motiva por otras necesidades y no precisamente con la idea de
fomentar el turismo. Sin embargo ha habido acercamientos con las autoridades
especialmente de Quito Turismo, entidad de la ciudad encarga del turismo que se ha
comunicado con nosotros.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted asociaria la construccion del Metro y el sector
turistico?

Magali Ochoa: la construccion del Metro de Quito le va a dar no solo al visitante sino a la
ciudadania en general una opcion mas para movilizarse y conocer la ciudad, y de esa forma
asocio el metro con el sector turistico. Ademas que es una buena opcion para expandirnos
en el sentido de comunicar, informar ensefiar dentro del metro que es lo que ofrece
turisticamente hablando la ciudad.

Pregunta: ;Usted asociaria la construccidn del Metro y un progreso en la movilizacion de
visitantes por la ciudad?

Magali Ochoa: el Metro de Quito creo que sera un proyecto positivo que ayudara a una
mejor movilidad de los visitantes por la ciudad, y sin duda es algo positivo.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted consideraria que la construccion del Metro
podria llegar a ser un elemento clave para que visitantes internacionales visiten Quito?
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Magali Ochoa: En mi opinidn no tiene ninguna incidencia ni relacion que la existencia de
un metro en una ciudad influencia en la decision del visitante para optar por un destino
turistico. Sin embargo en el caso de Quito el metro podria llegar a ser un recurso turistico
mas de la ciudad.

Pregunta: ;Considera usted que la presencia de estaciones cercanas al Centro Historico y
la posible llegada masiva de visitantes puede llegar a tener impactos en el patrimonio de la
ciudad?

Magali Ochoa: Basdndome en lo poco que conozco, espero que no pase nada en el Centro
Historico sumando la preocupacion que es el atractivo especial de la ciudad. Yo creo que el
metro si ayudaria con la movilidad de llegada y salida del Centro Historico.

Si aportaria el proyecto al visitante, esperando que no se acarree problemas en un futuro de
impacto en edificaciones patrimoniales.

Entrevista 3

Nombre del entrevistado: Luis Proafio

Sitio de trabajo del entrevistado: Buro de congresos y convenciones de Quito
Cargo del entrevistado: Presidente

Fecha: 15/11/2016

Pregunta: ¢En base a su experiencia tiene algin criterio o conocimiento sobre otras
ciudades que optaron construir un metro y algun tipo de contribucion al desarrollo del
turismo?
Luis Proafio: He tenido la oportunidad y el gusto de visitar algunos metros del mundo; el
Metro de Medellin particularmente lo conozco y es muy lindo e interesante para los
visitantes.

Pregunta: ¢Esta de acuerdo que se construya el Metro de Quito?

Luis Proafio: Si, estoy de acuerdo; veo la necesidad de organizar y garantizar la movilidad
de los ciudadanos en un transporte rapido seguro y masivo. Yo tengo expectativas positivas
del proyecto como tienen la mayoria de los quitefios.

Pregunta: En su opinién ;el Metro de Quito es un proyecto politico 0 méas bien vital para
el desarrollo de la ciudad?

Luis Proafio: todos los proyectos importantes tienen tres niveles de decision: técnico,
politico y financiero; estos tres tienen que articularse para que el proyecto exista.
Definitivamente en el erare técnica se maneja la viabilidad y los recursos técnicos y mas
nosotros que tenemos una ciudad que esta en altura y tiene un centro colonial; si esa parte
técnica esta resuelta ese primer paso esta bien.

Como segundo paso es hacer el modelo de negocios que funcione costo beneficio; lo que se
invierte para el beneficio de los ciudadano y la calidad de vida, el ganar tiempo en la
movilidad. Y por ultimo obviamente la parte politica también es eso; entender ese
beneficio que necesita la ciudad. Por eso elegimos en la politica; nos representan los que
deben administrar nuestros espacios ciudadanos y publicos en general. Este es el
razonamiento que yo puedo aportar lejos de poner un boto si es no lo es un proyecto
politico o de desarrollo; creo que es parte de la salud y bienestar en general. Que tan
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prioritarios sea y todos esos temas creo que no tengo los elementos necesarios para verter
una opinion en ese sentido.

Pregunta: ¢Las autoridades encargadas de la construccion del Metro de Quito han
realizado algun tipo de acercamiento o socializacion con el sector turistico?

Luis Proafio: Si, varias veces. Hay un plan de comunicacion importante en el que nos han
hecho conocer el proyecto.

Estuve en reuniones de Quito Turismo y la socializacion del proyecto, y ahi se coment6 que
es una obra trascendental en la ciudad, es una obra que nos va a mover la vision. Nos
vamos a encontrar con un cambio de ciudad. Pero todos estos cambios para mi son obras
para bien como lo fue el aeropuerto, que a pesar que nos generd dudas e incertidumbre
actualmente ya estd y podemos ver los beneficios. Caso similar ocurrié con la obra del paso
a desnivel de la'Y era la locura y otro ejemplo la construccion del Trole. Creo que tenemos
que tener una poco mas de generosidad en ver nuestro propio futuro.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted asociaria la construccion del Metro y el sector
turistico?

Luis Proafio: en grandes rasgos el Metro de Quito obviamente tiene una incidencia
fundamental en el turismo en general, en el turismo del Centro Histérico.

Desde mi punto de vista para el turismo de reuniones que yo represento, en concreto no veo
utilidad para el consumidor, para el visitante extranjero que viene a moverse de un hotel a
un centro de eventos. Pero es necesario que aclare que lo veo necesario porque la terminal
norte coincide con el parque Bicentenario en donde se construira el centro de convenciones
de Quito con lo cual el que tengamos un metro que permita transportar 300 000 personas
dia y que ese nimero de personas tengan como accesibilidad ir al centro de convenciones lo
veo absolutamente conveniente y necesario.

Pero entiendo que este metro tiene una vision de manejo turistico en sus paradas, y en
especial por la parada del Centro Histérico; en mi opinién tiene que tener algun tipo de
informacidn o sefialética puntual que le interesa al visitante, desde ese punto si asociaria al
metro con el turismo obviamente. Y para el caso en relacion a proveedores y los servicios
relacionados con el proyecto Metro obviamente los veo importante con el sector turistico.

Pregunta: ;Usted asociaria la construccion del Metro y un progreso en la movilizacion de
visitantes por la ciudad?

Luis Proafo:En lo que a mi sector del turismo de reuniones se refiere, y yo represento no
tiene mayor utilidad a la hora de manejar el turismo muy puntual, porque el metro es una
solucion de movilidad de la gran densidad poblacional que tiene la ciudad. La ciudad
actualmente tiene una necesidad de ofrecernos como un elemento de la sociedad una
movilidad répida y segura; en ese sentido todo fluye y funciona.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted consideraria que la construccion del Metro
podria llegar a ser un elemento clave para que visitantes internacionales visiten Quito?

Luis Proafo: No, adicionando que el turismo tiene unos perfiles de consumo muy
diversos, y el turismo que le interesa a Latinoamérica o a Quito es el visitante de buena
capacidad de consumo diario. Por el tema patrimonial, es un visitante con un perfil cultural
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importante por lo tanto no viene por el metro, y probablemente no use el metro, y no lo use
por otras condiciones también: por el temor de perderse, inseguridad. Sin embargo para el
visitante mochilero puede ser una opcion de movilidad buena; y porque no el metro puede
ser un componente adicional para fortalecer el destino Quito para turismo.

Pregunta: ¢Considera usted que la presencia de estaciones cercanas al Centro Historico y
la posible llegada masiva de visitantes puede llegar a tener impactos en el patrimonio de la
ciudad?

Luis Proafio: si, por que esa parada en la que seria el nacleo que llega a Quito Histdrico
que quieran conocer el sector patrimonial. Salir de la parada y encontrarse en un aplaza y
encontrarse una plaza es una experiencia muy vendedora y cautivadora. Me parece la
estacion San Francisco una parada maégica, y una experiencia importante a manejar que
ahora veo podria ser un elemento diferenciador que podria tener el metro de nuestra ciudad.

Entrevista 4

Nombre del entrevistado: Diego Utreras

Sitio de trabajo del entrevistado: AHOTEC (Federacion Hotelera del Ecuador) y HQM
(Hoteles de Quito Metropolitano).

Cargo del entrevistado: Director Ejecutivo AHOTEC y Secretario General HQM

Fecha: 18/11/2016

Pregunta: /En base a su experiencia tiene algin criterio 0 conocimiento sobre otras
ciudades que optaron construir un metro y algan tipo de contribucién al desarrollo del
turismo?

Diego Utreras: sabemos que la construccion de un metro en cualquier ciudad se lo hace
con el objetivo de mejorar la movilizacion de los ciudadanos, descongestionar las vias y
dotar de méas opciones tipos de transporte de la ciudad. Puntualmente para el caso de los
visitantes los metros de las capitales del mundo son un referente, y por lo general las
estaciones se encuentran cerca de sitios turisticos del lugar. Ciudades como New York y
Londres son un ejemplo, y no yéndonos tan lejos tenemos ciudades como Santiago de Chile
y México también.

Pregunta: ¢Esta de acuerdo que se construya el Metro de Quito?

Diego Utreras: Si, estoy de acuerdo. Es un proyecto de interés ciudadano y beneficio para
todos. En un momento dado con la construccion del Trole fuimos pioneros en la
implementacién de sistemas de transporte innovadoras y creo que la construccion del metro
es innovadora, a pesar que muchas ciudades ya lo hayan implementado. Un transporte
subterraneo abre nuevas posibilidades no solo de movilizacion sino también de
estructuracion de la ciudad.

Pregunta: En su opinién ¢el Metro de Quito es un proyecto politico o mas bien vital para
el desarrollo de la ciudad?

Diego Utreras: es un proyecto de vital desarrollo para la ciudad con seguridad, es mas
pienso que la politica podria llegar a entorpecer el desarrollo correcto del proyecto en este
caso 0 como en cualquier caso de la construccion de un proyecto.
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Pregunta: ¢Las autoridades encargadas de la construccion del Metro de Quito han
realizado algun tipo de acercamiento o socializacion con el sector turistico?

Diego Utreras: si han realizado acercamientos, sin embargo somos nosotros como sector
turisticos los que hemos puesto mas empefio en que se nos tome en cuenta. Asi como la
socializacion del proyecto sé que la han hecho con otros actores de la ciudad es preciso que
también se nos considere.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted asociaria la construccion del Metro y el sector
turistico?

Diego Utreras: como lo mencione, la construccion de un metro es con un objetivo de
mejorar la movilidad en una ciudad; dotar de un servicio de calidad y rapidez. De ahi veo
relacion directa con el turismo por un lado considerar al metro como un atractivo, los
visitantes se moveran por la ciudad de manera rapida segura, los alojamientos cercanos a
estaciones sin duda se veran beneficiados. En general solo veo efectos positivos de la
construccién del metro de Quito y el turismo en general.

Pregunta: ¢Usted asociaria la construccion del Metro y un progreso en la movilizacion de
visitantes por la ciudad?

Diego Utreras: sin duda, un proyecto de movilidad que mejore la movilizacién de los
ciudadanos en general es un proyecto que también mejorara la movilidad del visitante en la
ciudad. Adicionalmente el Metro de Quito no viene a remplazar a otros tipos de transporte,
sino al contrario se lo construye con la idea de dotar a futuro de méas lineas de metro que
Ileguen a otras partes de la ciudad y trabajar en conjunto con los otros tipos de transporte.
Es por eso que los visitantes se sentirdn comodos movilizandose por la ciudad, y la
reduccion del tiempo que les lleve desplazarse de un lugar a otro serd un plus; ya que como
sabemos el tiempo de un visitante es preciado y mientras mas atractivos en menor tiempo,
con comodidad y a bajo costo pueda conocer es mejor.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted consideraria que la construccion del Metro
podria llegar a ser un elemento clave para que visitantes internacionales visiten Quito?
Diego Utreras: considero que si, es mas seria muy interesante y beneficioso impulsar
turisticamente al Metro de Quito como un atractivo mas de la ciudad. Como sucede en las
otras ciudades del mundo, el metro se ha convertido con los afios en un atractivo de visita
aparte de la movilidad; visitar Londres es visitar su metro también, al igual que en ciudades
como New York y Paris.

Ademas en mi opinion pienso que cualquier proyecto novedoso o de utilidad tienen tintes
turisticos que se puede explotar; y el sector turistico de la capital debemos aprovecharlo.

Pregunta: ;Considera usted que la presencia de estaciones cercanas al Centro Histérico y
la posible llegada masiva de visitantes puede llegar a tener impactos en el patrimonio de la
ciudad?

Diego Utreras: se ha mencionado durante los Gltimos afios la realizacion de estudios serios
y pertinentes con la construccion del Metro de Quito; confiamos que esos estudios hayan
sido serios y bien elaborados; y tengo entendido que se han realizado estudios puntuales en
el Centro Historico y la estacion San Francisco; y supongo Yo si la estacion ha sido ubicada
en la plaza es porque hay estudios que lo sustente y lo hagan viable.

Entrevista 5
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Nombre del entrevistado: Norman Bock

Sitio de trabajo del entrevistado: HQM (Hoteles de Quito Metropolitano)
Cargo del entrevistado: Presidente Ejecutivo

Fecha: 22/11/2016

Pregunta: ¢Esta de acuerdo que se construya el Metro de Quito?

Norman Bock: si, sin duda la construccion del Metro de Quito es un aporte muy
importante para la ciudad; una solucion de temas criticos como la movilidad, accesibilidad
y eficiencia en el transporte.

Pregunta: En su opinién ¢el Metro de Quito es un proyecto politico o0 més bien vital para
el desarrollo de la ciudad?

Norman Bock: en mi opinidn es un proyecto de desarrollo para la ciudad, a pesar que en
determinado momento se volvio politico. La estacion San Francisco sin embargo es un
claro ejemplo que se esta volviendo un tema politico de decision, porque eso depende la
decision de la conservacion del patrimonio de la ciudad, y al ser el Estado el tomador de la
decision se contrapone con el interés local de la ciudad que es del partido politico contrario;
y al demorarse la toma de una decision claramente el tema se esta volviendo politico.

Pregunta: ¢Las autoridades encargadas de la construccion del Metro de Quito han
realizado algun tipo de acercamiento o socializacion con el sector turistico?

Norman Bock: si, hemos tenido algunas presentaciones por parte del equipo gerencial del
metro, con informacién de socializacion de cémo ha sido el proceso y de los planes de
desarrollo. Aun no se han planteado propuestas para introducir el area turistica en el
servicio de transporte que dara el metro, ya que actualmente la preocupacion de las
autoridades es poner a funcionar al proyecto, y suponemos que a futuro sera la
preocupacion de que locales, negocios habré en cada estacion y luego vendra las ventajas
de la ubicacion de cada estacion como es el caso de las estaciones cercanas al centro de
convenciones y estaciones importantes como la de San Francisco, El Ejido y la Carolina
que son ejes de desarrollo para el sector turismo. Y supongo yo que luego vendra la etapa
de informacién para comunicar, y que los hoteles sepan cémo informar a sus huéspedes
como utilizar el metro para movilizarse.

Y cabe rescatar que la empresa privada siempre esta con interés de participar en proyectos
de cualquier naturaleza. Con el proyecto metro actualmente no veo posibles proyectos
turisticos a plantearse, ya que aln no se conoce a ciencia cierta que va a tener cada una de
las estaciones; tal vez se ofrezca servicio de ventas de artesanias, cafés, pequefios puntos de
comida entre otros. Adicionando que no va a haber la facilidad de desarrollo potencial a no
ser que estemos hablando de grandes centros comerciales subterraneos, que eso no solo va
a servir para el turismo sino al usuario en general. Turismo como tal con proyectos grandes
al parecer no esta previsto.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted asociaria la construccion del Metro y el sector
turistico?

Norman Bock: si, sin duda porque el metro como lo mencione suplira una deficiencia de la
movilidad y seguridad a todos en general; y al visitante pues sin duda serd una ventaja
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como en el mundo entero hay cientos de ejemplos de este tipo de transporte y el turista lo
utiliza para que sea menos costosa su movilizacion, sea mas eficiente y se siente mas
seguro; sin duda veo una relacion y una ventaja para el turismo.

Pregunta: ¢Usted asociaria la construccion del Metro y un progreso en la movilizacion de
visitantes por la ciudad?

Norman Bock: sin duda habra un progreso en la movilizacién de los visitantes por la
ciudad. Como decia en el caso de Quito la estacion final esta alado del centro de
convenciones y van a poder desplazarse desde el centro de convenciones al Centro
Historico con facilidad, seguridad en comparacion con otros tipos de servicio de transporte
que ofrece la ciudad.

Pregunta: En base a su experiencia ¢usted consideraria que la construccion del Metro
podria llegar a ser un elemento clave para que visitantes internacionales visiten Quito?
Norman Bock: no, ahi si no creo tanto que el turista decida venir a Quito porque hay un
metro; eso no es un motivo de decision de un viaje.

Pregunta: ;Considera usted que la presencia de estaciones cercanas al Centro Historico y
la posible llegada masiva de visitantes puede llegar a tener impactos en el patrimonio de la
ciudad?

Norman Bock: El Centro Historico de Quito tendra una estacion del metro, y en el mundo
entero hay ciudades patrimoniales que tiene metro en sus Centros Historicos y la presencia
de estas no trae impactos negativos sino todo lo contario trae ventajas: facilita la movilidad
a la persona. Y cudl es el problema de que una estacion arroje un determinado numero de
pasajeros: no pasa nada sale y se reparte por el resto de la ciudad y por el resto del centro y
Opino que no va a impactar en temas ambientales ni temas de deterioro.
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Anexo 3: Calle Cuenca — Transporte turistico

Fuente: fotografia propia (2017)

Anexo 4: Congestion vehicular - calle Benalcazar

Fuente: fotografia propia (2017)
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Anexo 5: Restaurante Tianguez — plaza de San Francisco

Fuente: fotografia propia (2017)
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