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1. DESCRIPCIÓN FUNCIONAL DEL SISTEMA DE 
TRANSPORTE PÚBLICO  

 

1.1. ASPECTOS DEMOGRÁFICOS 
 
El Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) cuenta con una superficie de 
423.000 hectáreas de las cuales 18.860 corresponden a la ciudad de 
Quito, que se ubica sobre una meseta a 2.850 metros de altura. La 
población actual del DMQ es de 2.385.605 habitantes distribuidos en 
8 zonas distritales que abarcan todo el territorio del DMQ. A su vez 
estas se fraccionan en 32 parroquias urbanas y 33 parroquias 
suburbanas y rurales. 
 
Esta distribución se hace más evidente si se tiene en cuenta que la 
Ciudad de Quito, entendida como el total de la población urbana de 
los distritos de Quitumbe, Eloy Alfaro, Manuela Sáenz, Eugenio Espejo 
y La Delicia, tiene según los últimos datos 1.736.541 habitantes, con 
una densidad de más de 90 habitantes por hectárea, mientras que los 
otros 649.064 habitantes ocupan el resto del territorio metropolitano, 
con una densidad bruta de apenas 1,5 habitantes por hectárea. 
 
A la espera de los resultados del último censo poblacional realizado el 
28 de noviembre de 2010, puede afirmarse con los datos actuales 
que la tasa de crecimiento en la zona urbana ha sido del 2,03% en 
los últimos diez años (2001-2010), mientras que su equivalente en la 
zona suburbana ha sido del 4,3% según puede apreciarse en las 
tablas e imágenes adjuntas, lo que indica el proceso de conurbación 
del DMQ. La proyección de la población según diferentes hipótesis 
también se recoge como indicativa del crecimiento esperable en el 
DMQ  
 
En el contexto regional inmediato al Distrito Metropolitano es 
importante considerar la población existente en los cantones 
Cayambe, Pedro Moncayo, Rumiñahui y Mejía. El proceso de 
conurbación con Quito resulta cada vez más extensible a estos 
cantones dada su dependencia metropolitana, lo que implica que en 
un futuro a la población reseñada se incorporen en los movimientos 
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metropolitanos los más de 460.000 habitantes de estos cantones 
próximos. 
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Fuente: Secretaria de Territorio, Hábitat y Vivienda 
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Fuente: Secretaria de Territorio, Hábitat y Vivienda 

 
 

1.2. MODOS DE TRANSPORTE 
 
El sistema del transporte público en el DMQ está dividido en dos 
categorías: transporte comercial y transporte colectivo.  
 

• Transporte Colectivo: comprende las modalidades: Metrobús y 
Convencional.  

 
 Metrobús-Q: conformado por los servicios de transporte 

integrado en cuatro corredores: Trolebús, Ecovía, 
Corredor Centro Norte, y Corredor Suroriental, cada uno a 
su vez con su conjunto troncal (trolebuses, buses 
articulados y buses convencionales) y servicio de 
alimentadoras; está planificado la ampliación de este 
sistema con la implementación de un nuevo corredor (Sur 
Occidental) cuya infraestructura ya está en parte 
construida.  

 Convencional: Conformado por los operadores de buses 
tradicionales con sus respectivas rutas, que a su vez se 
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subdividen en tres tipos de servicio: servicio urbano, 
servicio interparroquial y servicio intraparroquial. 

 
• Transporte Comercial: comprende las modalidades de Taxis, 

Escolares, Carga Liviana y Turismo.  
 
Además hay que tener en cuenta todo el sistema de transporte 
privado basado en el uso del automóvil, tanto como acceso al centro 
de Quito desde la periferia, como en los viajes internos que se 
producen en la zona urbana del DMQ. 
 
 

1.2.1. SISTEMA METROBUS-Q  
 
El sistema Metrobus-Q, es la Red Integrada de transporte público 
estructurada en corredores de gran capacidad, con servicios 
troncales, alimentadores, transversales y vecinales. El Sistema opera 
sobre carriles exclusivos, con Terminales, Estaciones y paradas 
definidas. Tienen un sistema de recaudación y caja de compensación, 
centralizada a nivel de corredor, con prepago en las estaciones, 
bien con monedas de 25 centavos o bien, en el menor número de 
casos, con tarjeta sin contacto. Los sistemas además, cuentan con 
sistemas de gestión, registro y control operacional centralizados.  
 
El sistema Metrobus-Q, cumple varios objetivos: ampliar la cobertura 
y mejorar la calidad de los servicios de transporte con una estructura 
de rutas con servicios integrados, promover el desarrollo y 
modernización de las empresas de transporte, y mejorar la calidad 
ambiental con la incorporación de buses de gran capacidad con nueva 
tecnología. 
 
Su implementación se ha venido realizando en forma progresiva 
desde el año 1995 con la operación del Corredor Central Trolebús 
(Línea verde); en el año 2002 inició operaciones el Corredor Nor 
Oriental Ecovía (Línea Roja); a fines del año 2004, inició operaciones 
el Corredor Central Norte (Línea Azul); y en octubre de 2010 ha 
iniciado sus servicios el Corredor Sur Oriental (Línea Roja) en 
prolongación de la Ecovía hasta la estación terminal de Quitumbe. 
También está prevista la entrada en servicio del Corredor Sur 
Occidental (Línea Azul), cuya infraestructura ya está ejecutada a falta 
de la resolución del tramo urbano comprendido entre Rodrigo de 
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Chávez y el enlace de Miraflores por la dificultad que plantean los 
problemas de capacidad derivados de los túneles de San Diego, San 
Roque y San Juan existentes. 
 
 

1.2.1.1. Corredor Central Trolebús (Línea verde) 
 
La infraestructura sobre la que opera está compuesta por carriles 
exclusivos definidos entre Quitumbe y la Y, compartiendo el viario 
con el resto del tráfico en el tramo comprendido entre Chimbacalle a 
Banco Central, particularmente en su recorrido por el Centro 
Histórico. En su recorrido entre Quitumbe y la Y se encuentran las 
siguientes terminales y estaciones de intercambio. 
 

• Terminal de Quitumbe.- Diseñada para la operación de servicios 
troncales y alimentadores, por lo que tiene un andén alto-
cubierto para embarque y desembarque de pasajeros de los 
circuitos troncales, y un andén bajo-cubierto, para embarque 
y desembarque de pasajeros de las rutas alimentadoras.  

• Estación Morán Valverde.- Opera con un andén alto-cubierto 
para embarque y desembarque de pasajeros y dos andenes 
bajos-cubiertos para embarque y desembarque de pasajeros 
de rutas alimentadoras (2) 

• Estación El Recreo.- Opera con dos andenes altos-cubiertos, 
para embarque y desembarque de pasajeros troncales y un 
andén bajo-cubierto para embarque y desembarque de 
pasajeros de las rutas alimentadoras (6). 

• Terminal Norte o Estación La Y.- Opera con un andén alto-
cubierto, para embarque y desembarque de pasajeros 
troncales, una plataforma alta-cubierta para la ruta de 
integración con la Ecovía y un andén bajo-cubierto para 
embarque y desembarque de pasajeros de las rutas 
alimentadoras (5). En la parte posterior existen cuatro 
andenes-cubiertos para embarque y desembarque de rutas 
alimentadoras interparroquiales. 

• Paradas.- Dentro de la troncal central, todas las paradas 
existentes (50) son altas-cubiertas para buses articulados. 
Existen dentro de las cincuenta dos paradas dobles (Colón y 
El Ejido) 
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• Patio de Operaciones, Mantenimiento y Garaje.- Suficiente para 
los vehículos articulados existentes y localizados en la 
Terminal Norte. 

 
Se adjunta cuadro de características generales de la Línea del 
Trolebús según datos facilitados por la Gerencia de Gestión de la 
Movilidad de la EPMMOP. 
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LÍNEA VERDE TROLEBÚS 

Servicios Flota 
Distancia ruta 

km 
TRONCAL TERMINAL NORTE QUITUMBE 113 trolebuses 18,5 
ALIMENTADORES:     
COTOCOLLAO 9 15,0 
RUMIÑAHUI 7 13,5 
KENNEDY 4 7,5 
COMITÉ DEL PUEBLO 11 13,3 
LAURELES 6 6,7 
SOLANDA 5 11,0 
CHILLOGALLO 7 17,0 
ORIENTE QUITEÑO 6 14,7 
LUCHA DE LOS POBRES 10 17,0 
FERROVIARIA 4 7,7 
GIRON 3 10,2 
CIUDADELA DEL EJÉRCITO 3 11,0 
CAMAL METROPOLITANO 4 11,0 
GUAMANÍ 6 13,4 - 18 
SAN MARTÍN 4 12,6 
CARCELEN 4   

  93   
FLOTA ARTICULADOS PROYECTO 113 trolebuses    
FLOTA ALIMENTADORES 93 autobuses   
FLOTA OPERATIVA 102 trolebuses   
CAPACIDAD PERSONA/BUS ARTICULADO 180 personas   

CAPACIDAD PERSONA/BUS ALIMENTADOR 
70 BUS TIPO I;  
90 BUS TIPO II    

FRECUENCIA RUTA TRONCAL 
2 min. hora pico /  
3 min. hora valle   

FRECUENCIA RUTA ALIMENTADORA 
10 min. hora pico /  
15 min. hora valle   

COMPOSICIÓN TARIFARIA 
78% Tarifa Normal /  
22% Tarifa reducida   

NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS DÍA ORDINARIO 250.000 
NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS FERIADO/SÁBADO 167.500 
NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS DOMINGO 130.000 
PASAJEROS HORA DIRECCIÓN/HORA PICO SENTIDO SUR-NORTE 12.815 
PASAJEROS HORAS PICO DE LA MAÑANA DE LAS 06:40 – 07:40  19.734 
PASAJEROS HORAS PICO DEL MEDIODIA DE LAS 12:10 – 13:10 18.375 
PASAJEROS HORAS PICO DE LA TARDE DE LAS 17:40 – 18:40 19.281 
TRECHO CRÍTICO HORA PICO DE LA MAÑANA. CHIMBACALLE-LA COLINA. 
SENTIDO SUR-NORTE 7.526 
TRECHO CRÍTICO HORA PICO DEL MEDIODÍA . BANCO CENTRAL-PLAZA 
DEL TEATRO SENTIDO NORTE-SUR 4.923 
TRECHO CRÍTICO HORA PICO DE LA TARDE. PLAZA DEL TEATRO-PLAZA 
GRANDE SENTIDO NORTE-SUR 7.104 
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PASAJEROS SUBIDOS POR PARADA  
CON TARIFA INTEGRAL-TARIFA REDUCIDA Y TOTALES 

 

 
Fuente: Gerencia de Gestión de la Movilidad de la EPMMOP 
*La cifra facilitada en Chimbacalle de promedio de viajeros en día normal, tanto con tarifa 
normal como tarifa reducida y totales, es cifra mensual, correspondiendo en realidad valores 
de 844 y 1.760, por lo tanto la cifra diaria sería de 93.053 viajeros subidos en las paradas de 
la troncal. No se conoce si esta cifra incluye la suma de los viajeros procedentes de la líneas 
alimentadoras que no pasan por el torniquete correspondiente en las estaciones de 
transferencia 
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PASAJEROS SUBIDOS POR PARADA  

CON TARIFA INTEGRAL-TARIFA REDUCIDA Y TOTALES 
 

 
Fuente: Gerencia de Gestión de la Movilidad de la EPMMOP 
 
* No se conoce si esta cifra incluye la suma de los viajeros procedentes de la líneas 
alimentadoras que no pasan por el torniquete correspondiente en las estaciones de 
transferencia. 
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1.2.1.2. Corredor Nororiental Ecovía (Línea Roja) 
 
Este sistema discurre entre la Terminal de Río Coca hasta la Estación 
de Playón Marín siendo operada en la actualidad por la Compañía del 
Trolebús, actual Empresa Pública Metropolitana de Transporte de 
Pasajeros de Quito por delegación directa dada por el Concejo 
Metropolitano. Circula por carriles exclusivos excepto en el tramo 
comprendido entre La Alameda y la Estación de Playón Marín donde 
comparte espacio viario con el resto del tráfico.  
 
Los servicios y el equipo rodante actual son los siguientes: 
 

• Servicios Definidos por la operadora  
 1 servicio troncal, es operado por vehículos articulados 

(42).  
 8 servicios alimentadores, que son operados con buses 

convencionales Tipo (36). 
 1 servicio de integración entre Rio Coca y la Terminal 

Norte operado con (2) vehículos articulados. 
 

• Servicios Operativos definidos en contrato (en negociación).-  
 1 servicio troncal, que será operado por los vehículos 

articulados (42). 
 18 servicios alimentadores y 2 servicios subtroncales 

(Shyris y Eloy Alfaro), que serán operados con 175 buses 
convencionales Tipo I y II (características establecidas en 
el Anexo correspondiente del contrato de operación) 

 
Infraestructura 
 

• Carriles Exclusivos.- Definidos entre la terminal Río Coca y la 
Estación de Transferencia Playón Marín. 

• Terminal Río Coca.- Diseñada para la operación de servicios 
troncales y alimentadores, por lo que tiene un andén alto-
cubierto para embarque y desembarque de pasajeros de los 
circuitos troncales, y dos andenes bajos-cubiertos, para 
embarque y desembarque de pasajeros de las rutas 
alimentadoras. 

• Estación Marín Central.- Opera en dos andenes altos-cubiertos 
para embarque y desembarque de pasajeros troncalizados. 
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• Estación Playón Marín.- Opera en dos andenes altos-cubiertos 
para embarque y desembarque de pasajeros troncalizados. 

• Paradas.- Dentro de la troncal central, todas las paradas 
existentes (17) son altas-cubiertas para buses articulados, 
dentro de estas una parada –Benalcázar- puede permitir 
integración con buses convencionales.  

• Patio de operaciones.- Con capacidad para 42 buses 
articulados. 

• Terminal de Carcelén.- Está prevista su prolongación hasta este 
punto. En su Primera Fase de construcción, no operará con 
buses articulados, puesto que no existe andén alto. Por lo 
tanto, operará con sistema de alimentación, sobre un andén 
bajo-cubierto para embarque y desembarque de pasajeros. 

 
Se adjunta cuadro de características generales de la Ecovía según 
datos facilitados por la Gerencia de Gestión de la Movilidad de la 
EPMMOP. 
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Servicios Flota Distancia ruta km

TRONCAL 42 articulados 9,0
ALIMENTADORES:
INTEGRACIÓN TROLE 2 ARTICULADOS 4,3
NAYÓN 4 15,0
LA LUZ 4 9,9
MONTESERRÍN 2
ZAMBIZ

6,4
A 4 14,5

6 DE JULIO 5 14,5
AGUA CLARA 7 16,8
COMITÉ DEL PUEBLO 5 14,5
CUMBAYÁ 4 34,0
TERMINAL CARCELEN 4 17,5

39

FLOTA ARTICULADOS PROYECTO 42 articulados
FLOTA ALIMENTADORES 39
FLOTA OPERATIVA 36 articulados
CAPACIDAD PERSONA/BUS ARTICULADO 160 personas
CAPACIDAD PERSONA/BUS ALIMENTADOR 70 BUS TIPO I; 90 BUS TIPO II 
FRECUENCIA RUTA TRONCAL 2-3 min h.pico / 5 min h.valle
FRECUENCIA RUTA ALIMENTADORA 10 min. H.pico / 12-15 min. H.valle
COMPOSICIÓN TARIFARIA 80% T.Normal / 20% T. reducida

102.500
62.000
42.000
6.000

NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS FERIADO/SÁBADO

LÍNEA ROJA-ECOVÍA

NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS DÍA ORDINARIO

NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS DOMINGO
PASAJEROS HORA DIRECCIÓN/HORA PICO  
Fuente: Gerencia de Gestión de la Movilidad de la EPMMOP 
 
La suma de viajeros por paradas figura a continuación; no se conoce 
si esta cifra incluye la suma de los viajeros procedentes de la líneas 
alimentadoras que no pasan por el torniquete correspondiente en las 
estaciones de transferencia.
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PASAJEROS SUBIDOS POR PARADA  

CON TARIFA INTEGRAL-TARIFA REDUCIDA Y TOTALES 
 

TI TR TT TI TR TT TI TR TT
3.583 893 4.477 2.462 554 3.015 1.512 338 1.850

6.145 1.493 7.638 6.097 1.311 7.408 4.150 1.014 5.164

1.858 288 2.146 1.004 213 1.216 555 111 666

3.399 920 4.319 1.749 585 2.334 870 190 1.060

2.196 635 2.831 1.222 356 1.577 770 160 930

3.853 579 4.432 2.539 506 3.045 2.392 502 2.894

2.309 276 2.585 1.141 213 1.353 877 172 1.048

1.975 468 2.443 831 245 1.077 461 76 537

2.031 293 2.325 979 175 1.154 529 98 628

1.155 192 1.346 546 100 645 349 83 432

2.810 327 3.136 966 136 1.101 385 50 435

1.804 212 2.016 666 106 773 311 49 360

3.849 706 4.555 1.949 396 2.345 1.161 220 1.381

2.257 811 3.069 1.333 345 1.678 594 88 682

2.361 388 2.749 1.097 275 1.372 526 122 648

3.823 828 4.651 2.452 546 2.998 1.520 310 1.830

813 186 999 255 43 298 63 26 89

1.626 330 1.956 484 111 595 329 54 383

2.171 755 2.926 1.294 313 1.607 755 155 910

3.187 1.019 4.206 2.672 763 3.434 2.090 544 2.633

8.643 1.613 10.256 5.907 1.343 7.250 4.611 1.000 5.611

8 586 594 2 494 496 20 267 287

 

 

61.856 13.799 75.655 37.646 9.125 46.772 24.832 5.628 30.460

SISTEMA TRONCAL ECOVIA
PASAJEROS TRANSPORTADOS POR PARADA

EMPRESA METROPOLITANA DE MOVILIDAD Y OBRAS PUBLICAS
UNIDAD METROBUS-Q

Total

PROMEDIO
DIA NORMAL DIA SABADO DIA DOMINGO
PROMEDIO PROMEDIO

EL PLAYON

VOLANTES

LA PAZ

ORELLANA

BACA ORTIZ

M. CAÑIZARES

GALO PLAZA

C. DE LA CULTURA

EL BELEN

E. ESPEJO

SIMON BOLIVAR

LA MARIN

BENALCAZAR

ELOY ALFARO

BELLAVISTA

SAN MARTIN

JIJIJAPA

LOS SAUCES

C. 24 DE MAYO

N.N.U.U.

TERMINAL RIO COCA A

TERMINAL RIO COCA C

 
Fuente: Gerencia de Gestión de la Movilidad de la EPMMOP 
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1.2.1.3. Corredor Central Norte (Línea Azul) 
 
Este sistema opera por un contrato firmado entre la Municipalidad y 
los operadores históricos del sector, el 20 de mayo de 2005. Discurre 
actualmente entre la Terminal de La Ofelia hasta la Estación de 
Playón Marín. El corredor opera con un 47% de los servicios 
definidos.  
 

• Servicios definidos en contrato 
 4 servicios troncales, a ser operados por vehículos 

articulados  
 2 servicios subtroncales, (Amazonas) a ser operados con 

buses convencionales Tipo.  
 17 servicios alimentadores, a ser operados con buses 

convencionales Tipo.  
 16 servicios vecinales, a ser operados con buses 

convencionales Tipo.  
 5 servicios transversales, a ser operados con buses 

convencionales Tipo.  
 

• Servicios operativos actuales  
 2 servicios troncales, que están siendo operados por 74 

vehículos articulados.  
 16 servicios alimentadores, que están siendo operados 

con 132 buses convencionales Tipo.  
 1 servicio transversal, a ser operados con buses 

convencionales Tipo.  
 

• Equipo rodante definido en contrato 
 84 buses articulados 
 410 buses alimentadores  

 
• Equipo rodante actual 

 74 buses articulados 
 136 buses alimentadores   

 
• Infraestructura  

 46 paradas troncales. 
 5 estaciones y terminales (Carcelén, Ofelia, Seminario 

Mayor, Marín Central y Playón Marín.) 
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Se adjunta cuadro de características generales del Corredor Central 
Norte según datos facilitados por la Gerencia de Gestión de la 
Movilidad de la EPMMOP. 
 
 
 

Servicios Flota Distancia ruta km
TRONCAL 74 articulados 19,1
ALIMENTADORES:
COLINAS DEL NORTE 6 13,0
ROLDÓS 6 12,0
PISULÍ 8 16,0
PLANADA 8 14,0
CARAPUNGO 11 20,0
CARCELEN ALTO 9 9,0
CARCELEN BAJO 4 18,0
ATUCUCHO 5 14,0
MITAD DEL MUNDO 21 40,0
LA PAMPA 6 30,0
CALACALÍ 5 51,8
ZABALA 9 28,0
CALDERÓN 9 24,0
EL PLACER 4 20,0
SANTA MARÍA DE COTOCOLLAO 9 13,0
MENA DEL HIERRO 4 19,0
TRANSVERSALES:
ATUCUCHO-COMITÉ DEL PUEBLO 12 24,0

FLOTA ARTICULADOS PROYECTO 74 articulados
FLOTA ALIMENTADORES 136
FLOTA OPERATIVA 66 articulados
CAPACIDAD PERSONA/BUS ARTICULADO 160 personas
CAPACIDAD PERSONA/BUS ALIMENTADOR 70 BUS TIPO I; 90 BUS TIPO II 
FRECUENCIA RUTA TRONCAL 3 min h.pico / 5 min h.valle
FRECUENCIA RUTA ALIMENTADORA 7 min. H.pico / 12 min. H.valle
COMPOSICIÓN TARIFARIA 81% T.Normal / 19% T. reducida

220.000
132.000
88.000

8.000

NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS FERIADO/SÁBADO

LINEA AZUL-CCN

NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS DÍA ORDINARIO

NUMERO PASAJEROS TRANSPORTADOS DOMINGO
PASAJEROS HORA DIRECCIÓN/HORA PICO  
Fuente: Gerencia de Gestión de la Movilidad de la EPMMOP 
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PASAJEROS SUBIDOS POR PARADA 
CON TARIFA INTEGRAL-TARIFA REDUCIDA Y TOTALES 

 

TI TR TT TI TR TT TI TR TT

8316 1946 10262 7463 1912 9374 5878 1488 7366

471 38 509 652 155 807 176 51 227

2674 881 3554 2450 718 3168 1585 460 2045

2382 1214 3596 1111 328 1440 725 205 930

1189 316 1505 765 177 942 383 108 491

1936 346 2282 1805 373 2178 793 168 962

4212 708 4920 2339 496 2835 1382 357 1740

2833 493 3326 1611 365 1977 1033 224 1257

2147 377 2524 1063 227 1290 446 110 557

1106 352 1458 869 222 1091 448 117 565

1862 509 2372 1008 313 1320 728 239 967

1712 313 2024 1163 251 1415 772 180 951

921 171 1092 593 166 759 329 80 409

939 223 1161 641 183 824 362 83 446

1037 245 1282 711 196 907 459 98 557

1264 567 1830 858 282 1140 543 151 694

1028 339 1368 990 305 1296 481 168 650

537 217 754 1026 371 1397 410 186 596

1167 700 1867 1115 370 1485 485 175 660

334 119 453 501 143 644 242 70 313

783 322 1105 1004 403 1407 512 192 704

2651 863 3513 2735 809 3544 1747 509 2255

3189 775 3964 2526 656 3181 3052 843 3895

2781 696 3477 1862 515 2377 1011 320 1331

1455 254 1709 902 174 1077 421 104 525

2394 564 2958 1296 292 1589 767 213 980

1023 212 1234 597 145 742 339 105 444

1235 241 1476 771 180 951 405 88 493

1489 376 1864 810 171 981 446 92 538

1566 226 1792 814 144 958 527 89 616

808 134 942 467 120 587 281 65 346

811 149 960 503 87 590 243 48 290

1188 180 1368 590 108 698 292 67 359

1446 271 1717 547 127 674 324 94 418

728 210 938 404 80 484 147 39 186

1321 201 1523 517 126 643 180 48 228

1368 482 1850 614 201 816 330 74 404

2361 585 2946 995 258 1253 221 60 282

3945 1005 4950 2287 560 2847 895 227 1123

1150 179 1328 764 104 867 165 34 199

343 124 467 548 168 716 157 48 204

524 395 919 520 164 684 63 22 84

697 115 813 292 101 393 70 18 89

746 197 943 446 116 562 69 9 77

312 103 414 181 84 265 118 36 154

43 9 52 0 0 0 0 0 0

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR PARADA

TOTALES

VACA DE CASTRO S/N

IESS S/N

LA FLORIDA N/S

AEROPUERTO N/S

LA FLORIDA S/N

SEMINARIO 6A S/N

SEMINARIO 6B S/N

EMPRESA METROPOLITANA DE MOVILIDAD Y OBRAS PUBLICAS
UNIDAD METROBUS-Q

SISTEMA CORREDOR CENTRAL NORTE

LA DELICIA S/N

SANTA PRISCA S /N

ESCUELA ESPEJO S/N

BRASIL S/N

LA Y S/N

MAESTRO A S/N

COTOCOLLAO S/N

E. CARVAJAL S/N

LA CONCEPCION S/N

AEROPUERTO S/N

BASE AEREA S/N

DELICIA

BASE AEREA N/S

COTOCOLLAO A N/S

MAESTRO A N/S

VACA DE CASTRO N/S

OFELIA A S/N

OFELIA INTG. B

REFUERZO PLAYON

SAN GABRIEL S/N

MAÑOSCA S/N

MARIN CENTRAL S/N

PROMEDIO PROMEDIO

DIA DOMINGO

PLAYON MARIN S/N

E. CARVAJAL N/S

PROMEDIO

DIA NORMAL DIA SABADO

LA CONCEPCION N/S

LA Y N/S

BRASIL N/S

MAÑOSCA N/S

SAN GABRIEL N/S

SEMINARIO A N/S

SEMINARIO B N/S

VARELA N/S

PEREZ GUERRERO N/S

Relevo3

Relevo 4

ESCUELA ESPEJO N/S

C. PROVINCIAL N/S

Relevo1

Relevo2

74424 18936 93360 51723 13442 65165 30442 8164 38606  
Fuente: Gerencia de Gestión de la Movilidad de la EPMMOP 
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1.2.1.4. Corredor Sur Oriental (Línea Roja) 
 
Como parte del Sistema de Transporte Metrobus-Q, el Corredor Sur 
Oriental comenzó a operar el 26 de octubre de 2010 con una longitud 
de 12,1 kilómetros, con carril exclusivo, y 20 paradas entre 
estaciones terminales, estaciones de transferencia y paradas 
convencionales. 
 
Discurre entre Quitumbe y la Estación de La Marín con integración 
física y tarifaria con el Sistema Trolebús en la Terminal de Quitumbe 
y en la Estación de El Recreo; e igualmente con integración física y 
tarifaria con la Ecovía en las estaciones de Marín-Los Chillyos (Playón 
de La Marín) y Plaza de La Marín. Solo existe integración físico con el 
CCN en estas dos últimas estaciones, teniendo el usuario que pagar 
una tarifa adicional para avanzar hacia el norte de la Ciudad. 
 
En el Corredor Sur Oriental funcionará temporalmente con 35 buses 
tipo, con puerta en lado izquierdo, hasta la llegada de los nuevos 
vehículos articulados en el segundo trimestre del 2011. Está prevista 
la compra de 80 buses articulados para esas fechas. 
 
El servicio se complementa con 19 buses tipo que prestan su servicio 
como buses alimentadores del Corredor, con las rutas: La Joya-
Quitumbe, La Cocha-Capulí y Martha Bucarám-Puente de Guajalo. 
 
Estos 54 buses tipo están siendo operados por la Empresa Pública 
Metropolitana de Transportes de Pasajeros de Quito. El horario de 
atención es de 05:00 hasta las 24:00 horas, con intervalos de 2 
minutos en la hora pico y entre 3-4 minutos en las horas valle en la 
troncal, y entre 8-12 minutos en los alimentadores. El tiempo de viaje 
entre la terminal Quitumbe y la Estación Plaza de La Marín es de 40 
minutos.  
 
La relación de las 6 estaciones es la siguiente: Quitumbe, El Capuli, El 
Recreo, Chiriyacu, Marín-Los Chillos y Plaza de La Marín. Las 14 
paradas restantes son: Quillallacta, Otoya, Pacarillacta, Puente de 
Guajaló, San Cristóbal, Ayapamba, El Comercio, San Bartolo, 
Epiclachima, Pujilí, Estadio de Chimbacalle, Teatro México, Colegio 
Montufar, Río Machángara.  
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Se adjunta cuadro de características generales del Corredor Sur 
Oriental según datos facilitados por la Secretaría de Movilidad y la 
Empresa Pública Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito 
(EPMTPQ). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Las primeras estimaciones de la demanda durante el mes de 
funcionamiento del Corredor Sur Oriental han dado cifras de 50.000 
pasajeros/día de promedio en día laborable que coincide con el 
escenario normal establecido en las previsiones realizadas. La 
integración tarifaria con el Trolebús y la Ecovía están en la base de 
esta potente demanda inicial. De nuevo habría que aclarar si esta 
cifra incluye la suma de los viajeros correspondientes a las líneas 
alimentadoras 
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1.2.1.5. Corredor Sur Occidental (Línea Azul) 
 
Para completar el actual esquema de los sistemas de transporte 
masivo (BRTs), la Empresa Pública Metropolitana de Movilidad y 
Obras Publicas de Quito ha llevado a cabo parte de la construcción de 
la prolongación del Corredor Sur hacia el Sector Occidental de la 
ciudad (Av. Mariscal Sucre), con los Tramos 1 (Intercambiador de 
Miraflores hasta la Avenida Rodrigo de Chávez) y el Tramo 2 (desde 
la Avenida Rodrigo de Chávez hasta la Avenida Cóndor Ñan, y la 
prolongación de la Avenida Mariscal Sucre, desde la Avenida Cóndor 
Ñan hacia la “Y” de la Ecuatoriana), que cubren diferentes sectores al 
suroccidente del Distrito Metropolitano de Quito.  
 
Este Corredor conjuntamente con el Corredor Sur Oriental (Avenida 
Vicente Maldonado) forma parte del denominado Sistema de 
Transporte Sustentable del Sur, STSSQ, los cuales en su etapa final, 
operarán con buses articulados al igual que el resto de los corredores 
de transporte masivo existentes. 
 
A pesar de estar prácticamente terminada su construcción queda 
pendiente de resolver la conformación del tramo comprendido entre 
la Avenida Rodrigo de Chávez hasta el enlace de Miraflores en la 
Avenida del Mariscal Sucre, por la disyuntiva que se plantea por los 
condicionantes establecidos por los tres túneles urbanos existentes en 
esta Avenida (San Diego, San Roque y San Juan). 
 
Su especialización en parte para el transporte público implicaría 
complicar y reducir la capacidad de los viales existentes para el 
transporte privado que no tienen alternativa viaria, salvo la 
construcción de nuevos y costosos túneles que vuelvan a mantener la 
capacidad actual de la Avenida.   
 
La vía de 13,2 km con carriles centrales exclusivos, de pavimento 
rígido iría, según los planes iniciales, desde la Terminal interprovincial 
de Quitumbe hasta el intercambiador de Miraflores en donde se 
establecería una nueva Terminal de Transferencia, con 22 paradas 
cada 500-700 metros de distancia. En el Corredor operarán buses 
articulados de gran capacidad, circulando a una velocidad media de 
24 km/h.  Los servicios alimentadores, transversales y vecinales 
serán operados con buses tipo.  
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Los barrios que se verían beneficiados por la implantación del  
Proyecto son Miraflores, San Juan, El Tejar, San Roque, El Panecillo, 
Los Puentes, Yaguachi, La Ecuatoriana, Quitumbe, Fundeporte, Santa 
Rita, Chillogallo, La Mena 2, Biloxi, La Raya, El Pintado, La Magdalena 
y Hermano Miguel. Se estima que la población beneficiada será de 
alrededor 756.000 habitantes con una captación estimada de 50.000 
pasajeros/día. 
 

1.2.1.6. La optimización de las rutas de transporte 
público masivo (Metrobus-Q) 

 
En noviembre de 2010 se presentó por parte de la EPMMOP, a las 
Autoridades Municipales, la nueva estrategia relativa al Sistema de 
Transporte Masivo, planteando por una parte consolidar los 
corredores en operación y por otra parte finalizar la construcción del 
nuevo Corredor Suroccidental, dando por terminado hasta el 
momento el esquema básico del STM. 
 
Frente a la propuesta de la Administración anterior de establecer 11 
corredores de transporte masivo, la estrategia propuesta plantea 
como objetivo operar de manera óptima los cinco corredores 
descritos anteriormente (Trolebús, Ecovía, CCN, Sur Oriental y Sur 
Occidental) en un plazo de dos años con un incremento sustancial de 
su demanda actual. 
 
En los cuadros adjuntos se recoge la situación actual resumida de la 
oferta y la demanda de los actuales corredores de transporte masivo 
y la propuesta al año 2012 para ampliar el número de autobuses en 
circulación con los resultados estimados para la demanda.  
 
La idea es prácticamente duplicar la demanda actual de los BRTs 
pasando de los 622.000 pasajeros/día actuales, según este 
documento1,  a los 1.211.000 pasajeros/día estimados al año 2012, 
lo que supondría pasar del 29% de la demanda total actual a un 57% 
de la demanda futura, a costa del sistema convencional del 
transporte. 
 

 
1 Si se suman las cifras antes expuestas, la suma de viajeros en todos los BRTs sería del orden de 312.000 
viajes/día. Otra cifra vendría de sumar los viajeros de las alimentadoras que se incorporan a los BRTs y 
que creemos no están considerados en los cuadros de viajeros por paradas al no pasar por el torniquete.  
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Ello redundaría, en opinión de los responsables del Estudio de 
Optimización de las Rutas de Transporte Público Masivo, en una 
mejor oportunidad para el establecimiento de futuros nuevos modos 
de transporte como es el Metro.  
 
 

CUADRO RESUMEN - TRANSPORTE PÚBLICO MASIVO 

 
Fuente: EPMMOP Informe Resumen Ingeniero André Gustavo Reis Fialho 

 
 

OPTIMIZACIÓN PROPUESTA 

 
Fuente: EPMMOP Informe Resumen Ingeniero André Gustavo Reis Fialho 
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1.2.2. Transporte Convencional 
 
El transporte por buses convencionales y sin plataforma reservada 
está compuesto por tres tipos de servicios: transporte urbano, 
transporte interparroquial y transporte intraparroquial. 
 
Según datos de la EPMMOP, los buses urbanos prestan servicio en 
150 rutas a través de 46 operadoras y con una flota de 2.047 
vehículos (entre buses tipo y buses convencionales); los buses 
interparroquiales prestan servicio en 29 rutas por medio de 13 
operadoras y 379 buses; y los buses intraparroquiales prestan 
servicio en 7 rutas por medio de 3 operadoras y 34 buses. En total el 
transporte colectivo convencional está conformado por 186 rutas, 60 
operadoras y 2.460 vehículos, lo que da una primera idea de la 
dispersión y atomización del sector en contraste con la organización 
del Sistema de Transporte Masivo.  
 
Su ámbito de actuación es, no sólo el Área Urbana de Quito, sino 
también todo el DMQ, ya que su oferta se extiende a las zonas 
urbanas no servidas por BRTs y sobre todo a las conexiones entre el 
Centro de Quito y los Valles de Tumbaco, Cumbayá, Calderón y Los 
Chillos. 
 
Según datos del Plan Maestro de Movilidad 2009-2025 el número de 
viajes diarios en transporte convencional urbano es de 1.416.960 
pasajeros diarios, mientras que el interparroquial convencional es 
480.000 pasajeros/día, lo que da una idea de la importancia que 
tiene este tipo de transporte en el Distrito Metropolitano. En relación 
al transporte intraparroquial no se tienen datos, aunque puede 
afirmarse que su influencia en términos de captación de la demanda 
es muy baja.  
 
Si se considera sólo el transporte convencional urbano en relación al 
sistema de transporte masivo, y utilizando las cifras oficiales del STM 
y estimadas para el convencional se obtiene una participación del 
orden del 25-30% del total del transporte en los sistemas masivos 
frente a un 75-70% en el sistema convencional, lo que indica el 
margen de maniobra para mejorar la captación de esta demanda 
tanto por los BRTs como por otro nuevo modo de transporte masivo 
que se pueda implementar. 
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1.2.3. Transporte Comercial 
  
Este tipo de transporte comprende las modalidades de Taxis, Turismo 
Escolar e Institucional y Carga Liviana. 
 
El servicio de Taxis está ofertado por 215 operadoras con 8.766 
vehículos legalizados en la municipalidad y que movilizan diariamente 
a 650.000 personas; a esta flota habría que sumarle una cantidad de 
taxis no legalizados y que operan informalmente de 
aproximadamente un 50% de la flota autorizada. Si bien en opinión 
del Plan Maestro de Movilidad esta cifra puede ser percibida como 
desproporcionada con la demanda existente, se inscribe dentro de los 
ratios manejados para ciudades latinoamericanas (un taxi para cada 
200 personas).  
 
Teniendo en cuenta que la prestación del servicio depende de la 
discrecionalidad de sus conductores, a falta de un Reglamento que 
regule todas sus actividades, es frecuente observar una atención 
irregular en determinados sectores de la ciudad por falta de servicio 
en ciertas horas de la noche, donde son reemplazados por taxis no 
legalizados que sustituyen la falta de servicio de transporte público.   
 
El servicio de transporte de turismo, cuyo control y registro fue 
asumido recientemente por la municipalidad, cuenta con 30 
operadoras y 242 vehículos, que prestan servicio tanto en el interior 
del DMQ como fuera del Área Metropolitana. La demanda se centra 
fundamentalmente en los sectores cercanos a los sitios de atracción 
turística, tanto en el Centro Histórico de Quito como fuera del ámbito 
metropolitano. 
 
En el transporte escolar e institucional existen 44 operadoras con 
una flota de 2.720 unidades, con una demanda diaria de 326.000 
viajes. Las condiciones actuales de la flota autorizada no alcanza a 
cubrir la demanda existente ya que se ha podido detectar un 12% del 
total de los viajes se realizan en unidades no adecuadas ni 
autorizadas para prestar el servicio. 
 
En opinión del Plan Maestro de Movilidad, la presencia de este 
número de operadoras se debe al mal funcionamiento del servicio de 
transporte público, a la falta de desarrollo de centralidades, sobre 
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todo en el sur de la Ciudad, que cuenten con equipamientos 
educacionales cercanos a los sitios de residencia de los estudiantes, a 
la falta de igualdad de la calidad educativa, y a la falta de 
cumplimiento de las disposiciones ministeriales en esta materia. 
 
Por último el transporte de carga liviana, prestado por 53 
operadoras y 968 vehículos, aunque concebido inicialmente para la 
distribución al por menor de bienes dentro del Centro Urbano y a las 
zonas del DMQ, también se utiliza para transportar en régimen de 
precariedad supliendo las carencias del transporte convencional. No 
se tienen datos sobre la demanda de este tipo de transporte. En 
cualquier caso la Ciudad no cuenta con espacios definidos de 
carga/descarga de bienes para ordenar su operación y evitar el mal 
uso del espacio público. 
 

1.2.4. Transporte Privado 
 
Se estima que en la actualidad el número de vehículos privados 
existentes en el ámbito del DMQ se aproxima a las 500.000 unidades 
con un crecimiento acelerado del 6,5% anual en los últimos años en 
los que la motorización privada se ha incrementado desde los 53.673 
vehículos vendidos en el año 2001 en todo el país a los más de 
120.000 vehículos que se espera vender en el año 2010, de los que 
más de un 40% se venden en la provincia de Pichincha en general, y 
en Quito en particular. La tasa de motorización ha pasado a más de 
200 vehículos por 1.000 habitantes en el último año. 
 
La motorización creciente unida a los bajos precios subsidiados del 
combustible, hace que el número de viajes en transporte privado 
haya crecido un 10,8% anual en los últimos años según datos del 
Plan Maestro de Movilidad, que señala la cifra de más de 700.000 
vehículos/día como viajes en vehículo privado al Centro de Quito. De 
estos el 64% proviene de fuera del DMQ y el 36% son viajes 
internos. 
 
Actualmente el número de viajes privados supone alrededor del 45% 
de viajes motorizados; de mantenerse la tendencia actual en los 
próximos 15 años pueden constituir el 60% del total de viajes en 
detrimento del transporte público. 
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En cuanto al número de motocicletas registradas en el año 2008 era 
de 16.000, aunque se estima que en la actualidad existen más de 
26.000 unidades circulando por todo el Distrito. El problema se 
agrava por la falta de regulación sobre su uso que sólo se rige por la 
Ley de Tránsito y sus Reglamentos. 
 

1.2.5. Transporte No Motorizado 
 
Siguiendo con el Plan Maestro de Movilidad, los viajes no 
motorizados, a pie y en bicicleta, presentan aproximadamente el 15% 
del total de desplazamientos que se realizan en el DMQ, proporción 
que tiende a disminuir como consecuencia de las grandes distancias 
que se establecen entre las diferentes zonas urbanas, el déficit de 
infraestructura y mala calidad de las aceras y paseos peatonales 
existentes, y del poco valor y estatus asignado por la población a este 
modo de transporte. 
 
Únicamente ciertas zonas peatonales del Centro Histórico son 
respetadas por los vehículos, mientras que el uso de las aceras se 
complica en muchos sectores de la ciudad, bien por su mal estado o 
bien por su ocupación para otros usos, dificultando la circulación de 
los peatones en general y de las personas con movilidad reducida en 
particular. 
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2. DIAGNÓSTICO DE LA SITUACIÓN ACTUAL DEL 
SISTEMA DE TRANSPORTE 

 
Según la actualización de los últimos datos de la demanda, se 
producen diariamente en Quito aproximadamente 2.122.000 viajes 
en transporte público entre viajes en los sistemas de transporte 
masivo (622.000 viajes) y el transporte convencional (1.500.000 
viajes). 
 
Dentro del transporte público habría que incluir el transporte 
interparroquial que suponen otros 480.000 viajes. A estas cifras 
habría que añadir los desplazamientos que se producen en taxi 
(650.000 viajes) y en transporte escolar (326.000 viajes).  
 
Entre todos los modos motorizados de transporte público se 
registran aproximadamente, a falta de su actualización por 
una nueva Encuesta Domiciliaria de Movilidad, un total de 
3.578.000 viajes diarios. 
 
En lo que al transporte privado se refiere, el número de viajes diarios 
es de 700.000, estimados en el Plan Maestro de Movilidad a partir de 
los datos de las Intensidades de Tráfico y de la ocupación media de 
los vehículos privados. En lo que al transporte privado se refiere, el 
número de viajes diarios de acceso al Hipercentro (64%) e internos al 
mismo (36%) es de 700.000 viajes estimados en el Plan Maestro de 
Movilidad a partir de los datos de las Intensidades de Tráfico y de la 
ocupación media de los vehículos privados. Por su parte, la suma 
total de viajes en vehículo privado en todo el Distrito Metropolitano es 
de 1.550.000, si se consideran los viajes con origen/destino fuera del 
Hipercentro. 
 
 
Estas cifras dan una primera idea del reparto modal existente 
favorable al transporte público, hecho éste en cambio progresivo 
debido al incremento de la motorización, y a las carencias y falta de 
capacidad actual del sistema de transporte. 
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Exceptuando el transporte escolar, el transporte en taxi y transporte 
interparroquial, el diagnóstico se centrará en el funcionamiento del 
sistema de transporte masivo y en el transporte convencional. 
 
Respecto a los primeros se considera que en estos momentos, y a 
pesar de sus 15 años de existencia, el conjunto de la red integrada de 
transporte público masivo sólo transporta como máximo un 30% de 
la demanda diaria actual considerando sólo el sistema masivo y el 
convencional.  
 
Los problemas de la operación de los BRTs debido a causas 
infraestructurales (viario exclusivo en mal estado, caso del Trolebús y 
del Corredor Central Norte) y de las paradas (caso del CCN), así 
como la falta de capacidad del sistema, están en la base de esta 
menor captación.  
 
En el caso concreto del Trolebús del que se tienen datos facilitados 
por la Empresa Pública Metropolitana del Transporte de Pasajeros de 
Quito, la velocidad media en el Trolebús en la hora pico ha bajado 
desde los 17 km por hora en el año 2000 hasta los 13,5 km por hora 
del año 2009, debido a invasión de la vía exclusiva por parte de otros 
vehículos, las interferencias en el servicio por obras o 
manifestaciones, el ingreso de peatones y el mal estado de la vía.  
 
Asimismo, la demanda y su evolución en los últimos años tienen una 
tendencia asintótica, no superando el orden del 77 millones de 
viajes/año, mantenidos entre los años 2006-2009, con una punta de 
78 millones de viajeros en el año 2008. Ello da una media diaria del 
orden de 213.000 viajeros que no coincide con la cifra global inicial 
aportada por la EPMMOP que se refiere posiblemente a día laborable.  
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Fuente: EPMTPQ 
 
 
Lo mismo sucede con los autobuses articulados utilizados cada día 
(102 autobuses) y el número de viajeros diarios estabilizados en 
torno a los 210.000 viajeros/día (sin sumar las alimentadoras). 
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 Fuente: EPMTPQ 
 
La misma conclusión se alcanza si se analizan los tres últimos años 
de pasajeros transportados en meses; la tendencia a la estabilización 
se confirma no produciéndose variaciones sustanciales a lo largo del 
año salvo una leve caída en el mes de febrero. 
 

 
 Fuente: EPMTPQ 
 
Estos hechos son indicativos de que a pesar de la existencia de buses 
articulados de gran capacidad en las tres líneas existentes 
(Trolebús/Ecovía/CCN), y cuyo comportamiento será similar al del 
Trolebús, la actual demanda, sobre todo en las horas pico, tiende a 

 

 



ENTREGABLE: E-2.1 Informe de diagnóstico del Sistema 
Actual de Transporte 

 
Fase: F.2: Diseño conceptual del Sistema Integrado de Transporte 
Masivo 
Actividad: A.2.1. Formulación del Modelo Conceptual del SITM 

 

 

CDC-UNMQ-003-2010 Página 34 de 71 

 

llenar completamente todos los servicios, sin reserva de capacidad 
adicional. La estabilización de la demanda denota la falta de 
capacidad actual del sistema.  
 
Ello posiblemente disuade a parte de la demanda adicional a 
transportarse en horas valle, en taxi, o eventualmente en vehículos 
privados en perjuicio del transporte público masivo. 
 
Surge por lo tanto una primera tarea relevante como es la de 
optimizar las inversiones y la operación actual para maximizar la 
capacidad de la oferta, invirtiendo en la ampliación de terminales, la 
capacidad de las estaciones, la comodidad y seguridad de las 
paradas, la mejora de los carriles exclusivos, la señalización 
prioritaria y la modernización del material rodante. 
 
También es necesario definir a corto plazo medidas operacionales 
adicionales como la ampliación de la red de alimentadores y el 
aumento de la capacidad y de la velocidad de los corredores. Todo 
ello independientemente de la necesidad, que se comentará más 
adelante, de implementar una nueva línea de transporte masivo (tipo 
Metro o ferrocarril metropolitano), que de respuesta a la actual falta 
de capacidad del sistema.   
 
Surge la competencia con el transporte convencional como elemento 
crítico de este diagnóstico. Conformado por 46 operadoras y más de 
2.000 buses urbanos, el transporte convencional compite en muchos 
casos con el transporte masivo en la captación de viajeros en rutas 
paralelas a los actuales corredores de transporte.  
 
Este transporte convencional presenta en la actualidad 150 rutas 
diseñadas en parte en competencia y no en complementariedad con 
el actual sistema masivo. Este hecho y la falta de un esquema 
empresarial claro que regule los derechos y obligaciones de los 
concesionarios son la causa de que el sistema conjunto resultante no 
funcione de manera adecuada para los usuarios del transporte.  
 
El servicio actual presenta los defectos operacionales típicos de otras 
capitales latinoamericanas con largas jornadas de conducción, rutas 
de gran longitud, falta de mantenimiento del vehículo, exceso de 
oferta, bajas velocidades, frecuencias inadecuadas, desorden en la 
gestión administrativa, mal servicio al pasajero, desinformación 
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horaria, alta tasa de accidentalidad, flota relativamente envejecida, y 
baja cobertura tarifaria. 
 
La red convencional se ha ido adaptando a las necesidades de la 
demanda remanente sin contar con instalaciones adecuadas, y 
adoptando una gran variedad de tipologías vehiculares en función de 
las capacidades económicas de los operadores. 
 
Todos estos problemas obstaculizan la implantación de una solución 
global a la movilidad del transporte público en Quito, a pesar de que 
la ciudad cuenta con una estructura jerarquizada de corredores de 
gran capacidad, implantada de forma pionera en los países andinos, y 
con vocación de servicio metropolitano y no sólo de transporte 
urbano. 
 
Si a estos problemas del transporte convencional se añaden los del 
transporte interparroquial (integrado poco eficiente y clara en 
referencia con una política general de transporte del DMQ), el 
resultado para el usuario es un sistema no integrado, de poca 
calidad, con falta de capacidad, poco cualificado empresarialmente, 
con unas condiciones de servicio muy bajas sobre todo en el 
transporte convencional, y aparentemente con bajo precio, aunque 
las condiciones de transbordo hacen que la suma final dedicada 
diariamente al transporte sea alta. 
 
Por ello es necesario plantear para resolver estos problemas la 
implementación de un esquema de transporte integrado que abarque 
todos los modos existentes (masivo, convencional, interparroquial, 
…), definiendo para cada modo su campo de actuación, y su 
participación en el conjunto del sistema, acompañada esta 
reorganización y como elemento fundamental de una apuesta por un 
nuevo modo de transporte (tipo Metro), que venga a resolver la falta 
de capacidad actual y futura del sistema de transporte en Quito.  
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2.1. LA PROPUESTA DEL METRO DE QUITO: 
DEBILIDADES, AMENAZAS, FORTALEZAS Y 
OPORTUNIDADES2 

  
Los sistemas masivos de transporte público constituyen un elemento 
básico para dotar a los habitantes de las grandes ciudades de una 
movilidad eficiente que permita acceder a bienes y servicios. Los 
sistemas tipo Metro, implantados para ofrecer una oferta con 
capacidad suficiente, se ven comparados en la actualidad en sus 
parámetros de eficiencia, calidad y capacidad a los sistemas BRTs que 
han demostrado ser un modo con una mejor relación costo-beneficio 
para ciudades que desean desarrollar rápidamente un sistema de 
transporte público con cobertura de red, y que ofrezca al mismo 
tiempo un servicio ágil y eficaz. Este modo general de transporte 
masivo se originó en América Latina a partir de los años 70. En el 
caso de los BRTs, en la actualidad existen implementados en más de 
40 ciudades en 5 continentes, con un gran número de proyectos en 
etapa de diseño o construcción. Las ciudades con sistemas BRT 
implantados (marzo 2007)3 son las siguientes: 
 

 
2 Basado en el documento “Diseño conceptual de la red de transporte masivo Metro y diseño 
operacional, dimensionamiento legal y financiero de la primera Línea de Metro en el marco del Sistema 
Integrado de Transporte Público – SITP para la Ciudad de Bogotá”. UTE Grupo Consultor Primera Línea  
Metro Bogotá. 
3 En los dos últimos años se han puesto en servicio en Colombia el denominado Transmetro de 
Barranquilla, Transcaribe en Cartagena de Indias y otros sistemas similares en Cali y la Zona Cafetera 
(Pereira, As Quebradas, Virginia) 
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En líneas generales, el concepto de BRT puede asimilarse al de un 
sistema ferroviario pero que cuenta con material móvil sobre 
neumáticos en vez de vías férreas. Los conceptos de linealidad de 
corredor, prioridad, unicidad de trayecto, son comunes en ambos 
modos de transporte. Así, algunos sistemas BRT alcanzan 
rendimientos similares, en términos de capacidad de transporte,  a 
aquellos de sistemas guiados como Metro o, superior a las del Tren 
Ligero. 
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2.1.1. COMPARATIVA DE SISTEMAS MASIVOS DE 
TRANSPORTE URBANO  

  
Tras la expansión y densificación de las ciudades de Latinoamérica, el 
nivel de demanda de transporte público ha ido en constante aumento. 
Debido a la propia estructura de las ciudades y la organización de 
actividades, dicho aumento comienza a tornarse problemático cuando 
la demanda se concentra, tanto espacial como temporalmente. Tal 
concentración, aunada a un deficiente desarrollo histórico de la oferta 
de transporte público en su conjunto, ha inducido a un reciente y 
creciente interés por soluciones tecnológicas de transporte masivo. 
 
Los sistemas BRT cuentan con una capacidad equivalente a los 
sistemas convencionales de metro (caso del Transmilenio, o el 
corredor 9 de julho de Sao Paulo). Es así como puede verse el BRT 
como un "metro sobre neumáticos en superficie", con un costo de 
desarrollo sensiblemente menor al de cualquier tipo de 
infraestructura subterránea. Su capacidad medida en pasajeros 
hora/sentido alcanza los valores indicados en la tabla adjunta. En el 
caso de Quito entre los BRTs implantados entre 1996 y 2010 destaca 
el caso del Trolebús con una capacidad media de 15.000pasajeros 
hora/sentido.  
 

  
 
Es TransMilenio el BRT de América Latina que atiende una mayor 
demanda en hora pico, con unos 44.000 pasajeros por sentido en el 

 

 



ENTREGABLE: E-2.1 Informe de diagnóstico del Sistema 
Actual de Transporte 

 
Fase: F.2: Diseño conceptual del Sistema Integrado de Transporte 
Masivo 
Actividad: A.2.1. Formulación del Modelo Conceptual del SITM 

 

 

CDC-UNMQ-003-2010 Página 39 de 71

tramo central de la Av. Caracas, entre la Avenida Carrera 13 (Av. 
Colón/Jiménez de Quesada) y la Ac 80 (Autopista a Medellín). En la 
NQS al sur alcanza valores pico de hasta 25.000-27.000 pasajeros 
día/sentido. 
 
Por su parte en Sao Paulo, Porto Alegre y Ciudad de México conviven 
BRTs con sistemas tipo Metro con  longitudes de red de 63,6 km, 
35,4 km y 140 km respectivamente, lo que indica la potencialidad del 
sistema conjunto BRTs (con paradas más cercanas) y Metro (con 
estaciones más separadas). En el gráfico adjunto pueden observarse 
las comparativas de demanda según diferentes BRTs en 2007. 
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2.1.2. FACTORES A FAVOR DEL SISTEMA METRO Y DE LOS 
SISTEMAS BRT’s 

 
Es el factor capacidad el que más incide en cuanto al tipo de 
tecnología a implantar, ya que valores cercanos a los 40.000 
pasajeros/día/sentido resultan anormalmente altos en los sistemas 
BRT a pesar de la experiencia reciente de Transmilenio, cuya 
situación actual está lejos de ser deseable desde el punto de vista de 
la calidad del servicio prestado.  
 
Otro factor a tener en cuenta es la superación de las barreras 
urbanísticas que suponen los BRTs como es el caso de Quito en el que 
las tres avenidas por los que discurren (Diez de Agosto, Avenida  
América y Seis de Diciembre) se convierten en calles en los que el 
transporte público y privado ocupa el lugar central frente a la propia 
urbanidad de la ciudad. 
 
 

Análisis comparativo de la capacidad  
de los diferentes Metros de América Latina 

  

 
 
Tanto los sistemas metro como los sistemas BRT reducen por igual la 
utilización de flota obsoleta y altamente contaminante que prolifera 
en las ciudades latinoamericanas cuya planificación del transporte ha 
comenzado a gestarse en años recientes. 
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Se ha de destacar que la segregación de vías es el elemento 
clave que determina la eficiencia y eficacia de los sistemas 
BRT, equivalentemente a las vías exclusivas de los sistemas 
metro. 
 
Otros elementos comunes a todos los sistemas BRTs incluyen la 
operación mediante esquemas de rutas troncales y alimentadoras, el 
pago anticipado, las estaciones con plataformas elevadas, los 
modelos de gestión modernos, con la operación eventualmente a 
cargo de operadores privados, y finalmente una imagen de sistema 
clara y distinguible. 
 
La comparación entre modos debe ajustarse a cada caso en 
particular, si bien es cierto que normalmente el Sistema Metro tiene 
un mayor costo de construcción (especialmente el subterráneo) 
mientras que en los BRTs la partida con más riesgo es la de las 
expropiaciones. 
 
En cuanto a las externalidades, incide fuertemente la valoración de 
los accidentes, inferiores en tecnologías metro que en sistemas BRT. 
En general, en el rango de capacidades en que compiten el Metro y 
los BRT, la valorización de los accidentes es significativamente menor 
en el Metro, siendo la relación  del orden de 7,5 a 1. 
 

Análisis comparativo de la capacidad  
de los diferentes BRTs de América Latina 
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2.2. ANÁLISIS ESTRATÉGICO DEL CASO DE QUITO: 
DEBILIDADES, AMENAZAS, FORTALEZAS Y 
OPORTUNIDADES 

 

2.2.1. ASPECTOS INSTITUCIONALES Y ORGANIZACIÓN 
DEL TRANSPORTE 

 
En primer lugar se realiza la identificación de fortalezas, debilidades, 
oportunidades y amenazas en materia institucional y de organización 
del transporte, cuyos principales elementos se detallan a 
continuación. 
 
Fortalezas 
 
Conviene destacar en primer lugar la existencia de políticas 
reguladores del tránsito, orientadas a la desincentivación del uso del 
vehículo privado en el entorno urbano, así como la facilitación de la 
operación del transporte público, tal y como se viene aplicando la 
política de Pico y Placa y la potenciación en los últimos 15 años de las 
líneas de transporte masivo (Trolebús, CCN y Ecovía-Sur Oriental). 
 
Asimismo, la existencia de organismos como la Secretaría de 
Movilidad, la Empresa Pública Metropolitana de Movilidad y Obras 
Públicas, y la Empresa Pública Metropolitana de Transportes de 
Pasajeros de Quito, así como la Secretaría de Territorio, Hábitat y 
Vivienda, que gestionan y coordinan las acciones relacionadas con el 
transporte y el desarrollo urbanístico. 
 
Conviene destacar también la experiencia con la que cuenta la ciudad 
de Quito en los procesos de reorganización del transporte colectivo y 
en la modernización de los operadores de transporte, incorporándolos 
en la operación de nuevos sistemas de transporte. 
 
Finalmente, mencionar que la eficiencia operativa del Sistema 
Trolebús ha marcado el hito para la transformación del sistema de 
transporte público de Quito, por lo que se traduce en una importante 
fortaleza para el éxito de implementaciones futuras, tanto de BRTs, 
ya realizadas, como de otros sistemas de transporte masivo. 
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Debilidades 
 
Entre las principales debilidades en materia territorial y socio-
económica, cabe destacar en primer lugar la falta de integración 
entre la red de transporte masivo y el sistema colectivo convencional, 
tanto desde el punto de vista físico como el operativo, tarifario, etc. 
Dicho aspecto, aunado a la necesidad de llevar a cabo un proceso de 
reestructuración del sistema de transporte colectivo de baja y 
mediana capacidad, dificultan en sobremanera la generación de 
sinergias entre ambas ofertas de transporte público. 
 
Adicionalmente, conviene destacar que tanto el Trolebús como el CCN 
y la Ecovía, están a punto de sobrepasar su capacidad de diseño, 
afectando su nivel de servicio y el confort de los usuarios, sin 
posibilidades de ampliación elevadas más allá de la mejora de las 
paradas y de la velocidad. 
 
Oportunidades 
 
En materia de oportunidades identificadas para la implantación de un 
sistema de transporte masivo tipo metro en Quito, se considera 
fundamental la voluntad política existente para el desarrollo de 
sistemas de transporte eficientes, con miras a la mejora de la calidad 
de vida de los ciudadanos. Asimismo, la existencia de un vínculo 
entre el Gobierno de la Nación con la Municipalidad para el desarrollo 
del nuevo sistema resulta clave para la concreción del mismo. 
 
 
Amenazas 
 
Entre las amenazas identificadas, conviene destacar que el desarrollo 
en simultáneo de proyectos orientados a la mejora del transporte en 
Quito y su área de influencia, podría generar descoordinaciones entre 
los mismos, con las consecuentes contradicciones técnicas, 
operacionales, etc. Hay que fijar al Metro como el elemento clave en 
cualquier propuesta de reordenación del sistema de transporte 
público. 
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2.2.2. ASPECTOS TERRITORIALES Y SOCIO-ECONÓMICOS 
 
El segundo eje de análisis desarrollado comprende el análisis 
estratégico realizado bajo la óptica de los aspectos territoriales y 
socio-económicos que inciden en el Proyecto. 
 
 
Fortalezas 
 
Entre las fortalezas identificadas, conviene destacar el crecimiento del 
sector servicios en Quito, generando empleo e ingresos. La capital de 
Ecuador se posiciona como un polo de desarrollo económico, cultural, 
turístico, etc. a nivel regional, nacional e internacional. 
 
Por otra parte, la concentración de actividades en el denominado 
hipercentro de Quito permite identificar las áreas en las que el Metro 
puede prestar su mejor papel en la relación coste/capacidad. 
 
 
Debilidades 
 
La escasez de ciertos servicios en la zona sur de la ciudad o la 
existencia de áreas residenciales poco consolidadas, generan un alto 
costo social para la provisión de servicios públicos, entre ellos el 
transporte público. 
 
Adicionalmente, la polarización de la oferta de servicios y comercios 
en el hipercentro, genera concentración de viajes e incrementa la 
distancia de los mismos conforme Quito se conurba con el resto de 
municipios de forma progresiva. De igual modo, la presencia de 
economías informales genera distorsión en el análisis de la demanda 
del transporte. 
 
Así mismo, se resalta la situación de la planificación urbana y la 
planificación del transporte para la Ciudad de Quito, identificando que 
no han sido procesos coordinados a los efectos de tener una visión 
compartida del desarrollo futuro de la ciudad. La planificación por 
sectores de la ciudad es una debilidad de la planificación urbana, en 
el marco de las potencialidades urbanas que se pueden desarrollar a 
través de la consolidación de los corredores de transporte. La 
propuesta de la Red Metro para la Ciudad de Quito deberá ir 
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acompañada de Planes Especiales en el ámbito territorial que normen 
el desarrollo del área de influencia de la red. 
  
Oportunidades 
 
Entre las oportunidades en materia de aspectos institucionales, cabe 
destacar que la apertura económica de Ecuador en general y Quito en 
particular para la inversión, tanto nacional como extranjera, genera 
un panorama atractivo para el desarrollo de sistemas de transporte 
masivo que necesiten recursos considerables, tales como el futuro 
metro de la ciudad. La oportunidad para atraer inversión desde el 
exterior es importante. 
 
Dicho aspecto, acompañado del interés por parte de la ciudad para 
efectuar procesos de renovación urbana acompañados de la 
consolidación de centros de servicios, resulta una excelente 
oportunidad para que el proyecto metro colabore en el desarrollo de 
la ciudad. El Metro debe ser una oportunidad para el desarrollo 
urbano de Quito y Quito debe aprovechar las oportunidades que 
ofrezca la construcción del Metro.  
 
Asimismo, el crecimiento sustentable del Sur de Quito requiere de 
coordinación interinstitucional de nivel municipal para canalizar 
inversiones y ofrecer servicios eficientes en general, y de transporte 
público en particular. El Metro debe ser una oportunidad para 
recualificar el sur de la ciudad frente a la prosperidad del norte.  
 
Amenazas 
 
El crecimiento sostenido de la población, tanto el disperso alrededor 
de la ciudad como los procesos de redensificación que se están 
produciendo en Quito, generan demanda de servicios, entre los que 
se encuentra el transporte público, por lo que conviene que sea 
tenido en cuenta para el diseño de las distintas alternativas de 
trazado del metro.  
 

2.2.3. OFERTA Y DEMANDA DEL TRANSPORTE 
 
 
En materia de oferta y demanda de transportes, se han identificado 
un conjunto de elementos a tener en cuenta para la planificación de 
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la red de transporte masivo tipo metro, entre los que conviene 
destacar:  
 
  
Fortalezas 
 
El Plan Maestro de Movilidad orienta los futuros desarrollos en 
infraestructura de transporte: ampliación de la malla vial, Trolebús, 
CCN, Ecovía, nuevos BRTs, ciclorutas, aceras, alamedas, nuevos 
terminales de transporte público, etc. Es un instrumento 
indispensable a tener en cuenta para el diseño de la red de Metro, 
puesto que permite identificar las directrices municipales en materia 
de oferta de transporte. 
 
Asimismo, se considera una fortaleza para viabilizar la implantación 
del Metro la presencia de una buena oferta vial, que facilita el acceso 
y las conexiones a la ciudad.  
 
Finalmente, la alta demanda cautiva del sistema de transporte 
público se considera una fortaleza para el desarrollo de la red de 
metro, puesto que permite contar con una base de demanda 
fácilmente captable por el sistema, siempre y cuando se coordine con 
los sistemas de transporte masivo existentes. 
 
 
Debilidades 
 
Entre las debilidades existentes en materia de oferta del transporte, 
conviene destacar en primer lugar los efectos desintegradores que 
genera la operación del transporte convencional que funciona de 
manera independiente del resto del transporte público.  
 
Asimismo, el regular estado de la malla vial de Quito se perfila como 
una debilidad para la eficiencia de los sistemas de transporte público 
que circulan en tráfico mixto. En este sentido, se debe mencionar 
también el déficit de estacionamientos en las centralidades, 
particularmente en el Centro Histórico. 
 
En materia de transporte colectivo de alta capacidad, se constata que 
los actuales BRTs ocupan los principales corredores de movilidad de 
la ciudad, hecho que dificulta la generación de alternativas eficientes 
para la red de metro. El Metro debe en algún caso sustituir a las 
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líneas de BRTs de mayor demanda sustituyéndolas por autobuses que 
circulen por carril exclusivo.   
 
En materia de planificación de la oferta, se ha identificado que los 
modelos de transporte previos no resuelven totalmente las 
necesidades en planificación de infraestructura, por lo que el modelo 
de transporte a desarrollar en el presente Estudio se perfila como la 
herramienta necesaria para la planificación integral de la red. 
 
 
Oportunidades 
 
Existen antecedentes en la implementación de corredores segregados 
para el transporte público, que cuentan con aceptación tanto de 
ciudadanos como de los transportadores, hecho que facilita el 
desarrollo de nuevas propuestas, tales como el objetivo del presente 
Estudio del Sistema Metro. 
 
La propuesta de terminales y aparcamientos de disuasión se 
considera el mecanismo para evitar la presencia de flujos 
interurbanos en el interior de la ciudad, transbordándolos al sistema 
de transporte masivo en las cabeceras del mismo y tornando la oferta 
actualmente desestructurada en un esquema tipo red integrada. 
 
A pesar que, como se menciona en el apartado anterior, los 
principales corredores de movilidad de la ciudad han sido ocupados 
por los sistemas BRTs existentes, se identifican ejes de movilidad de 
alta demanda no atendidos ni planificados para ser cubiertos por 
sistemas masivos, que pueden servir como punto de partida para el 
diseño de alternativas de trazado de la primera línea de Metro. 
 
Entre las oportunidades identificadas, conviene también destacar la 
alta participación del transporte público convencional en la movilidad, 
cuyos usuarios forman parte de la potencial demanda inducida del 
nuevo sistema. 
 
Amenazas 
 
Entre las amenazas identificadas en materia de oferta y demanda de 
transporte, conviene destacar en primer lugar la propensión al uso 
progresivo del transporte privado en Quito, tal como se evidencia en 
los niveles de congestión en las arterias principales de la ciudad.  
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De igual modo, y teniendo en cuenta el tiempo de maduración que 
requieren los proyectos tipo metro, estos se podrían ver afectados 
por la ventaja competitiva que representa la implementación de un 
BRT en términos de plazo de ejecución y puesta en marcha. 
 
Finalmente, evidenciar la posible confrontación con la opinión 
pública/institucional para el desarrollo de nuevos sistemas de 
transporte masivo que puedan entenderse como competencia de los 
actuales sistemas BRTs, aunque se ven ya por parte de la población 
como sobrepasados en su capacidad. 
 

2.3. CONCLUSIONES 
 
Dada la diversidad de agentes públicos implicados en el desarrollo de 
proyectos en materia de transporte urbano tanto a nivel nacional 
como a escala provincial y municipal, se propone someter a 
consideración el establecimiento de un mapa de responsabilidades, 
con el objetivo de evitar solapes en los roles de los diferentes 
organismos reguladores y de esta forma promover un dinamismo 
institucional, creando las sinergias necesarias para dar avance al 
proyecto. 
 
El proyecto de Metro es una iniciativa de interés a nivel nacional, por 
estar localizado en la capital del país, y de interés local, por su 
impacto en la dinámica de la ciudad, por lo que cabe prever la alta 
atención de numerosos colectivos públicos y privados en el mismo. En 
este contexto, resulta necesario generar una imagen de confianza, a 
través del proceso de avance de etapas del estudio, que logre 
posicionar al proyecto del Metro de Quito como una iniciativa 
madurada y una apuesta certera de desarrollo. 
 
La implantación de una red de metro en la ciudad de Quito es una 
oportunidad clave para completar la oferta modal y debe servir de 
pilar, junto con el Sistema Integrado de Transporte Público, para la 
reestructuración de los servicios colectivos de transporte público 
convencional.  
 
Dada la sobreoferta de este tipo de unidades, la ausencia de un 
proceso de reestructuración de rutas urbanas que mejore la eficiencia 
del sistema integral y los habituales conflictos que este modo de 
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transporte genera sobre la red viaria, el metro supone un 
componente clave para racionalizar dicho exceso de oferta de 
transporte y canalizar los actuales flujos de demanda a través de una 
red más eficiente, liberando así infraestructuras viales que podrán ser 
potenciadas para un uso menos invasivo y mejor distribuido entre 
modos de desplazamiento. 
 
El análisis de demanda muestra un gran volumen de viajes que son 
generados a diario y principalmente atendidos por el transporte 
público. Tal y como se ha podido observar en el reparto modal 
solamente alrededor del 30% de estos viajes son transporte en 
sistemas masivos. 
 
En esta línea se puede concluir que el éxito de la introducción del 
nuevo sistema incidirá especialmente en la captación de una 
demanda que justifique su implementación. Así, los estudios a 
realizar deberán velar por la atracción de una demanda que se ha 
identificado preliminarmente en este diagnóstico como existente, 
pero que se deberá afinar con nuevos datos. 
 
De todas formas, conviene tener en cuenta que la mayor parte de 
ciudadanos que usan el transporte público se consideran cautivos de 
él, manifestando en encuestas realizadas en otros contextos similares 
que no emplean el vehículo privado porqué no pueden acceder a él. 
En este sentido, se propone que la implementación del metro vaya 
acompañadas de campañas de sensibilización al ciudadano, con el fin 
de trasmitir la imagen de que son sistema de transporte de calidad, 
para todo estrato socioeconómico y símbolo de conciencia social y 
ambiental. 
 
 
Corredores potenciales y oportunidades de Intermodalidad 
 
El sistema de rutas convencionales de transporte público muestra 
evidentes disfuncionalidades operacionales, originadas por un diseño 
de red anticuado y por malas prácticas de gestión. 
 
Las bajas prestaciones del sistema de transporte convencional y la 
ausencia de integración con el sistema masivo, ha propiciado la 
consolidación de la red de BRTs como alternativa segura, eficiente y 
políticamente viable. 
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En este contexto, la progresiva implantación del Sistema Integrado 
del Transporte Público abre grandes oportunidades para la 
racionalización de la red convencional y su definitiva inserción 
operativa, física, tarifaria, dentro de un marco de servicio integrado 
Junto con el SITP, la consolidación de los BRTs y la construcción de la 
Primera Línea de Metro favorecen la creación de una red de 
intercambiadores, que permitan integrar a medio plazo al conjunto de 
la movilidad metropolitana.  
 
Finalmente, el contexto territorial, económico, institucional y de 
oferta de transporte que se ha diagnosticado contribuirá a la 
definición del marco de colaboración para la conceptualización de la 
integración del nuevo sistema de metro con el SITP.  
 
Así, las necesidades infraestructurales, las debilidades de oferta y las 
oportunidades institucionales formarán parte del conjunto de 
aportaciones que fijarán las estrategias en las que se asentará el 
proceso de introducción del futuro sistema de transporte masivo en la 
ciudad de Quito. 
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ANEXO 1. LISTADO DE LÍNEAS DE TRANSPORTE 
COLECTIVO EXISTENTE POR TIPOS 
 
 
RESUMEN 
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METROBUS-Q 
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BUSES URBANOS CONVENCIONALES 
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