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1. Introduccién

El andlisis de zonas de influencia es una herramienta ampliamente utilizada en la planificacién urbana
y puede aplicarse a distintos estudios que requieran determinar el alcance de un proyecto, servicio,
niveles de cobertura, entre otros. Su uso es especialmente Gtil para comprender el impacto y la
accesibilidad de diversos sistemas de infraestructura y servicios urbanos. Dentro de este marco, las
isd6cronas de influencia cobran particular relevancia al permitir la representacién grafica del tiempo
necesario para alcanzar un punto especifico desde diversas ubicaciones.

Las isécronas de influencia son curvas que conectan puntos equidistantes en términos de tiempo o
costo desde un punto de origen. Estas permiten identificar el area geogréafica que puede ser
alcanzada a pie o mediante otros medios de transporte desde un punto especifico en un tiempo
determinado, considerando diferentes barreras fisicas como la topografia y empleando redes de
movilidad. Al comprender las zonas de influencia, se pueden tomar decisiones informadas sobre la
ubicacién de equipamientos urbanos, la planificacién del transporte publico y el disefio de espacios
publicos. Esto tiene el objetivo de maximizar el impacto positivo de los sistemas de infraestructura en
la ciudad y mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

El andlisis espacial, generado a través de is6cronas, es Util para varias aplicaciones, tales como la
planificacion de servicios de emergencia, la optimizacion de rutas de transporte, y la evaluacion de
la accesibilidad a servicios esenciales como hospitales, escuelas y mercados. Su analisis facilita la
identificacion de areas subatendidas y permite una distribucibn mas equitativa de los recursos
urbanos.

Es importante tener en cuenta que, el analisis de zonas de influencia no es una herramienta perfecta
y tiene algunas limitaciones que deben considerarse. Sin embargo, cuando se utiliza de manera
adecuada, puede ser una herramienta valiosa para la planificacion urbana y la toma de decisiones.

El presente documento se compone de cinco grandes secciones. La primera hace alusién a todo el
marco metodolégico que guia la aplicaciéon de las isécronas de influencia, contemplando una
explicacién de las herramientas empleadas para su ejecucion y aplicacion. Adicionalmente, se realiza
una comparacion entre los resultados que se obtienen al ejecutar el mismo analisis en diferentes
programas de analisis geografico.

La segunda seccion presenta un ejemplo de ejecucion empirico de las isdcronas aplicadas al Metro
de Quito en un mapa resumen de los resultados. La tercera seccidon muestra, desde la revision
literaria, los criterios con base a los cuales se seleccionaron las impedancias establecidas para el
presente analisis. Finalmente, se describen dos secciones en las cuales se detallan las posibles
limitaciones metodolégicas del andlisis y una seccidn de conclusiones y recomendaciones.

2. Marco metodoloégico

2.1. Red peatonal

Una red se considera un sistema de elementos interconectados, como bordes (lineas) y cruces de
conexion (puntos) que representan las posibles rutas desde una ubicacion a otra. En el ambito del
planeamiento urbano, una red peatonal tiene el fin de conectar el territorio urbano de manera que los
nodos importantes (comunicacion, servicios, equipamientos, transporte, etc) queden al alcance de
los ciudadanos que se desplazan a pie, lo que a su vez genera una sensacion de proximidad y
beneficio en cuanto a la reduccion de la movilidad de tipo motorizada.

Se entiende la red urbana como la estructura de la ciudad en la que se dan multiples relaciones entre
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elementos de diversa indole (Hillier, B., y Hanson, J. 1989). En este sentido tanto el territorio como
la ciudad es una red, tanto en su dimension fisica que la estructura como en la social y politica que
latransforma. Lared peatonal son tramos de via e intersecciones en los que el peatdn tiene prioridad,
de forma que pueda desplazarse de manera rapida, facil y segura. Sin embargo, este recorrido
generalmente presenta ciertas exigencias o consideraciones como la pendiente y la velocidad con la
que se movilizan los diferentes peatones y que se han debido tomar en cuenta al momento de
desarrollar la metodologia.

En definitiva, el estudio de la red urbana consiste en el analisis de los flujos y relaciones que hay
entre las distintas ciudades. Desde esta perspectiva se analizan los nodos, los flujos y las relaciones
de un nodo con otro, es decir las conexiones que permiten la intercomunicacion de la red (Roque, A.
2020).

Para este analisis en particular se trabaja con la “red peatonal del area consolidada de la ciudad de
Quito” desarrollada por la Secretaria de Habitat y Ordenamiento Territorial (SHOT) durante el 2018.
La mencionada red se define como tramos de via e intersecciones en los que el peaton tiene
prioridad, de forma que pueda desplazarse de manera rapida, facil y segura. Sin embargo, este
recorrido generalmente presenta ciertas exigencias o consideraciones como la pendiente y la
velocidad con la que se movilizan los diferentes peatones; mismos que fueron tomados en cuenta en
el desarrollo de la metodologia.

2.2. Grupos poblacionales

Los "grupos poblacionales” se refieren a segmentos 0 conjuntos de personas que comparten
caracteristicas demograficas, sociales, econémicas o culturales similares. Estos grupos se pueden
distinguir en funcién de diferentes criterios, como la edad, el género, la etnia, la ocupacion, la
ubicacién geografica, entre otros (Blakely, T. A., y Woodward, A. , 2000).

En la presente metodologia se proponen tres grupos poblacionales para el analisis de las isGcronas;
a saber: i) grupo de adultos, ii) grupo de adultos mayores vy iii) grupo de un adulto que acomparia a
un nifio de la primera infancia. En este sentido, se parte de la premisa que las condiciones de
caminabilidad de cada uno de los grupos propuestos no es la misma, por lo que se reconocen las
vulnerabilidad y dificultades a las que se enfrentan dichos grupos. Asi, el costo de viaje en términos
de tiempo variara dependiendo de cada grupo y como consecuencia el area de influencia calculada
para cada grupo sera distinta.

2.3. Is6cronas

Las is6cronas son lineas que unen puntos en un mapa que tienen el mismo tiempo de viaje desde
un punto referencial comuan. Dicho de otra manera, representan areas que se pueden alcanzar en un
tiempo determinado desde un origen especifico, tomando en cuenta distintas barreras fisicas. A
diferencia de los buffers o influencias circulares que usan una distancia fija lineal, las isé¢cronas toman
en cuenta barreras fisicas, la topografia incluidas en las redes viales o de caminabilidad que sean
empleadas para ejecutar el andlisis. o cosas mas eventuales como trafico, accidentes y hasta clima
HDZ (2022).

Estas representaciones se utilizan cominmente en estudios de transporte, planificacién urbana y
geografia para visualizar las areas que son accesibles en ciertos intervalos de tiempo (Longman
Group United Kingdom, 1997).

Esta herramienta permite generar areas de influencia dependiendo del medio de transporte, sea un
peatdn, involucrando criterios de accesibilidad. El caso que se describe a lo largo del presente
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documento responde a las areas de influencia alrededor de las 15 estaciones el Metro de Quito
considerando distancias caminables desde sus distintos accesos.

En planificacion urbana juegan un papel importante para evaluar el impacto de proyectos de
infraestructura como el Metro de Quito. También son usadas para gestionar emergencias, estudios
de mercado, logistica y distribucion y turismo.

2.4. Impedancias

La impedancia se refiera a la resistencia o dificultad que representa el moverse a través de una red
de transporte o de caminos; es decir desde un punto de origen hasta un destino. Se presenta como
un valor numérico que se asigna a cada segmento de la red y que generalmente se basa en el tiempo,
la distancia o el costo de viaje. En otras palabras, las is6cronas se refieren al parametro de friccion
gue tiene un agente para circular por la red.

Entre sus alcances estan; encontrar la ruta 6ptima entres dos puntos dadas ciertas condiciones que
puedan afectar el costo de viaje; identificar areas de dificil acceso; modelar la propagacion de
fendmenos; y evaluar el impacto de proyectos de infraestructura en cuanto a la accesibilidad y
conectividad de un area.

Con los grupos poblaciones previamente descritos se determinaron rangos para establecer las
coberturas:

e Caminata promedio de una persona adulta = 4,32 km/h

e Caminata a ritmo de adultos mayores = 3,6 km/h
e Caminata de una persona que acomparfa a grupo de primera infancia = 2,52 km/h

Los rangos de cobertura en distancia medida a través de metros, por grupo etario en términos del
tiempo de caminabilidad son los que se presentan a continuacion:

Tabla N.1: Insumos para establecer las impedancias

Velocidades con . .
., . . Distancia
relacion a grupos | Tiempo (min)
: (metros)
etarios
5 360
Caminata promedio 10 720
adulto: 4,32 km/h 15 1080
20 1440
5 300
Adulto mayor: 3,6 10 600
km/h 15 900
20 1200
5 210
Adulto que acomparfia 10 420
al grupo de la lera
infancia: 2,52 km/h 15 630
20 840

Los resultados presentados en la tabla precedente fueron calculados siguiendo estos pasos: 1)
transformacién de kildmetros por hora a metros por minuto y 2) ese resultado se lo multiplica por el
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tiempo en minutos que se quiere analizar; para efectos del analisis 5, 10, 15 y 20 minutos. Los rangos

de tiempo establecidos son referenciales y podrian varias o ajustarse en funcién de las necesidades
de cada tipo de analisis.

2.5. Andélisis espacial de is6cronas

El analisis espacial para determinar las areas de influencia se insume de las herramientas
metodoldgicas previamente descritas y se lo ejecuta en software relacionados al campo de Sistema
de Informacién Geogréfica (SIG). Para el efecto puede optarse por programas de acceso abierto
como lo es QGIS o ArcGIS que cuenta con extensiones y aplicaciones adicionales. Sin embargo, su
limitacion es que no es de acceso abierto. En la presente seccion se detalla el analisis realizado en
los dos programas mencionadas y las diferencias graficas existentes al emplear un software u otro.

2.5.1. Anélisis en el programa QGIS

Para el andlisis de isocronas en el programa QGIS (programa de acceso abierto) se necesita de una
red (sea la red vial o de caminabilidad) y los puntos referenciales de partida, en este caso los accesos
al Metro de Quito.

Q@ Seleccionar elementos a aftadir | RED_UIO X Nj"eg“d"' el
IRT O
E:\Instituto de Investigaciones de la Ciudad\ZONAS DE INFLUENCIA\RED_UIO.qdb 4 : Descargas =
~ [ Instituto de Investigaciones de la C
Buscar... + [] CATEGORIAS ESTACIONES METF
» [ ESTUDIO BID
Elemento Descripcion = ¥ [ Informes
. Ny ~ 5 ZONAS DE INFLUENCIA
(5 ND_51_DirtyAreas MultiPolygon (51575) v [ layers
2" PARADAS_ECOVIA 1 Point (72) > [] Area de estudio-CIUQ
. “/i_centroides_accesos_metro.sh
~ PARADAS_METROQ_1 Paint (74) » [E] isocronas 500_700m.rar -
" PARADAS TROLEBUS 1 Point (73) . - ’
" RED_PEATONAL_UIO_Junctions Point (688746) Capas 8
/" RED_SPLIT_PEATONAL_1 MultiLineString (750312) YA®TYGBHED
: ENTRADAS METRO poin 34 ek  rua
N_2_Desc NoGeometry (1438759)

Seleccionar todo | | Deseleccionar todo

p Options

Afiadir capas Cancelar

Figura 1: Pasos para calcular is6cronas en QGIS.

Usando la herramienta de analisis de redes — areas de servicio desde capa, primero de introduce la
capa de red (red de caminabilidad) y la capa de puntos de inicio (accesos al Metro). Se puede calcular
el viaje mediante la ruta mas corta o la mas rapida. De acuerdo a esto, se ingresa el parametro de
costo de viaje, ya sea minutos si escogemos ruta mas rapida o metros si escogemos ruta mas corta.
Seguido se introduce la velocidad predeterminada (e.g 4,32 km/h), también podemos ingresar

opcionalmente el sentido, la direccion de avance y el campo de velocidad. Finalmente, se ejecuta la
herramienta.
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Figura 2: Pasos para calcular is6cronas en QGIS.
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Cancelar
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Una vez obtenida la nueva capa con la zona de influencia tipo lineas, se emplea la herramienta
geometria vectorial - envolvente convexa, donde se ingresa como parametro la capa de lineas del
area de influencia recién creada. Como resultado obtenemos un capa de poligono con varias lineas,
estas lineas las eliminamos con la herramienta disolver, ingresando su Unico parametro, la capa
resultado de la geometria vectorial - envolvente convexa. Finalmente, logramos un poligono como

el de la Figura 3.

“T.Parque

Fundeporte

3R 105\ Cuodras -t

Figura 3: Poligono de isGcronas de la parada del Metro de Quito Moran Valverde.

2.5.2. Andélisis en el programa ArcGIS

En el caso del software ArcGIS, se tiene la limitacién que no es de acceso libre. Sin embargo, cuenta
con procesamientos y extensiones exclusivos de este que permite realizar distintos tipos de analisis;
muchos de los cuales no pueden realizarse en software de acceso libre.

Para el procesamiento de isécronas en ArcGIS, se trabaja con la extensiéon Network Analyst. Esta

herramienta puede ayudar a realizar andlisis como:
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Determinar la manera mas rapida de ir desde un punto a a un punto b.
Rangos de cobertura en un determinado tiempo.

Andlisis relacionados a optimizacion de tiempos de viaje.

Toma de decisiones estratégicas.

Para realizar el andlisis geoespacial de is6cronas en ArcGIS, se requiere de una geodatabase que
contenga una red sea vial o de caminabilidad. En este caso, y como se explico en la seccion
metodoldgica, se trabaja con la red de caminabilidad desarrollada por la SHOT puesto que esta red
proporciona mayor especificidad al analisis en el sentido que incorpora areas caminables y considera
la topologia propia de la ciudad.

Adicionalmente, se debe agregar el SHP de centroides o ubicaciones que son objeto de estudio. En
este caso en particular, se analizan las coordenadas de los ingresos a cada una de las estaciones
del Metro de Quito.

File Edit View Bookmarks Insert Selection Geoprocessing Customize Windows Help
| Q[]@ 3% 52 -EIx @ B AsS ORE. D2 E& Bx oo 4
= o] B Network Analyst =|| B | <& o, 57 (5] | RED_PEATONAL_UIO ~ B M
Table Of Contents 1 x MNew Route
:{f x@) =] | Mew Service Area |
= £ Layers Mew Closest Facility By

= L3 Service Area:{511CA191-DB11-487F-893E-8F313551 Mew QD Cost Matri
= Facilities
@ Error
@ Located
22 Unlocated

= Point Barriers

New Vehicle Routind lCreate a Service Area analysis
3 layer.
MNew Location-Allec
The service area solver generates
polygons or lines that encompass

all edges within a given distance,

Options...

e Error travel time, or other impedance

oREstriction unit from a facility.

°Added Cost Disabled if a network dataset layer
8 Lines is not in the table of contents.

| ines
= Line Barriers
= Restriction
cmScaled Cost
Polygons
=] Polygon Barriers
nRestriction
[CT)Scaled Cost
= 3 C\Users\Daniela Cueva'\Desktop\RED CAMINABIL
= 79 RED_QUITO
= ENTRADAS_METRO_1

Representation: entradas_metro_Rep_1

EE) Rule_1

= PARADAS_TROLEBUS_1
Representation: PRADAS_TROLEBUS_Re

Figura 4: Pasos para calcular is6cronas en ArcGIS

Una vez que se ingresa la informacion necesaria al software de andlisis, se crea una nueva area de
servicio, se cargan las localizaciones (accesos a las estaciones del Metro de Quito) y sobre el area
de servicio creada se establecen los criterios (impedancias) a ser considerados para el analisis.
Cuando la informacion ha sido cargada, se corre el andlisis espacial y el resultado seran las areas
de influencia deseadas.

Se debe aclarar que se emplearon los mismos parametros de andlisis para obtener los rangos de
influencia alrededor de las estaciones del Metro de Quito en ambos programas de procesamiento.
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Las diferencias en los analisis radican en el algoritmo de correspondencia que tango QGIS como
ArcGIS ejecutan en el procesamiento y de indole visual, dado que los parametros (isécronas)
ingresados para ejecutar el proceso son los mismos en ambos programas.

3. Aplicacion de zonas de influencia- Metro de Quito

La zona de influencia, en el contexto del Metro de Quito, se refiere al area geografica que puede ser
alcanzada a pie desde los distintos accesos de las estaciones del sistema en un tiempo determinado.
Esta zona se define utilizando mapas de isécronas, que representan areas que se pueden recorrer
en un tiempo especifico desde un punto de acceso, tomando en cuenta barreras fisicas como la
topografia y la red de caminabilidad.

3.1. Zonade influencia por grupos etarios

Si bien el analisis de rango de influencia puede realizarse con distintas impedancias dependiendo
del tipo de estudio y uso final que se les dara a los resultados, en el presente documento se presentan
la comparacién de las is6cronas propuestas para los tres grupos etarios, las velocidades promedio
de caminata, en un tiempo de 10 minutos y sus distintos alcances en términos de distancia en metros.

Es decir, se muestran las distintas zonas de influencia de un viaje de 10 minutos para un adulto con
una velocidad de caminata promedio (4,3 km/h), un adulto mayor (3,6 km/h) y para una persona que
acompafia a un nifio de la primera infancia (2,5 km/h) (Ver Figura 3).

‘ @ Estaciones Metro
: \ N L | [ Velocidad 1era infancia
/| I Velocidad adulto
Velocidad adulto mayor

i

Figura 5: Zonas de influencia caminables de 10 minutos para los tres grupos etarios — Resultado QGIS
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® Estaciones Metro
Velocidad adulto mayor

[ Velocidad adulto
Velocidad 1era infancia

Figura 6: Zonas de influencia caminables de 10 minutos para los tres grupos etarios — Resultado ArcGIS

0 1 2 km
|

4. Criterios de seleccion para establecer las impedancias

La definicién de las impedancias para las zonas de influencia del Metro de Quito es un aspecto crucial
en la metodologia y dependera del tipo de fendbmenos que se desee estudiar. Para este andlisis se
han considerado diversos estudios previos que analizan el impacto del metro en los precios
inmobiliarios y su relacion con la distancia a las paradas. Por ejemplo, para la relacion paradas de
metro y precios inmobiliarios, Ren et al. (2021) determiné que una distancia de 0 a 250 metros no
es significativa en los precios inmobiliarios; sin embargo, resulta significativa para un rango de 250 a
500 metros. Por su parte, Bollinger, Ihlanfeldt, y Bowes (1998) usaron radios de influencia de 400
metros, los cuales resultan significativos para estudios relacionados a las rentas en Atlanta.

El trabajo de Singhal y Tyagi (2021) también determina una influencia positiva en los precios de
bienes inmuebles a la distancia de 500 metros de las paradas del metro en la ciudad de Delhi.
Asimismo, Rosanovich y Di Giovambattista (2019) usaron tres rangos; a saber: el primero es de 0 a
800 metros, el segundo rango empleado es de 400 metros y el tercero de 500 metros. Los autores
mencionados realizan su estudio con el rango de influencia de 500 — 750 metros (0 10 minutos) en
funcioén de los mayores efectos observados para estudiar los precios inmobiliarios. Finalmente, Zhang
et al. (2019) encontraron significativas las distancias de hasta 1 km de las paradas de metro en los
precios de las viviendas en Beijing y en Hangzhou.

Los estudios revisados mostraron que no hay un criterio especifico o una verdad absoluta sobre el
rango de influencia para estudiar probleméaticas urbanas alrededor de las estaciones del metro de las
distintas ciudades. Estos rangos varian dependiendo de la ciudad, las caracteristicas estudiadas y el
objetivo final para el cual serdn usados. Una de las técnicas metodoldgicas que se repiten en las
investigaciones analizadas es la de trabajar con distintos rangos de influencia y determinar en cual
de ellos los resultados analizados muestran niveles de significancia estadistica.

En términos generales, estos estudios demuestran que cuando se trata de estudiar precios
inmobiliarios, proyectos como el metro presentan mas influencia mientras mas cercanas se
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encuentran ubicadas las estaciones. Asi, la seleccién definitiva del rango de influencia a utilizar para
las estaciones del Metro de Quito debera realizarse en funcién de un andlisis especifico de cada
caso, considerando factores como la densidad urbana, la accesibilidad peatonal, la presencia de
otros equipamientos urbanos y las caracteristicas socioecondmicas de la poblacion.

En este sentido, las impedancias para realizar los andlisis que se presentan a lo largo de este
documento han sido seleccionadas en funcién primero de incorporar en el estudio el criterio de
grupos etarios entendiendo que las vulnerabilidades o dificultades a las que se enfrentan cada uno
de estos en su vida diaria no es igual y debe tomarse en cuenta. Por otro lado, los rangos de tiempo
de 5 a 20 minutos son medidas estandar de tiempos maximos aconsejados para desplazarse de un
lugar a otro caminando. Finalmente, la variable de los metros que se cubren es producto de un calculo
simple combinando el tiempo y la velocidad establecidos.

Hay que considerar que, dependiendo del tipo de analisis o problematica que se busque estudiar
podrian adaptarse las variables, los grupos etarios y hasta los tiempos bajos los cuales se establecen
las impedancias para la ejecucion del andlisis socioespacial.

5. Limitaciones del analisis

Toda aproximacion metodoldgica presenta ventajas y limitaciones que deben ser tomadas en cuenta
al momento de su aplicacion o extrapolacion y dependiendo del tipo de analisis que se esta realizando
o para el cual se esta aplicando. Este tipo de aproximaciones metodoldgicas podrian simplificar la
compleja realidad de los fendmenos urbanos y provocar falta de precision. Para minimizar estas
limitaciones, se recomienda utilizar datos precisos y actualizados, considerar las necesidades de
grupos especificos, validar los resultados y utilizar el analisis de zonas de influencia de manera
responsable.

Asimismo, se recomienda estilizar la aplicaciéon de la metodologia en funcion del estudio y la
aplicacion que se le dara. Los rangos de influencia son una guia aproximada y no deben tomarse
como la medida definitiva del impacto del metro. Es crucial complementar el analisis de estas zonas
con otras herramientas de planificacion urbana para asegurar decisiones informadas y efectivas.

6. Conclusiones y recomendaciones

El andlisis de zonas de influencia mediante isdcronas es una herramienta poderosa en la planificacion
urbana, permitiendo la visualizacion y comprension de la accesibilidad y el alcance de servicios,
infraestructuras en una ciudad. Las is6cronas permiten delinear claramente las areas que pueden
ser alcanzadas caminando en distintos intervalos de tiempo. Esta capacidad es crucial para la
planificacion eficiente de equipamientos urbanos, la optimizacion del transporte publico y la creacién
de espacios publicos inclusivos y accesibles.

Utilizar redes de caminabilidad en lugar de redes viales en el andlisis proporciona resultados mas
precisos y ajustados a la realidad de los desplazamientos peatonales. La categorizacion del analisis
por grupos etarios permite obtener resultados que reflejan de manera mas fiel las necesidades y
capacidades de diferentes segmentos de la poblacién; la consideracion de diferentes grupos etarios
(adultos, adultos mayores y adultos acompafiando a nifios) en el andlisis permite identificar
variaciones en las zonas de influencia segun las capacidades de movilidad de cada grupo, lo cual es
esencial para una planificacién inclusiva y equitativa.

La metodologia de isocronas es flexible y puede ser adaptada para diferentes contextos y estudios
urbanos. Los parametros de tiempo y velocidad pueden ajustarse segun las necesidades especificas
del andlisis, permitiendo su aplicacion en una amplia variedad de proyectos de planificacion urbana.
Es recomendable actualizar periédicamente la red de caminabilidad utilizada en los andlisis para
reflejar los cambios en la infraestructura urbana y las condiciones del terreno. La precision de los
resultados depende de la actualidad y exactitud de los datos utilizados.
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Ademas de las barreras fisicas y topogréficas, se deberian considerar otros factores que puedan
influir en la movilidad peatonal, como la seguridad, lailuminaciény la calidad de las aceras. Incorporar
estos elementos enriqueceria el andlisis y proporcionaria una vision mas completa de las condiciones
de caminabilidad. Para estudios especificos, se recomienda ajustar los criterios de seleccion de
impedancias (como tiempos de andlisis y grupos etarios) para reflejar mejor las caracteristicas y
necesidades del area de estudio. Por ejemplo, en &reas de alta densidad poblacional, puede ser
necesario considerar tiempos de caminata mas cortos para reflejar la congestion y otras barreras.

El analisis de is6cronas debe ser complementado con otras herramientas y metodologias de
planificacion urbana. Esto incluye estudios de movilidad, encuestas de percepcion ciudadana y
analisis de impacto ambiental, para asegurar que las decisiones sean informadas y efectivas. Con
base en los hallazgos de las zonas de influencia, se deben implementar politicas que promuevan la
inclusion y la accesibilidad para todos los grupos etarios. Esto incluye mejoras en la infraestructura
peatonal, la seguridad vial y la accesibilidad universal en las areas de estudio y sus alrededores.

El analisis especifico de zonas de influencia puede aplicarse eficazmente al contexto del Metro de
Quito. Utilizando la metodologia de isécronas, se pueden identificar las areas que pueden ser
alcanzadas a pie desde los accesos a las estaciones del metro en tiempos determinados. Esta
informacién es vital para la planificacion de equipamientos urbanos, la optimizacién del transporte
publico y el disefio de espacios publicos en la ciudad de Quito. La metodologia permite tomar
decisiones informadas para maximizar el impacto positivo de las infraestructuras urbanas y mejorar
la calidad de vida de los habitantes de Quito.

Finalmente, es importante mencionar que, si bien en este documento se presenta un ejemplo de
aplicacion al caso de las estaciones del Metro de Quito, la metodologia es extrapolable y se puede
emplear para establecer zonas de influencia en relacion a otro tipo de equipamientos o puntos en
otros sectores de la ciudad y para distintos objetivos de analisis.
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