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1. Introduccion

La movilidad urbana y la congestion vehicular son desafios criticos que enfrentan las
grandes ciudades a nivel mundial. El crecimiento acelerado de la poblacion urbana y la
expansion del parque automotor han generado un aumento significativo en los niveles de
trafico, afectando la calidad de vida de los habitantes y la eficiencia econémica de las
metropolis. Segiin un informe del Banco Mundial, la congestion en las ciudades puede
reducir la productividad urbana en un 2% al 5% del PIB, debido a las pérdidas de tiempo y
al incremento de los costos operativos [1]. Ademas, la Organizacion Mundial de la Salud
destaca que la contaminacion del aire, exacerbada por el trafico vehicular, es responsable de
aproximadamente 4,2 millones de muertes prematuras al afio, subrayando la necesidad
urgente de soluciones sostenibles en el transporte urbano [2]. Estas problematicas
evidencian la importancia de implementar sistemas de transporte publico eficientes y
sostenibles que mitiguen los efectos negativos de la congestion en las grandes urbes [3]. La
ciudad de Quito enfrenta un problema critico de movilidad urbana debido a su acelerado
crecimiento poblacional y una infraestructura vial que no ha evolucionado al mismo ritmo.
La congestion vehicular es una de las principales preocupaciones de los quitefios, generando
tiempos de desplazamiento prolongados, altos niveles de contaminacién y un impacto
negativo en la calidad de vida de sus habitantes [4]. A esto se suma la dependencia de
sistemas de transporte publico tradicionales, como autobuses, trolebuses y ecovias, los
cuales operan con frecuencia limitada y suelen estar saturados en horas pico. [5] En este
contexto, el Metro de Quito surge como una solucion estratégica para aliviar la congestion
vehicular, reducir los tiempos de traslado y fomentar un modelo de movilidad sostenible
[1]. Este proyecto, el primero de su tipo en la ciudad, transforma la manera en que los
ciudadanos se movilizan, conectando de manera mas eficiente los diferentes puntos de la
capital y complementando los sistemas de transporte existentes. El Metro de Quito tiene
como meta principal ofrecer un sistema de transporte eficiente, rdpido y confiable, capaz de
atender la creciente demanda de movilidad en una ciudad en expansion. Entre sus objetivos
especificos destacan: eficiencia en la movilidad urbana, sostenibilidad ambiental,
accesibilidad e inclusion, e impacto econdmico positivo [6] A pesar del impacto potencial
del Metro de Quito, la implementacion de un sistema de transporte de esta magnitud
enfrenta retos importantes en términos de aceptacion, accesibilidad y adaptacion de los
usuarios. Este trabajo presenta uno de los primeros estudios enfocados en la aceptacion y
percepcion del Metro en Quito, con un enfoque diferenciado centrado en estudiantes
universitarios de la Universidad Central del Ecuador. Mas alld del levantamiento de
encuestas, el analisis incorpora un modelo Logit binario y pruebas estadisticas que permiten
cuantificar el impacto de variables claves, como ahorro de tiempo, conexion directa con
otros sistemas y percepcion tarifaria, brindando wuna perspectiva integral y
metodoldgicamente solida para comprender la adopcion del Metro.

La movilidad urbana es un desafio global que afecta tanto a las grandes metropolis como a
las ciudades en desarrollo. Segtin la Organizacion Mundial de la Salud, la congestion
vehicular no solo aumenta los tiempos de traslado, sino que también contribuye
significativamente a la contaminacién ambiental y a la pérdida de productividad urbana [2].
Esta problematica es especialmente critica en América Latina, donde las ciudades han
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experimentado un crecimiento acelerado sin un desarrollo proporcional de infraestructura
de transporte [4]. Los sistemas de transporte publico masivo, como los metros, han
demostrado ser soluciones eficaces para mitigar los efectos de la congestion vehicular y
mejorar la calidad de vida en las ciudades. De acuerdo con estudios realizados por el Banco
Mundial [1] los sistemas de metro en ciudades como Santiago de Chile y Ciudad de México
han logrado reducir los tiempos de traslado hasta en un 30%, promoviendo la inclusién
social y fomentando un modelo de movilidad sostenible [7]. La congestion vehicular y los
desafios de movilidad urbana son problematicas comunes en las grandes ciudades a nivel
mundial. Un estudio analiz6 el impacto del sistema de metro en la Ciudad de México,
encontrando que su implementacion redujo la congestion vehicular en un 15% y disminuyo
los tiempos de viaje en un 20% [8; 9]. Asimismo, otras investigaciones han evidenciado que
la adopcion de sistemas de metro en ciudades ha mejorado la calidad del aire y promovido
un desarrollo urbano mas sostenible.[7],[8],[10],[11],[12],[13],[14],[15],[16]. El Metro de
Medellin operativo desde 1995 es frecuentemente citado como un caso exitoso de transporte
integrado, que facilita el acceso a zonas anteriormente aisladas, promoviendo la inclusion
social y dinamizando la economia local; de esta manera se ha transformado la movilidad en
una ciudad con caracteristicas similares a Quito [6], [7]. Por su parte, el TransMilenio de
Bogota, aunque no es un sistema de metro, ha sido un ejemplo destacado de como el
transporte publico puede reorganizar flujos de movilidad y reducir el uso de vehiculos
privados. El Metro de Lima, Pert, cuya primera linea se inauguro6 en 2011, ha mejorado la
conectividad en una ciudad caracterizada por altos niveles de congestion vehicular.
Estudios indican que su operacion ha reducido los tiempos de desplazamiento y ha aliviado
la saturacién del transporte publico tradicional, beneficiando a miles de usuarios
diariamente.[4] El Metro de Buenos Aires, Argentina, conocido como "Subte", es el mas
antiguo de América Latina, inaugurado en 1913. A lo largo de los anos, ha jugado un papel
crucial en la movilidad urbana, facilitando el desplazamiento de millones de portefios y
contribuyendo a la descongestion de las arterias principales de la ciudad [17] Estos ejemplos
evidencian como la implementacion de sistemas de metro en ciudades latinoamericanas ha
sido efectiva para mejorar la movilidad urbana, reducir la congestion vehicular y promover
un desarrollo urbano mads sostenible. La experiencia de estas ciudades ofrece valiosas
lecciones para otras urbes de la region que buscan soluciones eficientes a sus desafios de
transporte. Quito enfrenta una problematica de movilidad caracterizada por altos niveles
de congestion vehicular y una dependencia significativa de sistemas de transporte publico
saturados. En este contexto, el Metro de Quito se presenta como una solucién innovadora
para transformar la movilidad urbana, al ofrecer un sistema eficiente, sostenible y de alta
capacidad. Sin embargo, su éxito dependera de factores clave como la aceptacion por parte
de los usuarios, la integracion con otros sistemas de transporte y la percepcién sobre su
costo-beneficio [1]. A pesar de los beneficios potenciales, existen barreras importantes para
la adopcion del Metro de Quito. La conectividad con otros sistemas de transporte, como
autobuses y trolebuses, sigue siendo limitada, lo que podria dificultar su integracion como
un sistema de movilidad verdaderamente masivo. Ademas, la percepcion sobre las tarifas
y el acceso a estaciones podria influir significativamente en la aceptacion del metro por parte
de los ciudadanos [6]. Aunque los sistemas de metro han demostrado su eficacia en otras
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ciudades de América Latina, el caso de Quito presenta desafios inicos que requieren una
planificacion integral y estrategias de implementacion bien fundamentadas.

En este aspecto, se busca analizar la aceptacion y percepcion del Metro de Quito como medio
de transporte urbano, desde la perspectiva de sus usuarios, como los estudiantes de la
Universidad Central del Ecuador. Bajo este enfoque, la investigacion se orienta a identificar
los factores que influyen en la decision del uso del metro, tales como el ahorro de tiempo, la
integracion con los distintos sistemas de transporte en Quito y la percepcion tarifaria, asi
como también cuantificar el impacto de dichas variables mediante la aplicacion de un
modelo Logit binario y generar evidencia cuantitativa que permita evaluar, con base al
comportamiento y percepcion de los usuarios, el potencial del Metro de Quito para
consolidarse como un eje fundamental del sistema de movilidad urbana sostenible. Cabe
recalcar que el presente estudio constituye uno de los primeros estudios empiricos
orientados a analizar la aceptacion y percepcion del Metro de Quito a partir de las
respuestas recolectadas directamente de los estudiantes. En este sentido, los resultados
obtenidos aportan evidencia relevante para el disefio y evaluacion de politicas publicas
orientadas a fortalecer la movilidad urbana sostenible en el Distrito Metropolitano de Quito.

2. Metodologia

METODOLOGIA - PASOS

1. Generacion de la base de datos a fravés de la encuesta

sDisefio del instrumento
sRecoleccion de datos
*Poblacion y muestra
*Procesamiento inicial de datos

2. Método analitico descriptivo para la obtencion de resultados
* Analisis descriptivo
* Analisis de cotrelaciones

*Segmentacion de resultados
*Visualizacion de datos

3. Anilisis y discusion de resultados

Figura 1. Esquema de metodologia de investigacion

A continuacion, se estructura el proceso metodoldgico seguido para la obtencién del
objetivo del estudio que es explorar la aceptacion del Metro de Quito, identificar barreras y
beneficios potenciales y analizar las implicaciones econémicas y de movilidad:

2.1.  Paso 1. Generacion de la base de datos a través de la encuesta

a) Disefio del instrumento:
e Se elabor6 una encuesta estructurada con preguntas cerradas y abiertas, dirigida
a estudiantes de la Universidad Central del Ecuador.
e Las preguntas abarcaban temas como la percepcion sobre la utilidad del Metro de
Quito, intencion de uso, tiempos de viaje actuales y esperados, aceptacion de
tarifas, y barreras percibidas.
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Tabla 1. Objetivos de las preguntas de la encuesta

59

Preguntas de la encuesta

Objetivo

(Cree que el Metro de Quito solucionara los
problemas de atascos de trafico que se dan a
diario en Distrito Metropolitano de Quito?

(Hara uso del sistema de transporte Metro de
Quito para movilizarse desde su hogar o
trabajo hasta la Universidad Central?

(Cuenta con conexion de autobus, Trole o
Ecovia desde su hogar o lugar trabajo hasta la
estacion mas cercana de Metro de Quito para
dirigirse hasta la Estacion de la Universidad
Central?

(Cual es el nombre de la estaciéon mas cercana
del Metro de Quito que tomaria para dirigirse
hasta la Universidad Central?

( Cuanto tarda actualmente para llegar desde su
hogar o lugar de trabajo a la Universidad
Central?

De hacer uso del sistema de transporte Metro
de Quito ;Cuanto tiempo de viaje espera
ahorrar?

(Esta de acuerdo con la tarifa propuesta por las
Autoridades Municipales de USD 45 centavos,
el viaje solo en el Metro de Quito, y hasta USD
60 centavos, si utiliza otros sistemas de
transporte municipal en la superficie?

La tarifa de USD 45 centavos, el viaje solo en
el Metro de Quito, y hasta USD 60 centavos, si
utiliza otros sistemas de transporte municipal
en la superficie. ;Le representara un ahorro de
dinero diario en transporte?

Evaluar la percepcion general de los usuarios (estudiantes
universitarios) respecto al impacto potencial del Metro de
Quito en la reduccion de la congestion vehicular, con el
propoésito de identificar el nivel de confianza social en la
eficiencia del sistema.

Determinar la intencion de uso del Metro de Quito entre los
estudiantes, a fin de estimar la demanda potencial del
sistema en desplazamientos cotidianos hacia la Universidad
Central.

Identificar el nivel de accesibilidad e intermodalidad
disponible para los encuestados, evaluando si la existencia
o ausencia de conectividad influye en la probabilidad de
adopcion del Metro.

Georreferenciar la estacion de origen mas frecuente entre
los usuarios potenciales para analizar patrones espaciales de
movilidad y evaluar la distribucion de accesibilidad al
sistema.

Cuantificar los tiempos actuales de desplazamiento de los
usuarios, con el fin de establecer una linea base que permita
estimar el beneficio temporal asociado al uso del Metro.

Medir la expectativa de ahorro temporal percibida por los
usuarios, para analizar su influencia en la intencion de uso
y evaluar la percepcion del metro como una alternativa
eficiente.

Evaluar el nivel de aceptacion social de la tarifa propuesta,
con el fin de determinar si la politica tarifaria constituye un
facilitador o una barrera para la adopcion del sistema.

Analizar la percepcion de beneficio econdomico asociado al
uso del Metro, identificando si los usuarios consideran que
la estructura tarifaria reduce sus costos de transporte diario.

b)

c)

d)

Recoleccion de datos

e La encuesta fue aplicada mediante plataformas digitales (Google Forms),

garantizando un acceso amplio y sencillo para los encuestados.

e El periodo de recoleccion de datos se extendi6é durante dos semanas, permitiendo

recopilar un total de 413 respuestas validas.

Poblacién y muestra

e La poblacién objetivo consistio en estudiantes de diversas carreras de la
Universidad Central, con un enfoque en aquellos que podrian beneficiarse del uso

del Metro de Quito.

e Se utilizd un muestreo no probabilistico por conveniencia, considerando la

accesibilidad y disposicion de los estudiantes para participar.

Procesamiento inicial de datos

e Los datos fueron exportados a Microsoft Excel para su limpieza y analisis.
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Se eliminaron respuestas incompletas y se codificaron las preguntas abiertas para
su analisis tematico.

2.2.  Paso 2. Método analitico descriptivo para la obtencion de resultados

a) Andlisis descriptivo

Se calcularon frecuencias absolutas y relativas para las preguntas cerradas,
destacando tendencias generales en la percepcion e intencion de uso del metro.
Variables clave como “Intencion de uso del metro” y “Percepciéon de ahorro de
tiempo” fueron representadas mediante graficos de barras y tablas.

b) Analisis de correlaciones

Se emplearon andlisis de correlacion para identificar relaciones entre variables
como la aceptacion de tarifas y la percepcion de accesibilidad al metro.

Se utilizaron pruebas Chi-cuadrado para variables categdricas (tipo de bondad) y
variables independientes.

Ademas del analisis descriptivo, se estimé un modelo Logit binario para explicar
la intencion de uso del Metro de Quito (1 = si planea usarlo, 0 =no). Las variables
independientes incluyeron: tiempo actual de viaje, ahorro de tiempo esperado,
existencia de conexion directa y percepcion de tarifa.

Tabla 2. Tipo de analisis estadistico

Preguntas de la encuesta Tipo de analisis estadistico

1. (Cree que el Metro de Quito solucionara los Modelo Logit binario
problemas de atascos de trafico que se dan a diario

en Distrito Metropolitano de Quito?

2. (Hara uso del sistema de transporte Metro de Quito Modelo Logit binario
para movilizarse desde su hogar o trabajo hasta la

Universidad Central?

3. (Cuenta con conexion de autobus, Trole o Ecovia Modelo Logit binario
desde su hogar o lugar trabajo hasta la estacion mas
cercana de Metro de Quito para dirigirse hasta la

Estacion de la Universidad Central?

(Cual es el nombre de la estacién mas cercana del
Metro de Quito que tomaria para dirigirse hasta la
Universidad Central?

(Cuanto tarda actualmente para llegar desde su
hogar o lugar de trabajo a la Universidad Central?

De hacer uso del sistema de transporte Metro de
Quito (Cuanto tiempo de viaje espera ahorrar?

(Esta de acuerdo con la tarifa propuesta por las
Autoridades Municipales de USD 45 centavos, el
viaje solo en el Metro de Quito, y hasta USD 60
centavos, si utiliza otros sistemas de transporte
municipal en la superficie?

La tarifa de USD 45 centavos, el viaje solo en el
Metro de Quito, y hasta USD 60 centavos, si utiliza
otros sistemas de transporte municipal en la
superficie. ;Le representard un ahorro de dinero
diario en transporte?

Chi-cuadrado variables categoricas
(tipo de bondad)

Chi-cuadrado variables categoricas
(tipo de bondad)

Chi-cuadrado variables categoricas
(tipo de bondad)

Chi-cuadrado variables
independientes

Modelo Logit binario

Chi-cuadrado variables categoricas
(tipo de bondad)

Chi-cuadrado variables
independientes
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El método estadistico del Chi-cuadrado es un método estadistico que permite comparar
datos y resultados obtenidos (observados) con datos esperados (calculados) para
determinar si existe correlacion entre ellas o a su vez si se tiene una distribucién uniforme o
equilibrada en los datos obtenidos.

A través de la prueba de Chi-cuadrado, se pueden inferir si los patrones encontrados en una
muestra representan realmente al comportamiento de toda la poblacion o si simplemente
ocurrieron por azar. Gracias a esto, el método de chi-cuadrado se convierte en una
herramienta estadistica para validar hipotesis, analizar asociaciones entre variables y
apoyar conclusiones confiables en estudios sociales, de salud, transporte, educacién y
muchas otras areas; como es el caso del Metro de Quito donde se evaluaran variables de
ahorro tanto en tiempo como dinero.

El modelo Logit binario es una herramienta estadistica ampliamente utilizada en estudios
de transporte para analizar decisiones binarias, como la eleccion de usar o no un medio de
transporte publico. Este modelo estima la probabilidad de que un individuo adopte una
determinada opcion (por ejemplo, usar el Metro de Quito) en funcion de diversas variables
explicativas, como el ahorro de tiempo esperado, la conexidn directa con otros sistemas de
transporte y la percepcion de la tarifa.

A diferencia de modelos de regresion lineal, el modelo Logit binario se ajusta mejor a
variables dependientes dicotomicas (0 o 1), asegurando que las probabilidades estimadas
estén entre 0 y 1. Su aplicacion proporciona coeficientes interpretables en términos de
razones de momios (odds ratios), que cuantifican el impacto relativo de cada variable en la
probabilidad de adopcion.

En este estudio, el uso de este modelo permite ir mas alld del andlisis descriptivo de las
encuestas, entregando un anadlisis cuantitativo robusto y sélido que identifica los factores
claves que influyen en la intencion de uso del Metro de Quito entre estudiantes
universitarios.

c) Visualizacion de datos
e Se generaron graficos y diagramas para facilitar la comprension de los resultados,
utilizando herramientas digitales.

2.3.  Paso 3. Andlisis y discusion de resultados

Se procesaron las respuestas de los encuestados para identificar tendencias clave,
como la percepcion del impacto del Metro de Quito en la movilidad urbana, las barreras
percibidas y los beneficios esperados. Las correlaciones entre variables, como la intencion
de uso del metro y la aceptacion de tarifas, se analizaron utilizando coeficientes estadisticos
para evaluar relaciones significativas.

La interpretacion de los datos permitio plantear hipotesis sobre las principales barreras para
el uso del metro. Estas tendencias se compararon con estudios previos sobre sistemas de
metro en otras ciudades de América Latina para contextualizar los hallazgos en un marco
regional y evaluar su aplicabilidad al caso de Quito.
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Ademas, los resultados se organizaron para facilitar su visualizacion mediante graficos y
tablas que representaron los datos clave. Esto permitio identificar patrones y relaciones
significativas, que sirvieron como base para elaborar una discusion enfocada en las
implicaciones practicas de los hallazgos, sin generar inferencias fuera del marco de los datos
obtenidos.

3.  Resultados
3.1.  Respuestas de conformidad y usos simples

Se realizd6 una encuesta con multiples preguntas a un grupo de estudiantes
universitarios de las cuales la pregunta 1, 2 y 3 reflejan respuestas de conformidad y usos
simples, variables que permiten analizar la posible resolucion de la congestion vehicular en
Quito y el escepticismo causado por la implementacidon del metro. Después, de la aplicacion
del modelo Logit Binario, se obtuvieron los resultados en la Figura 2, mostrando una
aceptacion del mas del 50% en cada pregunta.

Por otra parte, sobre el uso del Metro para trasladarse a la Universidad Central, el 51% de
los encuestados planea utilizarlo para trasladarse desde sus hogares o lugares de trabajo a
la Universidad Central, mientras que el 49% restante no considera el Metro como una opcion
viable para este propdsito.

Si se analiza la conectividad con otros sistemas de transporte, el 56% de los encuestados
indica que no cuenta con conexion directa mediante bus, trolebus o Ecovia para llegar a la
estacion de metro mas cercana, tan solo el 44% tiene acceso a una conexion directa.

El nuevo metro de Quito resolverd los Uso futuro del nuevo metro de Quito ¢Cuenta con conexion de bus, trolebus
problemas diarios de congestién para trasladarse desde su hogar o o Ecovia desde su hogar o lugar de

vehicular en el Distrito Metropolitano lugar de trabajo hacia la Universidad trabajo hasta la estacion mds cercana
de Quito. Central, del Metro de Quito para viajar ala

. ) Estacién Universidad Central?
uS5] mNO m5] mNO

usi mNO

Figura 2. Respuestas de conformidad y usos simples [18]
3.2.  Respuestas temporales simples de distribucion de tiempo y ahorro

Los datos revelaron una diferencia notable entre los tiempos actuales de traslado y el
tiempo estimado utilizando el Metro de Quito. En promedio, los participantes reportaron
que sus desplazamientos actuales hacia destinos clave, como la Universidad Central, oscilan
entre 40 y 60 minutos. Sin embargo, mas del 70% de los encuestados estimaron que podrian
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ahorrar entre 10 y 30 minutos en cada viaje al usar el metro. Este ahorro fue percibido como
un incentivo significativo, especialmente entre los usuarios que actualmente dependen de
sistemas de transporte saturados, como los autobuses y el trolebts.

Con respecto ala Figura 3 y la distribucion en porcentaje del tiempo de la ruta (hogar/trabajo
- Universidad Central) los datos muestran que el 31% de los encuestados tarda entre 1y 1.5
horas en llegar desde su hogar o lugar de trabajo a la Universidad Central, seguido por un
23% que tarda 40 a 60 minutos. Por otro lado, un 14% tiene desplazamientos
significativamente mas cortos (10 a 20 minutos) o mas largos (1.5 a 2.5 horas).

La distribucion en porcentaje del tiempo de ahorro con el nuevo metro representa para un
26% de los encuestados espera ahorrar entre 1 a 10 minutos, mientras que un porcentaje
similar (26%) prevé un ahorro entre 10 a 20 minutos. Un grupo significativo (21%) proyecta
ahorros aun mayores, de 30 a 40 minutos.

El uso del metro segtin acceso actual concluye que un 70% de los encuestados que planean
usar el metro tienen acceso actual al sistema, mientras que un 30% no lo utilizara a pesar de
contar con acceso. En el caso de quienes no planean usar el metro, un 60% no tiene acceso
actual, y solo un 40% podria considerarlo si se mejorara la conectividad.

Distribucidn en % del tiempo de la ruta Hogar o Distribucidn en % tiempo de shorea con el nuevo metso % Uso future de metro - Acceso acrual
trabajo - Universidad Central
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Figura 3. Respuestas temporales simples de distribucién de tiempo y ahorro
3.3.  Tiempos estimados y percepcion de tarifas

En la Estacion Quitumbe (sur) los usuarios reportan que el 61.8% del tiempo total de
su desplazamiento se dedica a llegar a la estacion, mientras que solo un 38.2% corresponde
al tiempo de viaje dentro del metro. Respecto a la aceptacion de tarifas: Un 51% de los
encuestados esta de acuerdo con la tarifa, mientras que un 49% no la considera adecuada.

En el caso de la Estacion La Carolina (centro-norte), aqui se observa un balance mas
tavorable, con el 74% del tiempo total invertido en el metro y solo un 26% dedicado a llegar
a la estacion. Un 73% de los usuarios acepta las tarifas, lo que demuestra una correlacion
positiva entre la accesibilidad y la percepcion del valor del servicio.



64

Novasinergia 2026, 9(2), 55-77

ESTACIONES METRO DE QUITO

Magdalena
Tiempo: 53.5% llegar / 46.5% motro

Quitumbe
Tiempo: 61.8% llegar | 38.2% metro

[

| San Francisco

| Tiempo: 31.9% Hegar / 68.1% metro
T

Moradn Valverde
Tiempo: 67.8% llegar / 32.2% metro

1

.'II ,'I [La Alameda
|
|
/

| [sotanda
Ill Tiempo: 60.1% legar / 39.9% metro ‘.' Tiempao: 18.7% llegar / 81.3% metro
\ / | \1R4 \
Torre ] i f | 12 \ Quy, o |\
\ \
[ A \
Ro, Y
\ \

l'\ A\ Cardenal de la
| \ Tiempo: 72.0% Legar [ 28.0% metro |
i I
!I < | || A
I\ [%”:-cnraeg--w 0% legar / 60.0% mm.m].l'l | 5 \ Oy,
\ \ idiempc: 40.0% lagar 0. f | 0g, O\ Y \
| A h A \ A\ A\
\ N, N \
& Eq;,m \ .\ \
N, . 04 / Cey,, \ \
= ey { R4 \ \ \
te, Co f \ \ \
/ \ \
d La Carolina ] \:
\ \
\ \

Universidad Central del Ecuador - fuente de estudio Tiempo: 26.0% llegar / 74.0% meiro
e A
/3 Ifaquito ] "-\

['['l('mpu' 36.0% llegar/ 64.0% metro
\

Jipjapa
Tiempo: 34.3% llegar / 65,7% metro

Figura 4. Mapa de la trama con evidencia visual: tiempo estimados y percepcion de tarifas

Los resultados del analisis de la encuesta y las visualizaciones reflejan tanto el potencial del
Metro de Quito para transformar la movilidad urbana como los desafios que podrian limitar

su adopcion inicial.

a) Intencion de uso y tiempos de viaje:
Una mayoria significativa de los encuestados reporta tiempos de desplazamiento

[ ]
prolongados (mas de 1 hora en promedio).
Sin embargo, la intencién de uso dividida (51% usaria el metro, mientras que el

49% no lo considera) ver Figura 2, indica que existen barreras importantes, como

la conectividad limitada con otros sistemas de transporte y la percepcion de las

tarifas.

b) Aceptacion de tarifas:
Mientras que el 54% de los usuarios considera que las tarifas propuestas son

[ ]
razonables, una proporcion significativa (46%) las percibe como elevadas,

especialmente en dreas periféricas.
c) Propension al uso del Metro en ausencia de conexion y con desacuerdo tarifario:
Se obtuvo un porcentaje del 30% que usara el metro sin estar de acuerdo con la

[ ]
tarifa y tener ausencia de conexidn, mientras que mas de la mitad prefiere no

usarlo (70%).



Novasinergia 2026, 9(2), 55-77 65

Porcentaje de personas que usara metro estando en desacuerdo con
la tarifa y sin actual conexion
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Figura 5. Porcentaje de personas que usara metro estando en desacuerdo con la tarifa y sin actual conexion

Por otro lado, la Figura 6 muestra los resultados para el caso de estudiantes, quienes ven en
el costo del servicio un obstaculo para su uso regular, por lo que se constatd que habra una
mayor aceptacion de usuarios reales que haran el uso del metro en la Estacién Quitumbe
(64), y una menor aceptacion en la Estacion La Pradera (2).

DISTRIBUCION FUTUROS USUARIOS REALES

La Pradera
El Ejido
El recreo Metro
Inaquito
San Francisco
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Cardenal de la Torre
La Magdalena
Moran Valverde
Quitumbe
Solanda
Jipijapa
La Carolina
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Figura 6. Distribucion de futuros usuarios reales

Al evaluar los tiempos estimados se pudo obtener datos de dos variables, tiempo de viaje
para llegar al metro y tiempo de viaje en el metro, obteniendo los siguientes resultados que
se visualiza en la Figura 7, de manera que la Estacion La Pradera muestra que los usuarios
tardan mas en llegar a dicha parada (88.9%) que en el viaje en el metro (11.1%), por lo que
no es una estaciéon muy utilizada; sin embargo existen paradas como Cardenal de la Torre
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y Moran Valverde que ocurre lo contrario, por ejemplo, en la Estaciéon Cardenal de la Torre
el 28% de usuarios tardan mas en llegar a la parada que el viaje en metro (72%).

Tiempo de viaje para llegar al merro y tiempo de viaje en el metro.

Qrutambe 382

Moran Valverde 322

Solanda 399

Carderal dela Tarre 28.0

Ta Alameda 813

0% 10% 20 30%, 1 500 Gia 0% 80% 0% 100%
u TIEMPO EN EL METRO 8 TIEMPO PARA LLEGAR AL METRO

Figura 7. Tiempo de viaje para llegar al metro y tiempo de viaje en el metro [18]

La eleccién del modelo Logit binario se da porque la variable central: Uso del Metro de
Quito, es dicotdmica, es decir, solo puede tomar dos valores mutuamente excluyentes
(si/no), por lo que es pertinente la utilizacion de este modelo, ya que utiliza la estimacion
dos probabilidades [0,1], integrando con solvencia los factores a analizar como edad,
tiempo, costos y seguridad; a diferencia de utilizar otros modelos como la regresion lineal
donde existe un rango de error y de esta manera se podrian generar predicciones fuera del
rango 0 — 1. Por lo tanto, el modelo Logit binario va a permitir predecir la demanda potencial
y orientar la toma de decisiones de estudios de transporte urbano incrementando la
fiabilidad del estudio.

En lo referente al modelo logit, mostrd un ajuste global significativo (x? = 30.2, p < 0.001;
pseudo-R? = 0.114). Los resultados se presentan en la Tabla 3.

Tabla 3. Resultados de aplicacién de modelo logit

Variable Cocef. (B) OR (e"B) p-valor Interpretacion
Tiempo actual de -0.002 0.998 0.577 No significativo; el tiempo actual no
viaje determina la intencion de uso.
Ahorro de tiempo 0.051 1.65 <0.001 Cada 10 min de ahorro esperado
esperado aumenta un 65% la probabilidad de uso.
Conexion directa 1.151 3.16 <0.001 Tener conexiéon mas que triplica la

probabilidad de adopcion.

Tarifa aceptada 0.590 1.80 0.009 Aceptar la tarifa casi duplica la
probabilidad de uso.
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En la Tabla 3 se presentan los resultados del modelo Logit aplicado para analizar la
intencién de uso del Metro de Quito. A continuacion, se explica el significado de los
principales parametros reportados:

o Coeficiente (3): Representa el efecto estimado de cada variable independiente sobre
el logaritmo de las probabilidades de que ocurra el evento estudiado (en este caso, la
intencidn de usar el metro). Un valor positivo indica que un incremento en la variable
aumenta la probabilidad de uso, mientras que un valor negativo la disminuye. Este
coeficiente refleja la direccion y magnitud del impacto en la escala logaritmica.

e OR (Odds Ratio, e™p): Es la exponencial del coeficiente 3 y expresa cudntas veces se
multiplican las probabilidades de que ocurra el evento por cada unidad adicional en
la variable explicativa. Por ejemplo, un OR superior a 1 indica que la variable
incrementa la probabilidad de uso, siendo el valor de OR el factor multiplicador. Asi,
un OR de 3.16 significa que la conexidn directa triplica la probabilidad de intencion
de uso del metro.

e p-valor: Indica la significancia estadistica del coeficiente. Un p-valor menor a 0.05
sugiere que el impacto de la variable es estadisticamente significativo, es decir, es
poco probable que el efecto observado se deba al azar. Por el contrario, un p-valor
mayor indica que no se puede rechazar la hipdtesis nula de no efecto.

En conjunto, estos pardmetros permiten identificar qué variables influyen
significativamente en la intencién de uso del Metro de Quito, la direccién de su efecto y la
magnitud en términos de probabilidad. Este andlisis estadistico proporciona un soporte
robusto para las conclusiones del estudio y fortalece la calidad metodoldgica del trabajo.

3.4.  Ahorro de tiempos estimados y de tarifas

Dentro de las respuestas obtenidas a lo largo de la investigacion, el método Chi-
cuadrado resulto ser eficaz para determinar y evaluar la uniformidad de las respuestas por
categoria y pregunta segun Tipo: Bondad de Ajuste, teniendo como resultado lo mostrado
en la Tabla 4.:

Tabla 4. Valores del x2de las preguntas 4, 5, 6 y 8

Ne PREGUNTA X(O-E)YE x2CRiTICO
XZCALCULADO
4 (Cudl es el nombre de la estaciéon mas cercana del Metro de Quito 1147.21 24.996

que tomaria para dirigirse hasta la Universidad Central?

5 (Cuanto tarda actualmente para llegar desde su hogar o lugar de 133.61 11.07
trabajo a la Universidad Central?

6 De hacer uso del sistema de transporte Metro de Quito ;Cuanto 57.98 9.488
tiempo de viaje espera ahorrar?

8 La tarifa de USD 45 centavos, el viaje solo en el Metro de Quito, 3567.49 12.592
y hasta USD 60 centavos, si utiliza otros sistemas de transporte
municipal en la superficie. (Le representara un ahorro de dinero
diario en transporte?
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En la Tabla 4, se observan la sumatoria de final del Chi-cuadrado de cada pregunta, la cual
se calculdo mediante el siguiente procedimiento: se determina la frecuencia esperada (E)
dividiendo el nimero total de respuestas obtenidas (es decir, el nimero total de frecuencia
observadas (O)) entre el numero total de categorias; posteriormente se aplica la formula del
Chi-cuadrado y se obtiene los resultados del mismo por categorias, por ultimo, se suma
todas las categorias y se obtiene la sumatoria del x?caLcurapo de cada pregunta.

En cambio, para el Xcritico se procede a calcular los grados de libertad (Numero de
categorias-1) y elegir el nivel de significancia (normalmente 0.05); por ultimo, se lo obtiene
mediante la tabla estandarizada del Chi-cuadrado [19].

Al finalizar tenemos como resultado que todos los x*caLcuLabos son mayores a los x?crrricos.

Por otro lado, mediante el Tipo: Variables Independientes se pudo analizar dos variables
importantes Ahorro de tiempo esperado y percepcion de tarifas, obteniendo como
resultado:

Tabla 5. Valores del x?, variables independientes

AHORRO No me mle::loorr;ozs Ahorro de Ahorro de )
representara d 25 centavos masdel VACIAS TOTAL
TIEMPO/DINERO ahorro centavos de a 1 délar délar
délar

1 a 10 minutos 0.506 1.265 0.869 0.641 1.613 4.894

10 a 20 minutos 0.046 1.237 0.189 0.057 1.569 3.098
20 a 30 minutos 0.036 0.022 1.315 0.489 0.031 1.893
30 a 40 minutos 0.031 0.302 0.997 0.581 1.264 3.175
VACIAS 0.142 1.520 1.150 0.257 59.197 62.266

TOTAL

X7 75.326

En la Tabla 5, se observa el mismo célculo del chi-cuadrado, pero con diferente proceso, en
el cual se obtuvo un valor de Xx*carcurapo =75.326 mientras que un x3cririco =28.845, sin
embargo, sigue siendo mayor, por lo cual se obtiene como resultado que las variables son
analizadas tienen dependencias entre si. En el Metro de Quito, indica que el tiempo de
ahorro esperado influye directamente en la percepcion del uso del transporte por tarifa.

4. Discusion
4.1.  Respuestas de conformidad y usos simples

Si se analiza la Figura 2, respecto a la solucion a la congestion vehicular en el Distrito
Metropolitano de Quito, el 60% de los encuestados considera que el nuevo sistema de metro
resolverd los problemas diarios de congestion vehicular en el Distrito Metropolitano de
Quito. Pero un 40% expresa escepticismo, lo que podria deberse a la percepcion de barreras
estructurales y operativos, como la limitada integracion con otros sistemas de transporte, la
necesidad de hacer transbordos, la percepcion del costo de servicio, asi como también la
saturacion generalizada de la infraestructura urbana. Esto evidencia que la percepcion de la
congestion vehicular no depende solamente si existe 0 no un sistema de metro en la ciudad,
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sino de un grupo de factores que afectan en su nivel de aceptacion y efectividad como
solucion a la movilidad urbana.

En Bogotd, Colombia existe un patron parecido, ya que, llegaron a la capital los seis vagones
del primer tren de este sistema de transporte [20]. A pesar de que la mayoria tiene una
opinion optimista, existe escepticismo entre los ciudadanos. El 55,5% considera que el Metro
mejorara la movilidad, pero solo en ciertas areas; en cambio, el 31,4% opina que el efecto
sera considerablemente mdas amplio [21]. De esta manera se puede analizar que la existencia
del escepticismo depende de la informacion proporcionada del servicio en este caso un
medio de transporte (metro), a medida que los usuarios perciban y prueben este servicio y
den resultados favorables, la confianza aumentara y el escepticismo disminuira.

Para este estudio, la mayoria tiene expectativas positivas respecto al impacto del metro en
la movilidad urbana. Sin embargo, el escepticismo de una minoria resalta la necesidad de
estrategias complementarias para maximizar su eficacia, como mejoras en la conectividad y
campanas informativas para aumentar la confianza en el sistema. La intencion de uso esta
casi dividida. Factores como la proximidad a estaciones, el costo de las tarifas y la
percepcion de comodidad y eficiencia podrian influir en la decision. Este resultado sugiere
que el metro tiene el potencial de captar una gran proporciéon de usuarios, pero requiere
abordar las barreras actuales que limitan su adopcidn. La falta de conectividad es un desafio
importante que podria limitar el uso del metro. Este dato subraya la necesidad de fortalecer
la integracion entre el metro y otros sistemas de transporte publico para maximizar su
accesibilidad y atraer mds usuarios.

4.2.  Respuestas temporales simples de distribucion de tiempo y ahorro

La mayoria de los encuestados tiene tiempos de viaje prolongados (mayores a 40
minutos), lo que refuerza la necesidad de soluciones que reduzcan estos tiempos de
traslado. Este patron destaca el potencial del metro para captar usuarios que actualmente
enfrentan largos desplazamientos.

Los usuarios anticipan ahorros considerables en tiempo con el uso del Metro de Quito. Este
ahorro puede ser un factor motivador clave para la adopcion del sistema, especialmente
para aquellos con tiempos de viaje actuales mas largos. Sin embargo, es importante
gestionar estas expectativas para evitar posibles desilusiones si el ahorro real no se alinea
con las percepciones iniciales.

La accesibilidad es un factor determinante en la decision de utilizar el metro. Mientras que
un alto porcentaje de usuarios con acceso planea utilizar el sistema, aquellos sin acceso
directo tienen menos probabilidades de adoptarlo. Esto subraya la necesidad de una
integracion eficiente con otros sistemas de transporte publico para ampliar la red de
usuarios potenciales.

4.3.  Tiempos estimados y percepcion de tarifas

El mapa sirve como una herramienta clave (ver Figura 4) para identificar patrones
especificos en cuanto al tiempo de viaje y la aceptacion de tarifas en las diferentes estaciones
del Metro de Quito, analisis obtenidos con los resultados de los estudiantes de la
Universidad Central del Ecuador Estaciones como Quitumbe y La Carolina destacan por su
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relevancia tanto en la proporcion de tiempo dedicado al metro como en las percepciones
sobre las tarifas propuestas.

Por ejemplo, en la Estacion Quitumbe (sur) debido a la ubicacion periférica de la estacion y
a la falta de conexiones eficientes con otros sistemas de transporte en el sur de la ciudad, los
estudiantes invierten mads tiempo en llegar a la estacion que en el trayecto dentro del metro,
lo que podria influir negativamente en la percepcién del costo-beneficio.

La Carolina es una zona céntrica con alta densidad de actividad econémica y educativa, por
lo que, la Estacion La Carolina (centro-norte) tiene una ubicacion estratégica y la
conectividad con otros medios de transporte la hacen mas accesible, favoreciendo tanto la
intencion de uso como la aceptacién de tarifas.

El andlisis de las estaciones revela diferencias significativas que destacan la importancia de
la accesibilidad y la conexién intermodal:

e Estaciones periféricas (Quitumbe, Moran Valverde): Los usuarios de la Universidad
Central en estas estaciones enfrentan tiempos prolongados para llegar al metro, lo
que afecta directamente su percepcion del sistema. Ademas, las tarifas son menos
aceptadas en estas areas debido a la menor densidad de servicios complementarios y
la mayor dependencia de transporte adicional.

e Estaciones céntricas (La Carolina, Ihaquito y Jipijapa): Estas estaciones tienen
patrones mads favorables, con tiempos de llegada relativamente cortos y una
aceptacion de tarifas superior al promedio. Esto refleja el impacto positivo de una

ubicacidn estratégica y una mejor integracion con la red urbana existente.

La accesibilidad directa, la conectividad con otros sistemas de transporte y la proximidad a
zonas de alta actividad econdmica parecen ser factores determinantes en la percepcion de
los estudiantes encuestados. Las estaciones céntricas, como La Carolina e Inaquito, tienen
una aceptacion mas alta debido a su ubicacién y a la percepcion de valor generado por el
sistema.

Los datos sugieren que los usuarios que dedican mas tiempo a llegar a las estaciones (por
ejemplo, en Quitumbe) tienden a tener una percepcién mas negativa del costo-beneficio del
metro dentro del subconjunto estudiantil considerado. Esto resalta la importancia de
mejorar las conexiones intermodales para aumentar la adopcion del sistema en estas zonas.

El mapa evidencia visualmente cémo la ubicacion y la accesibilidad de las estaciones
impactan tanto en los patrones de uso como en la aceptacion de las tarifas. Mientras que las
estaciones periféricas enfrentan desafios significativos en términos de conectividad y
percepcion de valor, las estaciones céntricas presentan una mayor aceptacion y uso
potencial. Estos hallazgos subrayan la necesidad de priorizar la integracion intermodal y
estrategias diferenciadas para abordar las barreras en zonas periféricas.

Por otro lado, al tener un reporte de mas de 1 hora en promedio en tiempo de
desplazamiento para poderse trasladar a diferentes lugares, refuerza el potencial del metro
para convertirse en una alternativa atractiva al reducir los tiempos de viaje y proporcionar
un medio de transporte confiable.
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Mediante la encuesta se constatd que, aunque se obtuvo un porcentaje mayor al del 50% en
la aceptacion de tarifas, existe un porcentaje significativo de estudiantes que consideran a
la tarifa elevada, limitando su uso, esto subraya la importancia de disefiar politicas tarifarias
inclusivas, como descuentos para estudiantes o integracion con otros sistemas de transporte.

Con respecto a la conectividad y accesibilidad, se llega al analisis de que el tiempo
significativo dedicado a llegar a las estaciones, especialmente en zonas como Quitumbe,
revela la necesidad de mejorar la integracion del metro con otros sistemas de transporte
publico, como autobuses alimentadores y Ecovia.

La implementacion exitosa del Metro de Quito (ver Figura 5) requerird un enfoque integral
que aborde tanto las barreras de accesibilidad como las percepciones econdmicas de los
usuarios. No obstante, lo expuesto se basa en las respuestas obtenidas por los estudiantes
universitarios, por lo que la inclusion de otros sectores como empleados publicos o
privados, personas de tercera edad, entre otros, permitiria ampliar y complementar los
resultados en futuras investigaciones. Ademads, sera crucial gestionar las expectativas
respecto al ahorro de tiempo proyectado para evitar desilusiones y fomentar la confianza
en el sistema.

4.4.  Comparativa con casos reales en Latinoamérica

Al analizar casos como el Metro de Medellin (Colombia), el Metro de Santiago (Chile)

y el Metro de Ciudad de México (México), emergen similitudes clave que pueden
proporcionar lecciones para el Metro de Quito:

e Metro de Medellin: la integracion del metro con el Metrocable y los autobuses

alimentadores resultd fundamental para garantizar su adopcion en areas periféricas

[22]. Esto destaca la necesidad de que el Metro de Quito implemente un sistema de

transporte alimentador que conecte eficientemente las estaciones periféricas, como

Quitumbe y Moran Valverde, con zonas residenciales.

e Metro de Santiago: implemento politicas tarifarias integradas que permiten el uso
de diferentes modos de transporte con un solo boleto [23]. Esto facilit6 la adopcion
del sistema y aumento su accesibilidad econdmica. Quito podria adoptar un modelo

similar para mejorar la percepcion del costo-beneficio entre los usuarios.

® Metro de Ciudad de México: este sistema, uno de los mas grandes de la region,
mostré cdmo la ubicacion estratégica de estaciones en zonas de alta densidad
poblacional y econdmica puede maximizar su uso [24]. Estaciones céntricas como La
Carolina, Ihaquito y Jipijapa en Quito podrian priorizarse para ofrecer frecuencias

mas altas y una mejor experiencia al usuario.

4.5.  Limitaciones

La limitada integracion con otros sistemas de transporte publico, como autobuses y
trolebuses, representa una barrera significativa para el uso del metro. En areas como
Quitumbe, los usuarios reportan que el tiempo dedicado a llegar a la estacion excede el
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tiempo de viaje en el metro, lo que afecta negativamente su percepcion y desincentiva su
adopcidon como una opcion viable para la movilidad diaria.

La percepcion de las tarifas como elevadas en ciertos segmentos, especialmente en areas
periféricas, constituye otra barrera importante. Esto afecta particularmente a estudiantes,
quienes ven en el costo del servicio un obstaculo para su uso regular, pese a los beneficios
potenciales que el sistema podria ofrecerles (ver Figura 6).

Ademas, la falta de informacion adecuada sobre los beneficios del metro y como utilizarlo
podria representar un desafio durante sus primeras etapas de implementacion. La
desinformacién puede generar dudas o resistencia entre los usuarios potenciales, limitando
el impacto positivo esperado del sistema.

Sin embargo, también se identifican importantes oportunidades para superar estas barreras
y maximizar la adopcion del metro. La integracion intermodal, a través de la
implementacién de rutas alimentadoras eficientes y sincronizadas con el horario del metro,
podria mejorar significativamente la accesibilidad, especialmente en areas periféricas como
Quitumbe. Esto garantizaria un acceso mas rapido y fluido a las estaciones.

Por otro lado, politicas tarifarias inclusivas, como la oferta de tarifas integradas o subsidios
para grupos especificos, podrian mejorar la percepcion del valor del sistema y aumentar su
uso entre estudiantes, trabajadores y otros sectores vulnerables. Esto ayudaria a abordar la
barrera econémica que actualmente limita la intencion de uso en algunos segmentos de la
poblacion.

Las campafas de comunicacion y concienciacidon representan otra oportunidad crucial.
Difundir los beneficios del metro, como el ahorro de tiempo y su contribucion a la reduccion
de la congestion vehicular, podria fomentar su adopcion al crear una percepcion mas
positiva y confiable del sistema entre los usuarios potenciales.

En consecuencia, estaciones céntricas como La Carolina, Ifaquito y Jipijapa, que ya
muestran una mayor intencién de uso y aceptacion de tarifas, se destacan como puntos
estratégicos. Estas estaciones podrian priorizarse en términos de frecuencia y calidad del
servicio, consolidandolas como referentes positivos que impulsen la percepcion general del
sistema y fomenten su uso en otras areas de la ciudad.

El analisis de las percepciones e intenciones de uso del Metro de Quito revela un panorama
mixto, pero con un gran potencial para transformar la movilidad urbana de la ciudad. Por
un lado, la mayoria de los encuestados confia en que el metro reducira la congestion
vehicular, y una proporcion significativa anticipa ahorros de tiempo importantes en sus
desplazamientos diarios (ver Figura 7). Estos resultados posicionan al metro como una
solucion prometedora frente a los desafios de movilidad, especialmente para los usuarios
que actualmente enfrentan tiempos de viaje prolongados y condiciones de transporte
ineficientes. Sin embargo, el sistema también enfrenta barreras significativas que deben
abordarse para maximizar su impacto.

4.6.  Modelo Logit

Los factores que mas influyen en la intencion de uso son: (i) el ahorro de tiempo
esperado, que aumenta hasta 65% la probabilidad de uso por cada 10 minutos de ahorro;
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(ii) la accesibilidad mediante conexion directa, que triplica la probabilidad de adopcion; y
(iii) la aceptacion de la tarifa, que la casi duplica. El tiempo actual de viaje no fue
estadisticamente significativo.

Los resultados evidencian que la decision de los estudiantes no depende tanto de su tiempo
actual de viaje, sino de la percepcion de que el metro representa una mejora tangible en
tiempo y costo. Esto confirma hallazgos en otros casos latinoamericanos (Medellin,
Santiago, Ciudad de México), donde la integracion intermodal y las tarifas accesibles fueron
determinantes en la adopcion.

La percepcion y la intencion de uso del Metro de Quito entre estudiantes universitarios
evidencian un alto potencial para transformar la movilidad urbana en la ciudad,
especialmente dado el contexto de congestion vehicular y tiempos prolongados de
desplazamiento. Los resultados del modelo Logit binario confirman que factores clave como
la existencia de conexidn directa con otros sistemas de transporte, la percepcion de tarifas
adecuadas y el ahorro de tiempo estimado son determinantes significativos en la
probabilidad de adopcién del sistema. Estos hallazgos no solo subrayan la importancia de
fortalecer la integracion intermodal y disefiar politicas tarifarias inclusivas, sino que
también validan estadisticamente el aporte del Metro como una opcién viable y eficiente
frente a los sistemas tradicionales. Sin embargo, se identifican barreras relevantes, como la
limitada conectividad en zonas periféricas y la percepcién negativa de las tarifas entre
ciertos sectores, que deberan abordarse con estrategias complementarias. En este sentido, la
investigacion aporta una contribucion original al estudiar el Metro de Quito con un sélido
enfoque metodoldgico que combina encuestas con analisis estadisticos avanzados,
generando evidencia valiosa para la planificacion urbana y el disefio de politicas publicas.
Su éxito futuro dependera de la capacidad para superar estas barreras, maximizando los
beneficios sociales y ambientales de un transporte sostenible.

4.7.  Meétodo estadistico Chi-cuadrado

Se evidencia que por el método de Chi-cuadrado: Tipo Bondad de Ajuste enfocadas
en las preguntas 4, 5, 6 y 8, existe una diferencia notoria entre el X?cririco y el X?carcuLabo en
cada pregunta, lo que nos quiere decir que las personas encuestadas no respondieron de
manera uniforme, es decir que, en estas cuatro preguntas, la gente no se distribuye igual
entre categorias, sino que hay tendencias claras, es decir, que siempre hay una categoria que
mas resalta entre todas. Ademas, como el X*carcurapo es mayor que 0.05 (nivel de error
aceptado) es aceptable. Por otro lado, al hablar sobre el Tipo Variables independientes os
resultados muestran que existe una relacion estadisticamente significativa entre el tiempo
que los usuarios esperan ahorrar mediante el uso del Metro de Quito y su percepciéon de
ahorro econdmico diario. El analisis demuestra que quienes esperan ahorrar mas tiempo
con el uso del Metro de Quito tienden también a percibir un mayor ahorro econémico. El
estadistico de Chi-cuadrado calculado (75.33) es sustancialmente superior al valor critico
(28.845), lo que indica que la relacion entre ambas variables no es producto del azar. Esto
significa que la percepcion econdmica del servicio esta estrechamente ligada a las
expectativas de eficiencia temporal. En términos practicos, si el Metro reduce de forma
efectiva los tiempos de viaje en comparacién a las otras metodologias de transporte
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existentes en Quito, es mds probable que los usuarios lo consideren una alternativa
economicamente ventajosa.

5. Conclusiones

Entre las principales barreras identificadas se encuentra la falta de conectividad con
otros sistemas de transporte publico, lo que afecta particularmente a los usuarios de zonas
periféricas como Quitumbe. Los tiempos dedicados a llegar a las estaciones representan una
gran proporcion del viaje total, lo que disminuye el atractivo del sistema en estas areas.
Ademas, la percepcidon de las tarifas como elevadas, especialmente en segmentos de
menores ingresos, podria limitar la adopcion del metro, a pesar de los beneficios en tiempo
y comodidad que ofrece. Estas barreras resaltan la necesidad de disenar estrategias
especificas, como la implementacion de rutas alimentadoras eficientes y la introduccion de
tarifas integradas y diferenciadas.

Por otro lado, las estaciones céntricas como La Carolina y Jipijapa emergen como puntos
estratégicos con una mayor intencion de uso y aceptacion de tarifas. Estas dreas presentan
una combinacién de accesibilidad, conectividad y proximidad a zonas de alta actividad
economica y educativa, lo que las convierte en candidatos ideales para priorizar la inversion
y el desarrollo operativo. Aprovechar estas fortalezas podria generar un efecto positivo en
la percepcion general del sistema y aumentar su adopcion en otras areas. En conclusion, el
éxito del Metro de Quito dependera de su capacidad para abordar las barreras estructurales
y de percepcidn, mientras capitaliza las oportunidades en zonas estratégicas, adoptando un
enfoque integral que combine accesibilidad, politicas tarifarias inclusivas y wuna
comunicacion efectiva con los usuarios.

La intencion de uso del Metro de Quito depende de tres factores claves: intermodalidad,
tarifa percibida como justa y ahorro esperado de tiempo. Este andlisis confirma que politicas
tarifarias inclusivas y la implementacion de alimentadores son esenciales para garantizar la
adopcion del sistema en la comunidad universitaria. Este enfoque no solo garantizarad su
viabilidad operativa, sino que también lo consolidard como un eje transformador de la
movilidad en Quito.

Tabla 6. Recomendaciones estratégicas

Recomendacion Desarrollo
Estratégica
Recomendacion A: Se recomienda fortalecer la integracion del Metro de Quito
Infraestructura e con el transporte publico existente, especialmente en
intermodalidad estaciones periféricas como Quitumbe y Moran Valverde,

donde los usuarios dedican mas tiempo en llegar a la estacion
que al viaje en metro. La prueba Chi-cuadrado confirmé
diferencias significativas en los tiempos de acceso reportados,
lo que evidencia problemas reales de conectividad. Para ello,
es necesario implementar rutas alimentadoras eficientes, con
frecuencias sincronizadas y cobertura ampliada en barrios
donde se evidencié falta de conexion directa. Esta mejora
busca reducir la barrera de accesibilidad identificada y
aumentar la probabilidad de adopcién del sistema.
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Recomendacion B: Se sugiere establecer un sistema tarifario integrado que
Politicas tarifarias permita combinar en un solo pago los diferentes modos de
transporte municipal (bus, Trole, Ecovia y Metro). Los
resultados del modelo Logit binario muestran que la
aceptacion de la tarifa incrementa significativamente la
probabilidad de uso; por tanto, una politica de tarifa integrada
reduciria la percepcion de costo elevado. Adicionalmente, se
recomienda implementar tarifas preferenciales para
estudiantes, disefladas bajo un esquema de compensacion
financiera para preservar la sostenibilidad del sistema.
Considerando que este grupo percibe mayor sensibilidad
econdmica, contar con una tarifa diferenciada puede
incrementar la demanda y mejorar la eficiencia social del

sistema.
Recomendacion C: Se propone desarrollar campailas informativas dirigidas a
Campaias de mejorar la percepcion del sistema y disminuir el escepticismo
sensibilizacion e identificado en la encuesta. Estas campaiias deben comunicar
informacion de manera clara el ahorro de tiempo real, las ventajas de la

intermodalidad, la wubicacion estratégica de estaciones
céntricas y el funcionamiento de las tarifas, como muestran
los resultados del método estadistico Chi-cuadrado, si el
Metro reduce de forma efectiva los tiempos de viaje, es mas
probable que los usuarios lo consideren una alternativa
econdmicamente ventajosa. Ademas, se recomienda realizar
jornadas de socializacion y orientacion dentro de instituciones
educativas, como la Universidad Central, para fortalecer la
confianza en el sistema e incentivar su adopcion.
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