1. Importancia de la accesibilidad y
su articulacion con las nociones de
movitidad, vulnerabilidad y riesgo

Segun el Digcionario de Geografia de Lévy y Lussault
(2003), la accesibilidad es «el conjunto de posibi-
lidades efectivas de conectar dos lugares me-
diante un desplazamientor. La nocidn integra la
existencia de infraestructuras de transporte y
también la posibilidad efectiva de utilizarlas: una
via congestionada, autobuses poco frecuentes,
transportes demasiado costosos constituyen
otras tantas limitaciones para la accesibilidad. Se
puede igualmente distinguir la accesibilidad
fisica, expresada en distancias kilométricas, y la
accesibilidad funcional, apreciada en términos de
costos o de tiempo de acceso (Bavoux, 1998). 5i
nos referimos a un lugar preciso, la accesibilidad

CAPITULO 2

Accesibilidad de los espacios en el DMQ

corresponde al «grado de facilidad con que se

puede llegar a él» (Béguin, 1995).

La nocion de accesibilidad esta escrechamente li-
gada a la de movilidad que se puede definir sucinta-
mente como la capacidad de moverse y que implica
muchas nociones como las de desplazamiento,
transporte, migracién, etc. Este concepto globaliza-
dor (Lévy y Lussault, 2003) no se limita al solo des-
plazamiento fisico efectivo y a sus técnicas, lo que se
conoce como «transportes, sino que al mismo
tlempo reune:

* una serie de condiciones geograficas {marco fi-
sico, econdmico y social del espacio en el que se
ejerce la movilidad y que influye en ella};

* un conjunto de valores culturales vy sociales (im-
portancia y valor de la movilidad en una socie-
dad determinada);
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del sismo de 1987 en el Oriente ecuatoriano, el res-
tablecimiento de las vias de comunicacién para acce-
der al oleoducto, pieza vital de la economia del pais,
fue prioritario. Habfa que restablecer también, lo
mas rapidamente posible, el transporte de productos
agricolas entre el Oriente y la Sierra, asi como
romper el aislamiento social y econdmico de Lago
Agtio y de las numerosas comunidades desotganiza-
das pot la destruccién de la infraestructura vial.

{.as caidas de ceniza en Quito en 1999 debido a la
actividad del volcan Guagua Pichincha acarrearon
igualmente la pérdida o Ja reduccion de accesibili-
dad, o que tuvo consecuencias importantes., Du-
rante mas de 10 dias, Quito fue una capital poco ac-
cesible debido al cierre del aeropuerto. Ello per-
turbo sertamente las comunicaciones nacionales e
internacionales y redujo sustancialmente la actividad
econémica dependiente del transporte aéreo, en es-
pecial [a exportacion de flores.

Estos pocos ejemplos muestran que una limitada ac-
cesibilidad v con mayer razén una ruptura de accesi-
bilidad, son sinénimos de fuerte vulnerabilidad. Pero
tal vulnerabilidad no se expresa solamente al mo-
mento de las crisis, es una sitacién, si no perma-
nente al menos durable, de ciertos espacios. La acce-
sibilidad influye en e] dinamismo econdmico y social
de un territorio y en la vida de sus habitantes en pe-
riodo nosmal; al mismo tempo, una accesibilidad de-
ficiente constituye una desventaja previa frente a
cuzlquier crisis. En efecto, si espacios habitualmente
muy accesibles pueden ver muy reducida esa

accesibilidad luego de un evento destructor, los es-
pacios habitualmente poco accesibles (debido al bajo
ntmero de alternativas viales, a condiciones topo-
graficas o climdtcas limitantes, a una mala calidad o
a la insuficiencia de la oferta de transporte...) estin
atn mds predispuestos a ver agravasse su situacion en
tales circunstancias, € incluso a encontrarse aislados.

Con esta logica, €l objetivo de este capitulo es refle-
xionar sobre la accesibilidad de los espacios al inte-
rior del DMQ en la 6ptica de contribuir al anilisis de
su vulnerabilidad territorial. Lo que interesa no es la
accesibilidad del Distrito en si, ni la vulnerabilidad del
sistema de movilidad, capaz, en caso de crisis, de
comprometer 0 empeorar la accesibilidad de los lnga-
res’, sino la diferenciacion del espacio metropolitano
en sectores mas o menos accesibles habitualmente y
por tantto mds o menos vulnerables. Para ello se con-
sideraran primeramente los obsticulos fisicos 2 la
movilidad en Quito, lo que constituye una informa-
cién previa para el andlisis de la accesibilidad. Esta l-
tima serd objeto de las dos partes siguientes del capi-
tulo, desarrollando la primera el método empleado
para elaborar una cartografia de la accesibilidad al in-
terior del DMQ y la segunda dedicada a comentar e
interpretar los resultados obtenidos.

! Este tema se trata en el capitalo 7 de este libro.
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2. Los obstaculos fisicos a la movilidad en
el DMQ

Como se vio anteriormente, la movilidad es un con-
cepto que engloba numerosas reahdades, geografi-
cas, culturales, tecnoldgicas, orgamuzacionales. Los
obstaculos a la movilidad en Quito o en toda ciudad
estan pues higados a todas esas realidades. Apoyan-
donos en el trabajo de Florent Demotaes realizado
en el marco del programa de mvestugacién (Demo-
raes, 2004), consideraremos aqui unicamente los
obstaculos fisicos a la movilidad en el DMQ- las ba-
rreras topogrificas y anirépicas en periodo normal.

De una manera general, la ubicacién del DMQ es
apenas favorable a la movilidad (véase mapa 2-1).
De un lado y otro de la aglomeracidn de Quito, dos
conjuntos montafosos superan ampliamente los
3.000 m.s.nm. Al oeste, los macizos de Casitagua,
Pichincha vy Atacazo constituyen una verdadera ba-
rrera, muentras que al este fa muralla de la cordillera
oriental es atravesada por una sola catretera que se
dirige a la Amazonia por un paso ubicado a mas de

lo que, en un sentido reduce la vetocidad de desplaza-
miento, pero, en otro, la incrementa y esto también
presenta inconvenientes. En efecto, al ser estas vias
globalmente anchas y estar en buen estado, los auro-
movitistas tenden a conducir 2 gran velocidad y no es
por casuahdad que en esos ejes se concentran gran
cantidad de accidentes que cuentan entre los mis
mortiferos registrados en el DMQ.
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4000 msnm El estiramiento longitudinal, en
cerca de 50 km por algunos kilémetros de ancho,
del espacio en el que se ha implantado Quito, apri-
sionada entre el macizo del Pichincha al oeste y un
escarpado de cerca de 300 m de desruvel al este,
planrea numerosos problemas en términos de acce-
sibiidad. A ello se agrega una fragmentacién topo-
grafica ligada a numerosos obsticulos orograficos
{como El Panecillo en el corazén de la ciudad, el
volcan Ilalé que separa al valle de Curnbayd/Tum-
baco del valle de f.os Chillos, etc) e hudrograficos
(rios Machangara, San Pedro, Chiche, Guaylla-
bamba, etc.) acentuados por ciertas barreras antro-
picas particularmente limitantes en la cindad
(aeropuerto, parque La Carolina, centro histdrico).

Los fuertes desniveles caracterfsticos de una gran
parte del espacio metropolitano comphican los
desplazamientos al interior del Diserito al wempo
que dificultan el acceso a la ciudad. Por ejernplo,
para llegar a Quuto desde el noreste, los vehiculos
deben cruzar un desnivel muy fuerte (920 m entre el
punto mas bajo y el mas alto) y el profundo cafién
cavado por el rio Guayllabamba, Para acceder a la
capital desde el fondo de los dos valles orientales,
hay que ascender las veruentes que la rodean antes
de poder descender hacia el espacio central. Al
mismo tempo, las pendientes de los ejes viales
pueden ser relativamente fuertes en clertos tamos:
hasta 11 por ciento en la autopisra Rumsfiahui y en
la Panamericana Norte, hasta 12 por ciento en la Via
Interocednica desde Tumbaco y 13 por ciento en la
Panamericana Sur? Se venga de donde se venga, las
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pendientes han obligado a construir carrcteras muy
sinuosas lo que mmplica un alargamiento stgrufica-
tivo de las distancias®

En la ciudad, la colina del Panecillo y el cafién del
rio Machdngara son las dos principales batreras na-
turales que contribuyen a hacer complejas tas comu-
nicaciones inira urbanas. La primera hace proble-
maticos jos mtcrcambios norte-sur y en especial el
acceso de la poblacion del sur al espacio central
(entre el centro histdrico y el aeropuerto) donde,
como se sefiald en el primer capitulo, se concentra
una gran parte de las actividades metropolitanas. El
segundo acrecienta aiun mds esta dificultad dada la
posicion def lecho del rio Machingara al pie del
Panecillo en direccién del noreste. Para cruzar este
profundo corte se construy6é un pucntc (avenida
Maldonado) y se acondicionaron rellenos®. Por otro
lado, numerosas quebradas limitan la accesibilidad
de los barrios situados en las laderas. Sin embargo,
en la ciudad, muchos obsticulos se deben a la exus-
tencia de equipamuientos urbanos. Fl acropuerto
Mariscal Sucre, inicialmente implantado en una
zona rural en una época en que la ciudad no iba mas
alld de la avenuda Coldn, forma parte ahora del tejido
urbano. La pista de atertizaje mude cerca de 3.8 km
de largo, fo que desfavorece las comunicaciones
transversales. Orros equipamientos urbanos imitan
los intercambios latitudinales, s el caso del parque
La Carolina cuya lengitud, de 1 600 m, constituye
una verdadera barrera en pleno espacio central, que
unicamente pueden cruzar los peatones. Iis también
el caso de las vias exclusivas de transporte colectivo

a lo largo de clertos ejes longitudinales (trolebus,
Ecovia y ashora avenidas América y La Prensa), uno
de cuyos efectos es la canalizacion obligada del
trafico que mejora su fluidez pero alarga las
distancias recortidas pot fos automovilistas —y por
los peatones— en particular en el espacic central.
Paralclamente, el plano de circulacion {sefiahzacidn,
semédforos tricolor...) favorece los desplazamientos
norte-sur v afecta a la movilidad transversal,

El andlisis que antecede pone en evidencia las prin-
cipales dificultades de comunicacion en €l espacio
metropolitano con un conyunto de obstaculos wopo-
graficos y antrdpicos que contribuyen a alargar las
distancias ya sea en kildmetros, en tiempo o en cos-
tos. Esta simacién degrada la accesibilidad de cier-
tos espacios al interior del Distrito S1 bien tal anali-
sis puede dar cuenta de las dificultades en términos
de movilidad y presumir las dificultades de acceso
de los espacios, no permite aun diferenciar el espa-
cio metropolitano sepin grados de accesibihdad. De
alli el andlisis presentado a continuacién

Por ejerplo, la distancia entre Fl Quinche y Quuto {al
cruce de las averudas de los Granados v Eloy Alfaro)
€3 de 44 km por carretera frente a 20 km a vuelo de
pajaro.

que sirven hoy en dia de soporte al intercambiador de
El'Trébol, a lz avenida El Cumand:i en direccién de la
avemda Napo v a la Rodrigo de Chivez

39



L a vulnerabiidad def Distrito Metropolitano de Quito

3. Método utilizado para la cartografia de
lo accesibilidad al interior del DMQ

El método se apoya en la defimcidn de Béguin de la
accesibilidad: «grado de facilidad con que se puede
flegar a un hugam (1995). Ea la de Levy y Lussault
(2003), «conjunto de posibilidades efectivas de unir a
dos lugares mediante un desplazamiento», la accesi-
bilidad esta ligada a la identificacion de otro lugar
que sirve de referencia, lo que obligarfa a reflexionar
en términos de accesibihdad onentada. Este no es
nuestro objetvo en la medida en que se trata justa-
mente de diferenciar el espacio metropolitano segin
grados de accesibilidad independientemente del lu-
gar de referencia®. Por otro lado, si bien [a accesibili-
dad se define generalmente para lugares puntuales,
su anilisis puede aplicarse igualmente a zonas, lo que
es el objetivo de este capitulo. La metodologia desa-
rrollada® esta centrada entonces en lo que puede

Sin embargo, en el capitulo 12 relatuvo a los establect-
mientos de salud se experimenta un método de anali-
sis de accesibilidad orientada.

por F Demoraes, R. D’Ercole y P. Metzger.

La operacion se realizd en dos etapas: subdivisidn del
Distnto en 14 grandes zonas correspondientes a
otras tantas «cuencas viales» ficilmente delirmutables
con base en la red vial y en un Modelo Numérnico de
Terreno (MNT), y posteriormente recorte de la ma-
yoria de grandes zonas después de un andlisis mas
fino de las barreras fisicas y de las discontdnuidades
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incrementar o reducir el grado de facilidad que per-
mite llegar a diferentes zonas al interior del DMQ.

En primera mnstancia, se dividid al DMQ en 44 zo-
nas en funcién de la armazén de la red vial estruc-
turante y principal, configurada a su vez segin la to-
pografia y la hidrografia (mapa 2-Z). En otras pala-
bras, se trata de «cuencas viales» delmmtadas te-
niendo en cuenta los ejes viales, las discontinwdades
vy las barreras fisicas del espacio metropolitano’. En
la ciudad de Quito se utlizaron, ademas, como limi-
tes interzonales las principales arterias en la medida
€n que, como se vio, estas pueden constituiy
verdaderas barreras, sobre todo st estan equipadas
con una via reservada al transporte colectivo.

Una vez realizada esta primera zomficacion, se cali-
ficd la accesibilidad de las diferentes zonas recu-
rriendo a ocho vanables cualitativas y cuanttativas:

+ numero de vias (principales y secundanas) de
entrada y salida de la zona;

* tipo de revestimiento de los accesos inmediatos
a la zona,

* existencia o ausencia de una via de penetracion,
eje de gran circulacion que atraviese la zona de
un lado a otro,

*  propotcion de la superticie situada a mas de 1 km
de un eje mayor;

* pendiente promedio de la zona;

* existencia y densidad de los ejes secundarios
inervantes al interior de la zona;
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* sinuosidad de los ejes inervantes;
e conexidad® de la red de inervacion.

Para cada zona se atribuyé un valot a cada vaniable
considerando un rango desde 0 en el caso de la me-
jot situacion a 4 en el caso de la peor. Estos valotes
se sumaron para luego repartirlos en 5 clases que co-
rresponden a otros tantos grados de accesibilidad. El
mapa 2-3, elaborado con base en esos datos, muestra
el grado de accesibilidad, en perfodo normal, de las
44 zonas delimitadas al interior del DMQ?.

Pese al interés que presenta este mapa en si, se de-
cidi6 afinar los resultados considerando de manera
mas sistemdtica la distancia en relacién con los
grandes ejes viales, lo que permiti6 obtener el mapa
2-4. Para tener en cuenta la distancia hasta los prin-
cipales ¢jes se adopté ¢l siguiente procedimiento:

¢ delimitacién de tres espacios: los sitados a me-
nos de 1 km de un eje principal, los ubicados a
una distancia de 1 a 3 km de un eje principal o a
al menos 500 m de un eje secundario v los

La conexidad de una red indica en qué medida es po-
sible, partiendo de cualguier puato de un espacio, lle-
gar a los otros puntos de €1, Este criterio permite re-
ner una idea de la propotcién de vias sin salida.

Este mapa cubre un espacio mis exrenso que el Dis-
trito Metropolitano: incorpora, en efecto, una parte
del cantén Mejia, siendo el objetivo no recortar arti-
ficialmente zonas homogéneas desde el punto de
vista de la accesibilidad.

localizados a mds de 3 km de un eje principal v a
mas de 500 m de un eje secundario;

* cruce espacial de la zonificacion establecida a
partir de ]a distancia en relacién con los ejes con
el mapa del grado de accesibilidad de las 44 zo-
nas (mapa 2-3), lo que desembocd en una divi-
sion mucho mas fina en 117 micro zonas;

¢ atribucién del valor de accesibifidad de las 44 zonas
basicas a las 117 micro zonas que las subdividen;

* modificacion del valor de accesibilidad de las
117 zonas a fin de tomar en cuenta la distancia
en relacién con los ejes. Esta correccion siguid la
logica presentada en el cuadro 2-1;

* modificacién de los valores de algunas micro zo-
nas después de observarlas en un MNT (valores
acrecentados o reducidos): en efecto, hubo que
cotregir ciertos resultados poco logicos ligados a
la existencia de limitaciones inducidas por barre-
ras o discondnuidades fisicas (rios, quebradas,
escarpaduras, etc.).

El mapa resultante presenta una zonificacion del es-
pacio metropolitano en siete grados de accesibilidad.
Pese a los limites inherentes a la metodologia em-
pleada que lleva a rupturas a veces bruscas entre dos
zonas contignas, el mapa oftece una buena vision del
diferencial espacial de accesibilidad y por tanto de
vulnerabilidad existente al interior del DMQ.

q.
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Cuadro 2-1: Valores atribuidos a las 117 microzonas

en funcion de los valores atribuidos a las 44 zonas de base,

maodificadas segquin la distancia hasta los ejes viales

Valores atribuidos a las microzonas
Microzonas
situadas a una Microzonas
o Microzonas distancia de entre ! situadas a méds de
Valores atribuidos a las 44 zonas de base | gituadas a menos | 1 y3kmdeuneje| 3km deun eje
de 1 km de un gje principai o a principal 0 a mas
principal menecs de 500 m | de 500 m de un
de un eje eje secundario
secundario
1 {(buena accesibilidad) 0 1 2
2 (accesibilidad bastante buena) 1 2 3
3 (accesibilidad medianamente buena) 2 3 4
4 (accesibilidad bastante limitada) 3 4 5
5 (accesibilidad limitada) ¢ 4 5 6

4. Las disparidades de accesibilidad al
interior del DMQ

El mapa 2-4 completado con el cuadro 2-2 muestta
importantes disparidades al interior del DMQ en
materia de accesibilidad. Los espacios de limitada o
muy limitada accesibilidad predominan ampliamente
{cerca del 80% de Ja superficie del distrito con gra-
dos 4, 5 y 6). La mejor accesibilidad (grado 0) co-
rresponde grosso modo a la ciudad de Quito.

La accesibilidad es globalmente mejor en la mitad
oriental del distrito, es decit en la ciudad de Quito,

los valles y, de manera general, alli donde la topogra-
fia es relativamente poco limitante y la red vial di-
versificada y de buena calidad. El acceso a los secto-
res rurales situados al oeste o al norte de la aglome-
racion es, en cambio, en su conjunto, dificil, salvo en
el corredor por donde pasa la carretera Calacali/La
Independencia. Estos sectores presentan una topo-
grafia accidentada y disponen de un restringido mi-
mero de accesos, no siempre asfaltados, general-
mente muy sinuosos. Algunas vias secundarias per-
miten un minimo de accesibilidad, rapidamente k-
mitada en cuanto se estd a algunos centenares de
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Cuadro 2-2: Valores de accesibilidad
en relacién con la superficie del DMQ

Grado de accesibilidad % ded1:| ‘gﬁ%m
0 (mejor accesibilidad) 15
1 3,7
2 6,2
3 92
4 7.5
S
5 199
6 (peor accesibilidad) { 52

metros del eje (caso en especial de las vias Pué-
laro/San José de Minas, Nanegalito/Selva Alegre,
al norte, y de aquellas que atraviesan los macizos oc-
cidentales como la que pasa por Nono).

El norte de la ciudad de Quito y los valles ortentales
son en conjunto facilmente accesibles en la medida
en que estan cubiertos por una cantidad relativa-
mente elevada de ¢jes de gran circulacién asfaltados
v la red vial estd alli bastante desarrollada. Sin em-
bargo, los espacios siuados en los anillos formados
por los ejes mayores presentan un grado de accesi-
bildad decreciente a medida que uno se zleja de los
ejes, salvo alli donde la red secundana es satisfacto-
r1a. Se trata del sector Hald, al 1gual que del norte de
las parroquias de Puembo y Tababela y una parte de
las parroquias de Ilano Chico, Zambiza y Nayén. El

sector correspondiente a estas 3 parroquuas se ase-
meja a un callejon sin salida al que llegan tres ejes as-
faltados, entre los que ademis no existen conexio-
nes dada la presencia de quebradas profundas.

Ea la periferia de los espacios globalmente mejor cu-
brertos, los grados de accestbilidad disminuyen ripi-
damente, ya sea al oeste de la ciudad, en las faldas del
Pichincha, o al este de la via periretral metropohtana
El Quinche/Pifo/Sangolqui. La accesibiidad se
torna a veces defimtivamente mala, en particular al
este de las parroquias de El Quinche, Checa, Yaruqui
y Pifo, salvo a lo largo del eje Pifo/ Papallacta.

Conclusion

De este capitulo se destacan tres conclusiones 1m-
portantes. Por una parte, la accesibilidad es una
nac1én fundamental en cuanto se reflexiona en tér-
minos de vulnerabilidad y de riesgos a muvel de un
sistema territorial como el DMQ. Tal accesibilidad
puede verse muy comprometida al momento de las
crists, haciendo a los sectores en cuestion particu-
larmente vuluerables, pero el Distrito en su con-
junto puede ser afectade jgualmente s1 el acceso a
un elemento esencial para su funcionamniento es
entorpecido o impostbilitado Sin embargo, s1 bien
los problemas de accesibilidad cobran amplitud a
veces dramitica €n periodo de crisis, son ya obser-
vables en periodo normal y una crisis engendrada
por la manifestacion de fendmenos destructores
no puede sino agravarlos Es por tanto aul apreciar
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la vulnerabilidad ligada a la accesibilidad en pe-
riodo normal.

La segunda conclusién esta vinculada a las carace-
risticas particulares del DMQ) que hacen que los
obstaculos a la movilidad, tanto topogrificos como
antropicos, sean particularmente numerosos y se
habla solamente de los obsticulos fisicos, pues
aquellos ligados a Jos aspectos culturales, socioeco-
némicos y organizacionales no fueron considera-
dos. Estos obstaculos habituales a la movilidad pue-
den ser mayores y mas numerosos en perdodo de
crisis lo que hace presagiar importantes problemas
de accesibilidad en estas circunstancias.

En fin, la zonificacién de la accesibilidad al intetior
del DMQ permitié evidenciar no solo la extension

de los espacios poco accesibles, sino al mismo
tiempo una heterogeneidad espacial bastante
grande, Los espacios mds facilmente accesibles co-
rresponden légicamente a la ciudad de Quito, 2 una
pazte de los valles orientales y a los sectores cerca-
nos a los ejes mayores. La vulnerabilidad espacial
vinculada a la accesibilidad es globalmente elevada,
e incluso muy elevada en especial en los espacios ru-
tales situados en las margenes del Distrito. Los re-
sultados que ofrece la cartografia de la accesibilidad
no son sin embargo sino una conclusién parcial en
la medida en que la vulnerabilidad proveniente de la
accesibilidad, para ser apreciada plenamente, debe
ser relacionada con la presencia de los elementos
esenciales del DMQ, lo que se realiza en el capitulo
4 de este libro.
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Mapa 2-2: Delimitacion y denominacion de 44 zonas en el DMQ,
correspondientes a «cuencas viales»
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Leyenda mapa 2-2

CLAVE DENOMINACION
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Calderdn-Carapungo

El Quinche-Yaruqui-Pifo-Puembo
Tumbaco

Cumbaya-Lumbisf

Altos de Cumbayd (urbanizacion Miravalle}
Pintag-Alangasi-La Merced-Guangopolo
Amaguafia-Sangoiqui

San Rafael-Conocoto

El Condado-Cochapamba

Cotocollao-La Cancepcion
Ponceano-Aeropuerto

El inca-Kennedy - Cristiania

Liane Chico-Zambiza-Nayon

Carcelén

Colinas de Pichuncha-El Armero-San Juan-La Libertad
Belisanio Quevedo-Rurmipamba
Jipyapa-|faquito-Mariscal Sucre

Batan Alto-Bellavista-Parque Metropolitano
Panecillo-CHQ-E| Epdo

CLAVE DENOMINACION

F7
G
G2
G3
G4
H1
H2
H3
ll
K1
K2
L1
L2
L3
L4
LS
M1
N1
01

Nueva Oriental entre Los Granados y la autopista Rumifiahw

Barrio La Paz-Guapuio

Chilibulo-La Mena

Magdalena-San Bartolo-Solanda
Puengasi

Chimbacalle-l.a Ferroviana-La Argeha
Chillogallo-La Ecuatoriana-Guamani
Fundeporte-Quitumbe

Etl Beaterio-Turubamba

Acceso desde la Amazonia-Mulauco-La Virginia
Pacto-Gualea

Nanegal

San José de Minas
Chavezpamba-Atahualpa

Puéllaro

Tanlagua

Pululahua-San José de Nieves

Nono

Lioa

Cutuglahua - Tambillo

a7



Mapa 2-3: Accesibilidad habitual de las 44 «cuencas viales» delimitadas en el DMQ

Accesibilidad habitual
de las zonas

buena

relativamente buena

medianamente buena

bastante mala

mala

NNl [
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0 6,000 m

Fuente: Demoraes (2004) | R |




\ Mapa 2-4: Nivel de accesibilidad en el DMQ (por mallas)

Buena accesibilidad

- 6 Mala accesibilidad

Fuente: Demoraes (2004), investigacion IRD
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