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Presentacion

La solucién al problema de transporte de las personas y
mercancias es de alta prioridad para la Municipalidad y sus
autoridades, toda vez que ello influye directamente en el
desarrollo de las actividades productivas, educativas, fami-
liares y en general en toda la vida econémica, social y cul-
tural del Distrito.

La ciudad de Quito, como todos los grandes conglomera-
dos urbanos presenta serios problemas de transporte y
trafico: tiempo excesivo de transportacion, operacion inefi-
ciente y costosa, zonas sin servicio, congestion, parque ve-
hicular contaminante, entre los principales problemas.

Los desafios que plantean el incremento de la poblacion, el
numero de desplazamientos personales, el explosivo cre-
cimiento del parque automotor, el aumento de las distan-
cias entre las areas residenciales y las zonas de concentra-
cion del empleo y comercio frente a un limitado crecimien-
to de la capacidad vial y de la oferta de transporte colecti-
vo, exigen el planeamiento riguroso de las intervenciones
institucionales y privadas para el 6ptimo aprovechamiento
de los recursos disponibles (econémicos, tiempo, espacio,
tecnolégicos y ambiente).

El Plan Maestro de Transporte, nace como una necesidad
del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito de contar
con un marco de referencia que oriente la gestién institu-
cional y la participacion del sector privado en el desarrollo
y modernizaciéon del sistema de transporte metropolitano
en el mediano y largo plazo, y para afrontar de forma técni-
ca y planificada los problemas de los habitantes del DMQ
relacionados con el sistema de transporte.

El Plan Maestro de Transporte del Distrito Metropolitano de
Quito se desarrolla fundamentado en la filosofia, visién y di-
rectrices del Plan Quito Siglo XXI definido por el Alcalde Pa-
co Moncayo. También establece vinculos de interdepen-
dencia con las politicas del ordenamiento y objetivos estra-
tégicos de la planificaciéon del uso del suelo, contenidos en
el Plan General de Desarrollo Territorial del DMQ.

El Plan Maestro de Transporte pretende ser un instrumento
de comunicacién con la comunidad para poner a su consi-
deracion los lineamientos de la politica institucional, las es-
trategias, el conjunto de programas, proyectos y acciones
futuras que el Municipio desarrollard en todos los compo-
nentes del sistema de transporte metropolitano (transporte
colectivo, red vial, la circulacién de vehiculos y peatones y,
marco regulatorio e institucional).

El documento que ponemos a consideracion para su anali-
sis y discusion contiene: un breve diagnéstico de la situa-
cion actual; la propuesta de politica general y orientacio-
nes estratégicas sobre el transporte publico, el trafico, la
red vial e infraestructura, el marco legal e institucional; y, los
programas y proyectos de cada componente.

La Direccion Metropolitana de Transporte y Vialidad, espe-
ra que el Plan Maestro de Transporte se constituya en una
guia de referencia dinamica para la gestién del desarrollo
del transporte metropolitano en los préximos 20 afos.

Hidalgo Nuriez Lucio
Director Metropolitano de Transporte y Vialidad



Proposito y alcance

El transporte de las personas es una
consecuencia directa de la distribucién de
la poblacién, de las actividades y de la
estructura de los usos del suelo; por esa
condicion el transporte es un mecanismo de
planificacién y de ordenamiento del territorio.

El problema del transporte en el Distrito Metropolitano
de Quito tiende a agravarse como consecuencia del in-
cremento de la poblacion, del nimero de desplazamien-
tos personales, el aumento de las distancias entre las
areas residenciales y las zonas de concentracion del em-
pleo y comercio y, el incremento del parque automotor;
frente a un limitado crecimiento de la capacidad vial y de
la oferta de transporte colectivo.

El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito tiene como
misién principal de su accién satisfacer los requerimientos
y necesidades inmediatas de la poblaciéon del DMQ, en tal
razén, se propone mejorar la situacion relacionada con los
problemas y deficiencias existentes en la prestacién de los
servicios, en la adecuacion de la infraestructura y en los
procedimientos de gestién y operacién del transporte me-
tropolitano acorde con las demandas del corto y mediano
plazo. Para cumplir con esta mision, es indispensable el
desarrollo de un proceso de planificacion que incluya la esti-
macioén de la demanda futura y la definicion de como esta
puede ser atendida en un marco de optimizacién de las in-
versiones necesarias, que minimicen los impactos negativos
y procuren el mayor beneficio para la comunidad.

La planificacién del transporte incluye la responsabilidad
municipal de establecer una adecuada coordinacién y
unificacién de objetivos y acciones, de todos los actores
involucrados (sector publico, privado y comunidad), para
evitar duplicacion de esfuerzos y conseguir mayor efi-
ciencia en el uso de los recursos y en el direccionamien-
to de las inversiones.

El Plan Maestro de Transporte 2002 pretende ser un instru-
mento de comunicacién con la comunidad para poner a su
consideracion los lineamientos de la politica institucional,
las estrategias, el conjunto de programas, proyectos y ac-
ciones futuras que el Municipio desarrollara en todos los
componentes del sistema transporte metropolitano (trans-
porte colectivo, red vial, la circulacién de vehiculos y pea-
tones y, marco regulatorio e institucional).



El Plan Maestro de Transporte del Distrito Metropolitano de
Quito se desarrolla fundamentado en la filosofia, visién y di-
rectrices del Plan Quito Siglo XXI definido por el Sefior Al-
calde Paco Moncayo. También establece vinculos de inter-
dependencia con las politicas del ordenamiento y objetivos
estratégicos de la planificacion del uso del suelo conteni-
dos en el Plan General de Desarrollo Territorial del DMQ.

En el marco de las politicas del sector transporte, el docu-
mento define los objetivos estratégicos y los programas a
ejecutarse en el mediano y largo plazo en los tres compo-
nentes o sectores basicos (transporte, trafico y vialidad), y
en el componente institucional. Para el corto plazo se plan-
tean los planes operativos que permiten atender y remediar
los problemas y deficiencias existentes sin que se modifi-
quen los lineamientos del plan general.

La Direccién Metropolitana de Transporte propone un plan
que intenta apartarse del simple listado de obras para aten-
der problemas aislados y coyunturales, busca definir de
manera adecuada el dimensionamiento y los parametros
de eficiencia operacional, de manejo de la oferta y capaci-
dad del sistema de transporte metropolitano frente a una
potencial demanda de los usuarios actuales y futuros.

Pretende ser un Plan de definiciones y acciones concertadas
entre los actores involucrados en el marco de una clara com-
prension de las limitaciones (ambientales, tecnoldgicas, fisi-
cas y econémicas) que estan presentes en nuestra realidad.
Un plan que armonice la necesidad de asegurar la sustenta-
bilidad de las medidas planteadas desde el punto de vista
técnico, econémico financiero y ambiental, con el estableci-
miento de prioridades para optimizar el uso de los recursos.

El documento que ponemos a consideracion para su anali-
sis y discusién contiene 7 capitulos:

En el capitulo 1 .- Propédsito y Alcance del Plan.

En el capitulo 2.- se presenta un breve diagnostico de la
situacién actual de los componentes del sistema de trans-
porte metropolitano, esto es transporte publico, la circula-
cion o trafico de los vehiculos y las personas, la vialidad e
infraestructura del transporte y del marco legal e institucio-
nal que lo regula.

El capitulo 3.- contiene la propuesta institucional de la de-
finicion de la politica general para el sistema de transporte
metropolitano, la orientacion de las estrategias basicas en
la transportacion publica, en el trafico, la red vial e infraes-
tructura complementaria y del marco legal e institucional.

Los capitulos 4, 5y 6, contienen los programas de traba-
joy proyectos constitutivos para cada componente del sis-
tema: Transporte Publico, Vialidad, Gestion de Trafico y
Transito, respectivamente. Se pone especial énfasis en la
definicién de los proyectos de infraestructura vial nueva y
de aquellos de habilitacion de la actual infraestructura a los
requerimientos del sistema de transporte

En el capitulo 7, se presentan los lineamientos estratégi-
cos y objetivos del Marco Regulatorio del Sistema de
Transporte, instrumento mediante el cual se ratificara y
consolidara la funcién del Municipio del Distrito Metropoli-
tano como la autoridad Unica del sistema de transporte te-
rrestre y especificara la responsabilidad y participacién del
sector privado para la prestaciéon de los diversos servicios
de transporte.



Diagnostico

La estructura y funcionamiento del actual
sistema de transporte metropolitano es
complejo y presenta varias deficiencias, como
consecuencia de varios factores, entre otros la
evolucioén histérica de la poblacién y de la
economia local y del pais; y la inadecuacioén
(desequilibrio) entre la demanda de los
diferentes servicios de transporte y la limitada
oferta del sector privado y publico.

2.1 INTRODUCCION

El acelerado crecimiento de la poblacién (de 535.000 hab. en
1970 a 1'400.000 hab. en 1998); el aumento progresivo de la
tasa percépita de viajes motorizados (de 0.91 a 1.35 viajes
dia por persona); la explosiva expansion de la urbanizacién
de 4.600 Ha. en 1970 a 22.000 Ha. en 1998, la dispersion de
los usos de suelo y la baja densidad de ocupacion (80 Hab-
./Ha en 1998.); el cambio vertiginoso de la tasa de propiedad
de vehiculos en el Distrito que genera demanda creciente de
capacidad vial (pas6 de 61 vehiculos por 1.000 hab. en 1992
a 82 vehiculos por 1.000 hab. en 1998), y una ineficiente y
débil estructura organizacional de la prestacién de los servi-
cios de transporte colectivo del sector privado, ilustran de
manera general las causas que generan la actual situacion
del sistema de transporte de Quito.

Por otra parte las restricciones que impone la particular
morfologia del territorio metropolitano siguen marcando al-
gunas de las pautas para la provision de los servicios de
transporte y la adecuacién de la infraestructura necesaria.

A raiz de la promulgacion de la ley especial de creacion
del Distrito Metropolitano de Quito de 1993 donde se
asignan nuevas responsabilidades al Municipio, entre
ellas la de ser el organismo rector del sistema de trans-
porte. Desde esa fecha el Municipio ha trabajado en el
componente institucional, en la definicion de un plan de
racionalizacién y modernizacion del transporte y en el de-
sarrollo de la troncal central de transporte con la implan-
tacién del Sistema Trolebus.

A pesar del esfuerzo desplegado por las distintas adminis-
traciones municipales por ampliar y extender la infraestruc-
tura de la red vial y desarrollar algunos de los corredores de
transporte publico, consiguiendo introducir importantes
cambios en la organizacién y administracién del sistema,
debido al dinamico proceso de crecimiento y cambios en la



movilidad de las personas como consecuencia de las mo-
dificaciones del uso de suelo, las nuevas actividades eco-
némicas de la ciudad y la extension de la urbanizacién, to-
davia existen problemas y deficiencias en el sistema de
transporte que necesitan atencién preferente.

A continuacién se expone brevemente la situacién actual
del sistema de movilidad en el Distrito Metropolitano, en
sus cuatro componentes.

2.2 TRANSPORTE PUBLICO

2.2.1 Demanda poblacional y
cobertura territorial futura para el transporte

El crecimiento urbano y los cambios en las actividades ur-
banas y en el uso del suelo es un proceso dinamico que es-
ta intimamente relacionado con la estructura y capacidad
del sistema de transporte.

El Distrito Metropolitano es un conjunto territorial de
422.802 Has que se divide en:

o Area urbana consolidada con diferentes niveles de uso,
se desarrolla en una area de 40.556 Has con el 82% de
la poblacién residente del Distrito Metropolitano, de
ellos, el 77,6% (aproximadamente 1°450.000 habitantes)
reside en la ciudad de Quito.

¢ Reservas naturales, parques y areas de proteccién eco-
l6gica ocupan 188.806 Has.

o Areas rurales con actividades productivas agropecuarias
desde unidades de autoconsumo hasta tecnificadas de
uso intensivo con produccién destinada a la exportacion,
y que en conjunto ocupan 191.723 has, donde se asienta
el 19% restante de la poblacion del territorio del Distrito.

El Plan General de Desarrollo Territorial contempla, para los
préximos 20 afios, la ocupacion territorial del area metropoli-
tana y la expansion urbana de Quito hacia los extremos nor-
te y sur, y hacia los valles orientales colindantes, para dar ca-
bida a la poblacién que se incrementara desde los 1’°450.000
habitantes actuales a los 3’300.000 en el afio 2021.

2.2.2 Demanda para el transporte privado

En 1990, en la ciudad de Quito, se contabilizaban 107.330
vehiculos; en 1995 eran 158.559 y en el 2001 la flota calcu-
lada por la Jefatura Provincial de Transito de Pichincha es
de 196.936 vehiculos (0 sea mas del 80% del parque auto-
motor de la Provincia de Pichincha que es de 236.356) Ver
grafico 1.

Si tomamos en consideracion la proyeccién de poblacién
del PGDT' para el 2021 el crecimiento previsto de la tasa de
propiedad de vehiculos privados se duplicaria a una tasa
aproximada de 150 vehic/1000 hab.(aproximadamente
495.000 vehiculos). Esto significara un volumen de trafico 4
veces superior al existente.

Tabla 1 Crecimiento del parque automor en Quito a partir de 1975

Fuente : Provincial de Transito de Pi

En el transcurso de los proximos 20 afios, sera muy dificil
que el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito dis-
ponga de los recursos financieros para cuadruplicar su ca-
pacidad vial, tampoco sera facil intentarlo pues las restric-
ciones fisicas y de ocupacién del suelo limitan grandemen-
te las posibilidades de ampliacion de la capacidad vial sin
poner en riesgo la organizacién urbana, la calidad paisajis-
ta e identidad cultural de la ciudad.

1 Plan General de Desarrollo Territorial. Direccién Metropolitana de Territorio y
Vivienda noviembre del 2001



2.2.3 Demanda para el transporte publico

Segun la ultima actualizacion de la matriz de viajes en el
transporte publico de Quito (marzo del 2001), se estima que
la demanda diaria para el servicio de transporte publico es
de 1.621.091 viajes, de los cuales el Sistema Integrado
(Trolebus mas alimentadores) atiende 184.139 viajes diarios
y el sistema Ecovia 24.000 viajes promedio diario.

Las zonas de mayor concentracién para los destinos de los
viajes se ilustran en el cuadro 1.

La UPGT' determiné que el 82 % de los viajes diarios en la
ciudad de Quito se realizan en transporte publico, eviden-
ciando el alto grado de dependencia de la poblacién por
este sistema de transporte.

El gréafico de desplazamientos realizados en los buses pu-
blicos y en el trolebus hacia la zona central de Quito, mues-
tra que de los 1.621.090 desplazamientos realizados por el
transporte publico, 865.337 viajes se realizan hacia y den-
tro de la zona central (desde el centro histérico hasta el La-
brador). 408.092 viajes tienen su origen fuera de la zona
central, y 321.818 tienen su origen y destino dentro de la
misma zona central. (Ver grafico 2 Numero de Desplaza-
mientos /siguiente pag.).

Tabla 2 Principales zonas de atraccion de Viajes de Transporte Publico

Fuente: Estudio de Oferta y Demanda del Trole Quito-UPGT, marzo 2001

2 UPGT Unidad de Planificacion y Gestion de Transporte del Municipio
Metropolitano de Quito.



llustracién 1 Desplazamientos Urbanos en Transporte Publico

La estructura de las rutas de transporte publico de Quito,
expresa una alta concentracion de rutas y de vehiculos en
los principales corredores que se superponen y provocan
congestion, bajas velocidades con el consiguiente incre-
mento de los costos operacionales, pérdida del tiempo
productivo y la reduccion de capacidad del sistema de
transporte publico. (Ver gréafico 3)

Los principales corredores de transporte colectivo se organi-
zan en ejes longitudinales norte-sur (Prensa — América - Ma-

riscal Sucre entre Miraflores y Michelena — 6 de Diciembre —
Pichincha y Napo) y la Avenida Patria en sentido transversal
este-oeste. Los tramos de mayor densidad de lineas de bu-
ses estan en la zona central entre Rio Coca al Norte y Miche-
lena al Sur. Se evidencia que los puntos mas sensibles de sa-
turacion estan en la zona de los tuneles al occidente y en la
zona de las Avenidas Pichincha — Napo del lado oriental. Esos
sitios son de muy dificil solucién.



llustracién 2 Densidad de Lineas de buses Urbanos e Interparroquiales

¢ La demanda futura

Acomodar el incremento en la demanda de transporte pu-
blico generado por una poblacion duplicada con el sistema
actual no es factible. El sistema Trole que actualmente
transporta 17% de la demanda diaria de viajes de transpor-
te publico tiene poca capacidad de ampliacion. El resto el
sistema ya manifiesta claras sefiales de saturaciéon y de
deterioro frente la demanda actual.

3 UOST Unidad Operadora del Sistema Trolebus

De no efectuarse una reestructuracion urgente
del sistema de transporte, se produciria una
transferencia modal continua y rapida desde el
transporte publico al vehiculo particular, que
generaria mayores presiones para proveer in-
fraestructura vial de mayor escala, costos mas
altos y mayor impacto negativo sobre las con-
diciones ambientales del entorno urbano.

2.2.4 La oferta de transporte

El Municipio hizo su primera intervencién co-
mo operador de servicios de transporte con la
creacion de la Empresa Municipal de Trans-
portes EMT, que inici6 operaciones en 1989
con 6 buses de dos pisos, incorporando pos-
teriormente 70 articulados y 28 buses conven-
cionales.

En los primeros afos de la década de los 90
el Municipio ofrecié una importante oferta de
servicios de transporte publico, pero hoy en
dia la oferta, en el sistema convencional por el
Municipio, es minima.

A partir de 1996 el Municipio a través de la
Unidad Operadora del Sistema Trolebus
UOST tiene una participacion del 17% en el
mercado de pasajeros urbanos. La incidencia
del trole en el mercado de viajes es muy im-
portante no solo por el volumen de la cober-
tura, sino también por la significacién en tér-
minos de confiabilidad, regularidad y la contri-
bucién a la reduccién de la contaminacion
ambiental.

En la actualidad la EMT opera una pequefa flota de 25 bu-
ses en 2 rutas alimentadoras del sistema integrado y 2 ru-
tas a sectores populares, por lo que su participacion en el
mercado es limitada, 6.700 pasajeros dia.

A partir del 1 de agosto del 2001 también el Municipio a tra-
vés de la UOST® esta operando el corredor de la Av. 6 de
Diciembre denominado "Ecovia" con una flota de 20 trole-
buses generando una cobertura media de 24.000 pasajeros



dia, en una operacion provisional que cubre apenas el 20%
de la demanda real del corredor.

El resto de la cobertura, esto es el 82% de los viajes, son
atendidos por los servicios de transporte publico de pasa-
jeros operados por el sector privado organizado en Coope-
rativas y Empresas.

Tabla 3 Unidades de transporte
Colectivo en Quito por Operadores

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT. 31 de sep. 2001

Los operadores privados se encuentran agrupados en 28
cooperativas con 1.228 unidades (49% del total), en 27
empresas con 1.205 unidades (48%). Esto representa un
promedio de 45 unidades por cada organizacion.

La prestacion de los servicios de transporte publico por los
Operadores Privados se fundamenta en los denominados
Permisos de Operacion (asignacién de rutas, definicion de
flota, frecuencia e itinerario) y en las Habilitaciones
Operacionales individuales de cada vehiculo, esta condi-
ciéon sumada a la propiedad individual de los buses y la
incipiente gestion administrativa de las organizaciones que
les agrupan (Cooperativas y Empresas), genera una
operacion andrquica, ineficiente, de permanente y conflic-
tiva competencia entre los operadores por toma de
pasajeros.

Los problemas resultantes de este esquema operacional
son la superposicién de lineas y el excesivo nimero de
vehiculos con relacién a la demanda real fuera de las
horas pico.

Las condiciones de empleo y remuneracién de los con-
ductores y ayudantes son deplorables, ya que no se
cumplen las leyes laborales, esto redunda en la uti-
lizacion de personal no capacitado, que organiza y
administra su operacion en forma individual, irrespetan-
do las paradas y con exceso de velocidad en ciertos
tramos.

Otro problema se manifiesta en la irregularidad de los
horarios de servicio, que disminuyen en la noche, oca-
sionando mayores gastos a usuarios que deben optar
por el transporte informal o taxis, especialmente para
ingreso a los barrios populares. (Ver gréafico 4
/Transbordo a furgonetas después de un desplazamien-
to en bus)

llustracion 3 Principales Zonas de destino para los cuales
se requiere transferencia con transporte informal



Tabla 4 Edad de los vehiculos de la flota de transporte publico

Tabla 5 Numero de vehiculos por tipo de Servicio

Fuente: Departamento de sistemas UPGT, afio 2001

41 % de los buses tienen edad menor a los 5 afos, el 48%
entre 5y 10 afos y solo 11% tiene mas de 10 afios de vi-
da operacional.

La flota es relativamente nueva, sin embargo existe una gran
diversidad de marcas y modelos de los buses que ofrecen el
servicio; lo que conlleva a problemas en la administracion de
la flota por los diferenciados costos de operacién, por las di-
ferentes especificaciones en las unidades, su distinta edad, los
diferentes sistemas de administracion y operacién que gene-
ran deficiencias operacionales en detrimento del nivel de ser-
vicio a los usuarios y fricciones entre los mismos operadores.

La presencia de los buses mas antiguos en el servicio po-
pular con menor tarifa, traen serios problemas de seguri-
dad para los pasajeros, puesto que circulan por vias de al-
tas pendientes, en mal estado y con exceso de pasajeros
parados. Es decir hay una inconsistencia entre la capaci-
dad de los vehiculos populares y el exceso de pasajeros.
Esto se ha hecho evidente con los graves accidentes ocu-
rridos en Quito con alta presencia de victimas.

2.2.4.1 Lineas Urbanas

La movilizaciéon de pasajeros en el sistema convencional en
la zona urbana de Quito se realiza por 132 rutas, que inclu-
yen 55 operadores con 2.515 buses. La operacion en las dis-
tintas rutas se la realiza con diferentes tipos de unidades:

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, afio 2001

El sector privado participa con el 92 % de unidades y el
sistema integrado municipal con el 8%; sin embargo es-
te dltimo atiende un total del 17% de los viajes.

11.2.4.2 Los servicios interparroquiales:

Las parroquias al norte y sur del Distrito Metropolitano y
los valles cercanos generan 157.970 viajes hacia la ciu-
dad de Quito. El cuadro 5 demuestra la importancia de
los 2 valles: Tumbaco con el 43.4 % y de Los Chillos
con el 15 % de la demanda total.

Tabla 6 Demanda de viajes en Lineas Interparroquiales

Fuente: Estudio de Oferta y Demanda del Trole Quito-UPGT, marzo 2001



Los servicios de transporte interparroquiales los realizan
675 vehiculos autorizados a operar en 52 rutas por 29 coo-
perativas y empresas operadoras.

El servicio de transporte interparroquial se caracteriza por el
alto porcentaje de vehiculos antiguos en operacion en el ser-
vicio popular, lo cual tiene efectos negativos en el indice y se-
veridad de los accidentes. Las frecuencias del servicio en
horas pico son insuficientes respecto a la demanda, por
ejemplo desde Carapungo. Esto ocasiona pérdida de tiempo
a los usuarios y costos adicionales por obligarse a optar por
otras rutas que implican mayor nimero de transferencias.

No existe infraestructura de paradas y terminales en las pa-
rroquias, provocando problemas de congestion y desorden
en las vias cercanas, inseguridad para los pasajeros, sucie-
dad y contaminacion ambiental. Este mismo fenémeno se
manifiesta en la ciudad de Quito, ya que las lineas interparro-
quiales ocupan espacios improvisados para sus terminales.

Los buses que ingresan del norte o sur de la ciudad, apor-
tan significativamente a incrementar el volumen de tréafico
en ciertos corredores, por ejemplo en la Av. América.

El terminal utilizado para los vehiculos que llegan desde el va-
lle de Los Chillos en la parte baja de la Plaza Marin, genera
problemas de aglomeracién de pasajeros, congestion de
trénsito en el intercambiador de la antigua Oriental (El trébol)
y dificulta la transferencia de pasajeros hasta las lineas que se
localizan en la Marin (Trole, Ecovia, buses convencionales).

El servicio de transporte desde el valle de Tumbaco, care-
ce de terminal en Quito. En la actualidad se utiliza un termi-
nal provisional en la Plaza Argentina en la Av. 6 de Diciem-
bre. Se trasladara hasta la Av. Rio Coca, una vez que se
construya el terminal.

Tabla 7 Vehiculos de la flota Interparroquial
por tipo de Servicio

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, afio 2001

La dispersién en el nUmero de operadoras provoca un ba-
jo nivel de servicio al usuario, manifiesto en exceso de pa-
sajeros, tarifas no establecidas en funcion de recorridos,
irregularidad de frecuencias y horarios.

La edad de los vehiculos todavia se ubica en un rango
aceptable, puesto que el 82 % tienen menos de 10 afios.

Tabla 8 Edad de los vehiculos de Transporte Interparroquial

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, afio 2001

2.2.4.3 Los servicios de transporte municipal

El Municipio de Quito inicia su participacién en el mercado
del transporte publico como prestador directo de servicios
araiz de la creacién de la EMT* en 1983. En la actualidad la
empresa tiene una cobertura de aproximadamente 6.700
pasajeros dia, con una flota de 25 buses.

A finales de 1995, retoma con fuerza su participacion con
la puesta en operacion del Sistema Trolebus.

2.2.4.4 El Sistema Trolebus

Funciona en una extensiéon de 16 km., con una troncal
central que va desde la estacion norte en La Y (Ifiaquito)
hasta la estacion sur de El Recreo, y una extension Sur
hasta la Av. Moran Valverde. (Ver Grafico 5/Troncal Cen-
tral Sistema Trolebus).

El sistema dispone de 47 paradas y 3 terminales ubicados
en La Y, El Recreo y Moran Valverde, al extremo Sur.

4 EMT Empresa Municipal de Transporte y Terminales Terrestres



llustracién 5 Sistema del TroleBus

TRONCAL CENTRAL
SISTEMA TROLEBUS.

llustracion 4 Foto del Terminal Norte del Trolebus
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El sistema cubre 14 rutas alimentadoras con 97 buses, con Se mantiene la tarifa igual a la del transporte convencional,

un promedio de 210 kms/recorridos/dia por bus. lo que contribuye a incrementar la demanda de viajes.
Actualmente se encuentra movilizando un total de 185.000

pasajeros promedio dia. El 30% de esta cantidad estaba Con los procesos de optimizacién operacional que se han
ingresando, a octubre del 2000, por los alimentadores. implementado en el transcurso del Ultimo afo, se ha llega-

do préacticamente a equilibrar los costos de operacién con
la recaudacion del sistema, sin embargo aun es necesario
el apoyo del presupuesto municipal (subsidio). En el afio
2001 el déficit operacional es de US $ 200.000.

Tabla 9 Vehiculos del Sistema

2.2.4.5 Ecovia

Sobre la Av. 6 de Diciembre se desarrolla el corredor de
transporte denominado Ecovia, con una longitud de 8.6 Km
en una ruta entre la Av. Rio Coca al Norte y La Marin en el
Centro de la ciudad.

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, afio 2001

El proyecto fue planificado para la operacion de buses

articulados a cargo del sector privado. Al momento esta en
El sistema trolebls al momento tiene sobrecarga de proceso la adquisicion los buses y opera de una manera
pasajeros en algunos tramos y escasa demanda en otros provisional con 20 trolebuses, sin lineas alimentadoras y
como es el caso del tramo El Recreo-Moran Valverde. cubre una demanda promedio de 24.000 pasajeros dia.



2.2.4.6 Problemas del transporte publico

* Bajo nivel de servicio, ausencia de transporte en las areas
periféricas y en horarios nocturnos.

Deficiente organizacion y gestion del sistema de rutas,
que genera un desequilibrio entre oferta y demanda, su-
perposicion de rutas en algunos corredores y carencia
en barrios periféricos.

Débil organizacién y estructura empresarial de los opera-
dores privados.

Altos costos de operacion en los servicios de transporte.

Elevado impacto ambiental por las emisiones de gases
contaminantes de la flota de buses (90% no cumple con
indices minimos de opacidad). Vehiculos en mal estado
mecanico.

El sistema trolebus con ineficiencias requiere ain de un
subsidio municipal.

El déficit de equipamiento en el sistema de transporte (ter-
minales, paradas) genera ineficiencias operacionales, in-
comodidades a los usuarios y residentes aledafios y dete-
rioro de la imagen urbana.

* El servicio no es seguro, puesto que se ve perturbado por
eventos como paros, inundaciones, arreglo y repavimen-
tacion de vias.

2.2.4.7 Servicio de Taxis

Existen 8.679 vehiculos de taxis legalizados, distribuidos
en 125 operadoras. Esta cantidad es excesiva para la
demanda, sin embargo existe un 50% adicional de taxis
informales (piratas) sin permiso que circulan en la ciudad en
busca de pasajeros, generando recorridos vanos y ocu-
pando vias, consumiendo combustible y generando emi-
siones contaminantes de manera innecesaria.

El servicio es accesible para un segmento de la poblacion
por la tarifa y se regula con el uso de taximetros.

Del Cuadro 9, se puede concluir que existe una flota relativa-
mente nueva que suma el 94% de autos entre 0y 10 afos.

Los taxis ocasionan problemas por la reduccion de la capaci-
dad de las vias en los sitios de sus despachos o sedes.

Tabla 10 Edad de Taxis

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, afio 2001

2.2.4.7.1 Problemas del sector Taxis

Excesiva flota de taxis para la ciudad aproximadamente
13.000, (formalizados 8.679) requiriéndose aproximada-
mente solo 4.000 Taxis.

Ocupacion ineficiente de via publica con estacionamientos y
de la energia y capital.

2.2.4.8 Transporte escolar e institucional

El Municipio de Quito ha otorgado permisos de operacion a
47 empresas de transporte escolar e institucional, con una
flota de 1.124 vehiculos entre buses, busetas y furgonetas, de
los cuales el 95% se dedica al transporte escolar.

Tabla 11 Flota de Transporte Escolar e Institucional

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, afio 2001



La edad de la flota de servicio escolar e institucional tie-
ne en un 77% hasta 10 afios, un 11% mas de 20 afos
(los mismos que tienen que salir de circulacion segun lo
reglamentado por el Municipio).

Tabla12 Edad de la flota Escolar e Institucional

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, afio 2001

Existe una regulacion municipal, que obliga a los centros
educativos a contratar los servicios de transporte con vehi-
culos autorizados por la UPGT.

No existe un control sobre la operacién del transporte es-
colar, lo cual ocasiona grandes ineficiencias funcionales
e inseguridad.

Problemas:

e Alta participacion de la informalidad en el servicio de
transporte escolar.

¢ Deficiente gestion publica y bajo nivel de servicio.

* Incumplimiento de la normativa de seguridad.

¢ Congestionamiento e inseguridad en las zonas escola-

res y molestias a los vecinos.

2.2.4.9 Transporte de carga urbana
Existen 832 vehiculos, con capacidad de carga inferior a
7.5 Ton., distribuidos en 46 operadoras. La mayor parte
de la flota esta conformada por camionetas (84.4%). Un

60 % de los vehiculos se ubican en el rango entre 0y 10
afos.

Tabla 13 Flota de Vehiculos de carga urbana

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, afio 2001

Tabla 14 Edad de la flota de vehiculos de carga

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT, aiio 2001

El problema principal del transporte de carga urbana es la
falta de regulacion de horarios para la operacién en la zona
central urbana, incrementando los problemas de conges-
tion en calles centrales y molestias a los peatones que usan
las veredas.

En el caso de camiones que transportan materiales de
construccién desde las canteras existentes en la mitad
del mundo, estos no cumplen normas de carga y deterio-
ran las vias.

2.3.1 TRAFICO

Para un eficiente y seguro sistema de circulacion del trafi-
co vehicular y peatonal dentro del sistema vial, el tiempo de
viaje entre los distintos origenes y destinos constituye el in-
dicador mas importante. Este tiempo depende de la veloci-
dad de operacion que a su vez es concomitante con el ni-
vel de servicio de las vias e intersecciones y las demoras



ocasionadas en las mismas y que generalmente correspon-
den a los puntos de mayor conflicto dentro del sistema.

La tasa de propiedad de vehiculos livianos en la provin-
cia de Pichincha se aproxima a 80 vehiculos livianos por
cada mil habitantes, con una tasa promedio de creci-
miento a lo largo de los Ultimos 6 afios de 4% anual. Pro-
yectada tendencia de crecimiento a 20 afios resultara una
tasa de propiedad de 200 vehiculos livianos por cada mil
habitantes en el afio 2021. Esto significa un crecimiento
en el volumen de trafico cinco veces lo existente, toda
vez que la poblacién sera de 3.3 millones de hab.

Es obvio que en el transcurso de los préximos 20 afios el
DMQ no tendra los recursos financieros para quintuplicar la
capacidad vial, por lo que deberan establecerse priorida-
des de inversion en el desarrollo de la infraestructura vial.

Las exigencias planteadas por la expansion de la ciudad
hacia los valles y la construccién del nuevo aeropuerto de
Quito en la zona de Puembo, demandan la construccién de
nuevos ejes viales que permitan atender las grandes de-

llustracion 6 Congestiones de Trafico

mandas de tréafico de la zona, en los accesos norte y sur de
la ciudad, y en los corredores oriental y occidental.

Las velocidades de circulaciéon vehicular en los principa-
les corredores de Quito y el Distrito Metropolitano son
bajas, con excepcion de la autopista a San Rafael (12 Km
de extension), la Av. Occidental desde los tuneles hacia
el norte y la Av. Oriental desde Los Granados hacia el sur.

En general en las vias expresas, arteriales y colectoras de
la ciudad de Quito se producen demoras producto de las
restricciones de la capacidad vial y la inadecuada opera-
cion de las intersecciones, por las deficiencias en los sis-
temas de control.

Los congestionamientos de trafico en las intersecciones
de las principales vias urbanas han ido definiendo secto-
res con estas caracteristicas, lo que significa un serio
problema ya que influye directamente en las zonas colin-
dantes, la focalizacion de grandes centros generadores
de viajes como centros de administracion, espectaculos
y sobre todo los comerciales.
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El sector comprendido entre las avenidas 10 de Agosto,
Amazonas, Naciones Unidas, 6 de Diciembre, Portugal,
Republica del Salvador y Eloy Alfaro y Orellana, constitu-
ye con su area de influencia inmediata, el sector que mas
congestiones de trafico se registra en el sector norte de
la ciudad, incluye varias intersecciones continuas.

En esta zona se asientan los principales centros banca-
rios, comerciales y de ocio del norte de Quito. Aqui se re-
gistran congestiones en intersecciones con longitudes de
cola que oscilan entre los 400 y 800 m.

llustracién 7 Sectorizando Colas de Trafico

Gaspar de Villarroel. A pesar de que este sitio dispone de una
facilidad de trafico a desnivel, resulta ya insuficiente y las lon-
gitudes de cola en las aproximaciones alcanzan un promedio
de 400 m de longitud en horas pico. (Ver gréfico 7)

En el sector sur de Quito se evidencia el deterioro de la mo-
vilidad urbana en area circundante al redondel de la Villaflora
en donde confluyen arterias importantes como las avenidas:
Napo-Corazén, Rodrigo de Chavez, Maldonado y Alonso de
Angulo, vias en las cuales se presentan grandes niveles de
congestién con longitudes de cola en las aproximaciones de
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Otra area que tiene serios problemas de tréfico es la de la Pla-
za Benalcazar (La Y) a la cual confluyen ejes viales fundamen-
tales dentro de la red vial urbana: Av. 10 de Agosto, Av. Amé-
rica, Av. de La Prensa, Av. Juan de Ascaray y Av. Londres - Av.

trafico cuyos registros oscilan en promedio los 600 m. Practi-
camente este sector es un punto de conexion entre el sur, el
centro y nor-oriente de Quito por lo que tiene gran importan-
cia en el contexto de la red vial principal.



Existen varias intersecciones que tienen problemas puntuales
pero de gran afectacion al desempefio del trafico en lared vial
urbana. Se destacan por la magnitud de la congestion y las
demoras que se producen en: Av. América y Av. Colén — Mar-
chena; Av. Eloy Alfaro y Av. De los Granados; Av. 12 de Octu-
bre-Av. Corufia, Av. Coldn (Plaza Artigas), Av. De La Prensa y
Av. Del Maestro, Av. América y Av. Republica — Av. NNUU, Av.
Rodrigo de Chéavez y Av. Mariscal Sucre, Av. Mariscal Sucre y
Av. Alonso, Av. Napo y Av. Oriental, Av. Oriental y Av. Cuman-
da de Angulo, Av. Mariscal Sucre y Av. Moran Valverde (Chi-
llogallo) entre los mas relevantes.

Tabla 15 indice de Accidentes en corredores Urbanos afio 2000

Fuente: Di i i de - Policia

Esta situacion define como prioritario el tratamiento de los
puntos de conflicto que estan deteniendo el normal desa-
rrollo de la circulacion vehicular, para lo cual se hace nece-
sario tomar medidas de gerencia de trafico técnicamente
fundamentadas, asi como un agresivo programa de provi-
sién de infraestructura vial direccionado tanto a solucionar
los nodos conflictivos como la optimizacién e incremento
de la red vial distrital que canalice el trafico vehicular, se-
gregando el paso y redistribuyendo el local urbano.

Los problemas de trafico no solo que se manifiestan en los
niveles de congestion y tiempos de viaje, sino en la seguri-
dad que el sistema pueda presentar. Al respecto, la DNT re-
porta una alta incidencia de accidentes de transito en la
ciudad, especialmente en los principales corredores y sus
intersecciones tanto urbanos como distritales.

Tabla 16 indice de accidentes en corredores Distritales afio 2000

Fuente: Dii iol i de Tra - Policia

Los cuadros anteriores recogen las cifras mas altas regis-
tradas en las diferentes vias de Quito y del DMQ en gene-
ral. Estos datos demuestran que los indices mas altos de
accidentalidad se suscitan en los corredores viales princi-
pales, siendo los promedios por interseccién o puntos refe-
renciales, marcadamente superiores aquellos correspon-
dientes a los corredores distritales. Ello supone, como un
corolario l6gico, que la velocidad con la que se opera en
las carreteras incide directamente en la produccién de ac-
cidentes, aunque relativamente menores en nimero, pero
con un mayor numero de victimas.



Los accidentes en la zona urbana aparecen mucho mas nu-
merosos que los suburbanos a pesar de que las longitudes
de los corredores urbanos son menores a los distritales, sin
embargo, el nUmero de intersecciones es mayor. Esto signifi-
ca que la presion ejercida por la densidad vehicular que pug-
na por el derecho de paso en ellas provoca esta diferencia.

De otra parte, las causas de la sucesion de accidentes
estan centrado mayoritariamente con un 67% en las ac-
tuaciones de los usuarios (conductores y peatones)®. Asi
mismo, la misma fuente proporciona datos referidos a la
clase de accidentes en donde el 55% corresponden si-
tuaciones como: choques frontales, estrellamientos y ro-
zamientos.

Estos datos no tipifican situaciones referidas a problemas
que pudieron haber sucedido por causa del entorno vial-
urbano, lo cual si es considerado en los reportes llevados
en paises con mayor desarrollo en la ingenieria de tréafico.
Un gran porcentaje de las causas con certeza esta inmer-
so dentro de lo que es el déficit de sefalizacién, visibili-
dad y las condiciones de la geometria vial, lo cual consti-
tuye en una herramienta técnica que permite evaluar y de-
cidir sobre las actuaciones orientadas a mejorar el de-
sempefo y seguridad del trafico vehicular y peatonal. En
nuestro caso no se tiene informacién al respecto.

Es importante resaltar dentro de este aspecto que las vic-
timas producto de los accidentes de trafico corresponden
casi en un 50%, a la friccion entre vehiculos y peatones
(atropellamientos y arrollamientos). Esto quiere decir que
la seguridad de los peatones principalmente en el cruce
de intersecciones es evidente el déficit de facilidades
peatonales, situacién que se agudiza por la imprudencia
de los conductores de vehiculos que no respetan a los
peatones especialmente en las maniobras de giros, la fal-
ta de paradas de bus en el transporte convencional, asi
como la falta de precaucion y costumbre de los mismos
peatones para cruzar las vias.

Otro aspecto dentro de la problematica de trafico lo
constituyen los estacionamientos vehiculares, en la calle
o en las veredas, provocando la disminucion de la capa-
cidad vial y problemas de toda indole para la circulacion
peatonal.

5 Fuente: Direccion Nacional de Transito — Anuario Estadistico - 1998
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A todos los problemas enunciados es necesario mencionar
que un componente fundamental en todos ellos, es el defi-
ciente control policial, el mismo que denota serias falencias
que de alguna manera se han convertido en acciones per-
misivas, desvirtuando la filosofia de su cometido y el del
accionar de los usuarios en las vias.

Estas consideraciones determinan que la prioridad de las
soluciones a los problemas de trafico apuntan al tratamien-
to de las intersecciones en los principales corredores via-
les, tanto en la zona urbana como suburbana.

El tratamiento de estos problemas deben considerar aspec-
tos fundamentales de: gerencia de trafico, ampliacion de la
capacidad e implementacion de medidas de seguridad y con-
trol del trafico. Y complementar con soportes normativo-lega-
les que viabilicen el tratamiento técnico y su oportunidad.

2.3.1.1 ¢ Cudles son las tendencias de congestionamiento?

Es evidente que existen puntos de congestionamiento en la
circulaciéon especialmente en las vias arteriales que cruzan
la ciudad de este a oeste tales como las avenidas Patria,
Naciones Unidas, Colon, Republica, Av. Mariana de Jesus,
Eloy Alfaro, Rodrigo de Chavez, en donde las velocidades
marcan entre 0 y 30 Km/h. Las vias expresas, con excep-
cion de la Av. 10 de Agosto, en algunos tramos, funcionan
a velocidades mayores a 60 km/h. En otras vias arteriales,
los tramos mas importantes de la red funcionan a velocida-
des que fluctian entre 40 y 60 km/h, excepto donde los
grandes volumenes de trafico o las intersecciones con pro-
blemas de capacidad reducen las velocidades.



2.3.2 Volumenes de Trafico

Tabla 17 Conteos de vehiculos en corredores
principlaes en hora pico

Fuente: UPGT, icipio del Distrito i 2001

El cuadro anterior contiene volimenes de trafico hora uni-
direccional en los principales corredores del eje norte sur
de la ciudad y en los accesos hacia los valles. Los princi-
pales corredores norte-sur tienen los volimenes mas altos
y fluctian entre 1.500 y 3.200 vehiculos por hora.

En los corredores con alto trafico y mayores velocidades, el
numero de buses es bajo en porcentaje, por ejemplo en la
Av. Occidental con el 3.8%. Mientras que en la Av. América
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donde existen menores velocidades el porcentaje de buses
es alto (33%). Esto se evidencia también en la Av. Mariscal
Sucre Sur, en la Av. Maldonado, Av. Napo. (Ver grafico 8 Vo-
limenes de trafico en corredores principales)

2.3.3 Problemas de Trafico

* Problemas de congestiones y demoras.

¢ Alto indice de accidentes de trafico.

e Ineficiente uso de las vias para la circulacién vehicular.

Pérdida de la capacidad vial a causa de deficiencias

en la geometria vial y en los procedimientos operati-

vos del trafico.

Congestionamiento vehicular y peatonal en el Centro

Histérico causado por ocupacion arbitraria de calles por

ventas ambulantes y estacionamiento sobre aceras an-

te la carencia de sitios de parqueo.

Déficit de sefalizacion y dispositivos de control de trafico.

Falta de mantenimiento a la sefializacién existente.

Congestionamiento y problemas de seguridad vial en las

zonas escolares.

Contaminacién ambiental por el parque automotor.

Escasa conciencia civica de respeto a las normas de

circulacion.

Ineficiencia en la provisién y contratacién de servicios

de trafico.

Débil estructura del soporte operativo del trafico.

Control deficitario del tréfico.

Carencia de informacién y gerencial de trafico.

Falta de uniformidad en la utilizaciéon de dispositivos

de tréfico.

Falta de procedimientos homologados para la presta-

cion de servicios y realizacion de estudios de trafico.

e Carencia de sistemas de informacién publico y auxilio
frente a problemas en la circulacion.



llustracion 8 Mapa del Conteo Vehicular en hora pico
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2.3.4 Estacionamientos

El desequilibrio entre oferta y demanda de estacionamien-
tos en las areas centrales y su efecto en la congestion se
opera a partir de la concentracién de actividades adminis-
trativas, comerciales y de servicios.

En el sector de la ciudad que va desde la Av. Rodrigo de
Chavez al sur, hasta la Rio Coca al norte, Av. América al es-
te y Av. 12 de Octubre al oeste, existe una demanda de
47.127 estacionamientos promedio dia. De estos apenas
7.699 se ubican en edificios y constituyen el 25.22%. El
resto ocupan la calle y consumen gran parte de la capaci-
dad vial, ocasionando los congestionamientos vehiculares.

El principal problema identificado es la ocupacioén arbitra-
ria de via publica para estacionamientos y la carencia de
un sistema de control. Se suma el déficit en puestos de

parqueo en el centro histérico y en las areas de concen-
tracion de actividades administrativas, comerciales y de
servicios del centro norte y sur de la ciudad.

2.3.5 Terminales

En la ciudad de Quito se construy6 en los afios 70 el termi-
nal interprovincial del Cumanda, el cual con el desarrollo li-
neal de la ciudad hacia el norte y sur, quedé mal ubicado,
en la actualidad proporciona un mal servicio y ocasiona
problemas de congestiéon de vehiculos en esa zona céntri-
ca de la ciudad. Se ha cuantificado que en promedio diario
ingresan al Cumanda 850 buses interprovinciales.

En el area urbana de Quito, tampoco existen terminales
interparroquiales que reciban pasajeros y vehiculos desde
las distintas direcciones metropolitanas: Mitad del Mun-




do, Los Chillos, Tumbaco, Panamericana Norte, Sur. Para el
efecto se utilizan lugares improvisados que ocasionan una
serie de problemas.

No existe en la ciudad un terminal de carga, por lo que se
utilizan locales distribuidos en las areas de mayor actividad
comercial y de servicios, ocasionando problemas de con-
gestion y deterioro urbano.

2.3.5.1 Problemas de los Terminales

e Carencia de funcionales y eficientes terminales de trans-
porte de pasajeros.

* La improvisacion de terminales sobre las vias publicas
generan molestias a los moradores, insalubridad, de-
terioro de la imagen urbana, congestiones de tréafico.

e Mala ubicacion y falta de capacidad del terminal inter-
provincial del Cumanda.

¢ Inexistencia de terminales de carga, desorganizacion y
arbitrariedad en el uso del espacio publico.

2.4 LA RED VIAL

Las estadisticas de la evolucién del parque vehicular de
Quito muestran tasas de crecimiento (5.4% anual) notoria-
mente superiores a la tasa de crecimiento de la poblacion
(2% anual) en los ultimos afos.

Cuantitativamente cada afio se incorporan al transito de
la ciudad entre 15y 20 mil vehiculos, eso significa que en
términos de consumo de capacidad vial esos vehiculos
ocupan entre 15y 20 kms de via de un carril y como no
siempre es factible la construccion por las limitaciones
econdémicas y poca disponibilidad de espacio para la in-
fraestructura vial, lo que ocurre es que cada vez se ocu-
pan las vias con mayores densidades (nimero de vehicu-
los en la via) llegandose en algunos tramos y sectores a
la saturacion.

La posibilidad de llegar a un adecuado equilibrio entre el
sistema vial y la ocupacion territorial, no siempre es po-
sible conseguir.
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Los procesos expansivos de ocupacion del suelo, el in-
cremento del parque automotor, crecimiento poblacional
y desajustes del sistema de transportacion colectivo han
configurado un escenario espacial donde se manifiesta la
necesidad permanente de ajustar la capacidad del siste-
ma viario a las demandas del sistema de circulaciéon me-
tropolitano, para lo cual existen dos alternativas: 1) El in-
cremento de la capacidad del sistema vial mediante am-
pliaciones y construcciones de nuevas vias, o 2) La reduc-
cién del trafico vehicular y nimero de viajes mediante res-
tricciones al uso del vehiculo particular, fortalecimiento
del transporte publico colectivo y desconcentracion de
las actividades urbanas.

Existen dentro de la ciudad aproximadamente 3.700 Ha
de uso de suelo vial, con una longitud total de 3.000 kms
de los cuales no existe una evaluacion de su capacidad,
sin embargo es evidente que algunas vias principales o al-
gunos tramos de ellas estan llegando a operar al limite de
sus capacidades, sobre todo en los ejes viales de enlace
entre el area central y las zonas norte y sur, asi como, el
sistema vial de articulacion con las areas metropolitanas
de los valles, sin embargo en la mayor parte de la ciudad
existe suficiente capacidad vial, pero subsisten proble-
mas en las condiciones de operacién y en el manteni-
miento de las vias.

El desarrollo de la red vial del Distrito, las mejoras en la in-
fraestructura, su geometria y el incremento de su capaci-
dad ha seguido un proceso de disefio y construcciéon en
forma aislada, con la intervencién de distintas instituciones,
lo cual ha dado como resultado vias construidas con diver-
sos criterios de normativa de disefio y especificaciones
técnicas, y que operan bajo distintos sistemas de adminis-
tracién y mantenimiento.

Las instituciones de administracién vial vigentes dentro del
Distrito Metropolitano son: el Ministerio de Obras Publicas-
(MOP), Consejo Provincial de Pichincha (HCPP), Municipio
del Distrito Metropolitano de Quito y los Concesionarios del
sector privado.

La accesibilidad del DMQ refleja las caracteristicas funciona-
les y operativas del sistema de transporte como articulador
de todas las actividades urbanas, en consecuencia su trata



llustracion 9 Evolucién de la Red Vial Urbana 1760 -2001

Fuente: UPGT, Municipio del Distrito Metropolitano, 2001
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miento debe ser integral y no debe referirse Unicamente a
la infraestructura vial y al equipamiento, sino también al
parque automotor, poblacioén y a las actividades urbanas.

En este contexto, al haber asumido el Municipio del DMQ
la responsabilidad de la planificacion y la administraciéon
del trafico y transporte del DMQ, le permite viabilizar la
implementacion de programas y proyectos para enfren-
tar el problema por ejemplo: los corredores de Transporte
Publico, el sistema de gerenciamiento de trafico median-
te la semaforizacion computarizada, programas de man-
tenimiento, ampliacién, mejoramiento y construccién de
nuevas vias de acceso a barrios, entre otros.

Con el propésito de verificar la correspondencia entre la
ocupacion territorial y la provision de infraestructura de
transporte, a continuacién se presenta un cuadro resu-
men de la evolucién histérica del crecimiento del sistema
vial de la ciudad. (Ver cuadro 17, gréafico 9 Evolucién de la
Red Vial Urbana de Quito 1760-2001 y grafico 10 Conso-
lidacion de la Red Vial Urbana por Etapas).



25

Aun cuando la informacién no provee caracteristicas geo-
métricas ni capacidades de las vias, al menos referencia el
desarrollo cuantitativo en correspondencia a la expansion
territorial de la ciudad

La red vial (conformada por las vias, puentes, viaductos, y
tuneles) es consecuencia de la combinacién de dos facto-
res bésicos, los condicionantes geograficos del territorio,
y el proceso de urbanizaciéon de la ciudad. El resultado es
una estructura de la red vial principal de la ciudad susten-
tado en tres corredores mayores: al oeste la Av. Mariscal
Sucre, al este la avenida Simén Bolivar y Eloy Alfaro, y al

entro la Av. 10 de Agosto con su prolongacion al norte por
la Av. Galo Plaza y al sur por la Av. Maldonado.

La expansion de la urbanizaciéon ha seguido la direccién
de los cuatro ejes viales de conexion metropolitana e inter-
provincial: las Panamericanas norte y sur, la Interoceanica
hacia el este y la Autopista General Rumifiahui a los Chillos
y su conexién a la Panamericana sur. Las ultimas fueron
construidas como carreteras rurales que han generado un
acelerado proceso de incorporacion de areas urbanas. (Ver
grafico 11 / Modelo del Terreno de Quito Metropolitano y la
Red Vial).







En los ultimos 20 afios, se han hecho esfuerzos importan-
tes para extender y ampliar la infraestructura vial, con la
construccion de algunas facilidades como, los tuneles en la
Av. Mariscal Sucre y mejoras en algunas intersecciones.

Los principales ejes viales que han sido mejorados en las 2
Ultimas décadas son:

e La Av. Mariscal Sucre (occidental) y los Tuneles,

* Extensién norte de la Av. 10 Agosto

* Extensién de la Av. Eloy Alfaro

e Extension de la Av. 6 de Diciembre desde la Av. El Inca
hacia el norte

* Ensanchamiento de la via a Tumbaco y construccién
del by pass en Cumbaya

e Autopista Rumifiahui a Los Chillos,

e Av. Cérdova Galarza a la Mitad de Mundo,

* Ensanchamiento de los accesos norte y sur, por la Pa-
namericana Norte hasta Calderdn y por la Panamerica-
na sur hasta Guajalé

e La Avenida Simoén Bolivar (Oriental)

e La Via Intervalles

(Ver gréafico 12 / Evolucién de la Red Vial a partir de 1970).

El sistema vial tiene una longitud aproximada de 1.900 kms
de ellos, las vias expresas tienen una extensién de 153 kms
y las arteriales 751 km, las vias provinciales tienen una ex-
tension de 206 km. (Ver gréafico 13 Categorias de vias

2.4.1 Problemas viales identificados
Efecto intrusivo

En ciertos tramos algunas vias expresas y arteriales estan
llegando a operar al limite de su capacidad en las horas
pico, sobre todo en los ejes viales de enlace entre el area
central y las zonas norte y sur, asi como algunos tramos de
las vias de acceso a la ciudad desde los valles. (Ver grdfico
12 / Categorias de Vias)

En adicion a las barreras naturales que existen en la ciudad
y hacia los valles, la ocupacién del suelo con construc-
ciones destinadas a varios usos ha creado barreras y ha

llustracién 11

Evolucién de la Red Vial Principal desde 1970
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Los problemas que se han presentado en la Av. Interocea-
nica con un deslizamiento en el kilbmetro 1, no han podi-
do ser solucionados, lo cual ha provocado congestiona-
miento y deterioro ambiental en la zona del Batan, incre-
mento de los costos operacionales del Transporte Publico
y privado en los Ultimos 3 afios.

El mantenimiento vial ha sido deficiente por falta de un
plan de gestion vial y limitado presupuesto, lo cual redunda
gravemente en el nivel de servicio.

La carencia de un Plan Director de Vialidad que identifique
los proyectos prioritarios de vialidad, hace que se ejecuten
proyectos aislados que no contribuyen solucion de los pro-
blemas operacionales del Sistema.

Problemas viales

 Insuficiente capacidad vial para los volumenes de trafi-
co existentes en algunos tramos que provoca conges-
tién en intersecciones importantes.

* No esta definida jerarquizacién funcional y operacional
de las vias lo que genera una ocupacion andrquica de
las vias por vehiculos no compatibles con el uso del
suelo y actividades urbanas.

¢ Deficiencias en la geometria de las vias e intersecciones.

e La vialidad no considera la prioridad al transporte publico.

e Saturacion y deterioro de las vias urbanas.

e No existe un plan de gestion del mantenimiento vial.

* Problemas de acceso y conectividad con las areas peri-
féricas a la ciudad.

e Limitados recursos presupuestarios para inversion en el
sistema vial urbano y metropolitano.

e El sistema vial es vulnerable a inundaciones que provie-
nen del Pichincha y deslaves en los taludes de las vias
hacia los valles.

2.5 MARCO REGULATORIO E INSTITUCIONAL

El Marco Regulatorio e Institucional del Sistema de
Transporte dio un salto cualitativo muy importante cuan-
do se transfirié desde el Estado Central al Municipio del
Distrito Metropolitano de Quito la responsabilidad del
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manejo y administracion del transporte terrestre dentro
de su jurisdiccion.

A partir de ese hecho el Municipio ha definido y generado un
esquema de regulacion y gestion del transporte, mediante
Resoluciones Administrativas ajustadas a la coyuntura que el
requerimiento demandaba. Todo este cuerpo normativo y re-
gulatorio es disperso y limitado por lo que es fundamental
sistematizar y modernizar el marco regulatorio general, defi-
niendo con claridad las regulaciones normativas y los proce-
dimientos tanto para la planificacion y ejecucién como para
la operacion y control del transporte publico, del trafico, la
red vial y los equipamientos del sistema de transporte.

El actual marco regulatorio del sistema de transporte del
Municipio del Distrito Metropolitano no ha logrado consoli-
dar la autoridad Unica terrestre, y mantiene el doble papel
de operador y regulador del sistema, aspecto que no bene-
ficia a un esquema moderno de administracion y gestion.

El fundamento de la administracién y gestion del transpor-
te basado en los denominados permisos de operacion y
habilitaciones operacionales que autorizan la prestacion de
servicios de transporte siguen vigentes y son una de las
causas del cadtico servicio de transporte publico que deri-
va en una operaciéon de permanente competitividad entre
los operadores por los pasajeros, restringe la oferta de
transporte en las horas de la noche e incrementa en forma
absurda los costos de operacion.

2.5.1 Marco institucional

El Municipio de Quito, interviene en el ambito del transporte a
partir del afio de 1983, con la creacién de la Empresa Muni-
cipal de Transporte Terrestre y Terminales (EMT) La Empresa
es la responsable de la organizacion, administracion y opera-
cién del terminal terrestre, locales de estacionamiento vy la
operacion de una flota de buses de propiedad municipal.

En 1990 se crea la Unidad de Estudios de Transporte (UET),
con el propdsito de buscar nuevas alternativas para solucionar
los problemas de transporte en la ciudad. Los primeros inten-
tos de introducir la planificacion y la racionalizacién del siste-
ma de transporte publico en el ambito municipal se inician en



1991 con la elaboracion de estudios del Plan de Racionaliza-
cién del Transporte Publico de Quito y la definicion del siste-
ma Trolebus. Este proyecto tenia como antecedentes los es-
tudios realizados en el afio 1983 por la Unidad Ejecutora de
Transporte adscrito a la Presidencia de la Republica.

Con la expedicion en el afio 1993, de la Ley de Régimen pa-
ra el Distrito Metropolitano de Quito, el MDMQ se convierte
en la Autoridad Unica del Transporte, con competencias de
"planificar, regular y coordinar todo lo relacionado con el
transporte publico y privado dentro de su jurisdiccion”.

En noviembre de 1995, se crea la Unidad de Planifica-
cién y Gestion de Transporte (UPGT) con responsabili-
dades para la formulacién y ejecucion de los proyectos
de transporte, gerencia del sistema de trafico (semafori-
zacion, sefializacion, estacionamientos, circulacién vehi-
cular), emision de permisos de operacioén, normary fis-
calizar el sistema de transporte.

En forma paralela, se creé la Unidad Operadora del Siste-
ma Integrado Trolebus (UOST), ente descentralizado con
la responsabilidad de operar y mantener el servicio de
transporte con TrolebUs. En 1996 se inicia la operacion
del sistema Trolebus en la Av. 10 de Agosto.

En el afno 1996 se crea la Unidad Ejecutora del Proyecto
Trolebus (UEPT), responsable de la administracion y fisca-
lizacion de los contratos a realizar para la extension del
sistema en el Tramo Sur.

En el afio 1998 se crea la Coordinacién General de Transpor-
te Metropolitano de Quito con el objeto de establecer, man-
tener y dirigir una politica coherente entre las distintas unida-
des técnicas y operativos del transporte antes descritas.

El Plan de Racionalizacion de Transporte de Quito fue pre-
parado en 1998 y fue orientado a delinear una estrategia
para modernizar el sistema de transporte publico de la ciu-
dad. El Plan de racionalizacion de 1998 propuso una red de
transporte urbano integrada compuesta por una troncal
operada con trolebuses y dos laterales operadas con bu-
ses de gran capacidad. Este sistema es alimentado longi-
tudinalmente por lineas secundarias de transporte urbano
desde los sectores norte y sur y circundantes (los valles),
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con buses convencionales, con el nombre de sistema tron-
co alimentador. Se propone una integracion fisica y tarifaria
através de terminales de transferencia de pasajeros con un
solo pago por utilizar el sistema.

El marco institucional del sistema de transporte se ha defini-
do y desarrollado conforme surgieron las necesidades de la
gestion del sistema, es asi que a 9 afios de haber asumido
la competencia del manejo del sistema de transporte el
MDMQ tiene en su organizacién cinco entidades directa-
mente relacionadas con el transporte (UPGT, UEPT, UOST,
EMT y CGTM) y otras 2 vinculadas al desarrollo de la infraes-
tructura del transporte como la DGP y la EMOP.

Una organizacién institucional con ese grado de disper-
sion de responsabilidades frente a un servicio, genera ine-
ficiencias que encarecen y dificultan la adecuada presta-
cion de los servicios de transporte; por eso el Plan Maes-
tro de Transporte propone (capitulo 7) una reforma institu-
cional basada en la especificaciéon de un organismo rec-
tor que formule la politica y estrategia, que planifique y re-
gule, y otro ejecutor y fiscalizador.

2.5.2 Marco Regulatorio

El H. Congreso Nacional, mediante Ley No. 46 publicada en
el R.O. No. 345 del 27 de diciembre de 1993, expide la Ley
de Régimen para el Distrito Metropolitano de Quito que le
otorga la facultad de planificar, regular y coordinar todo lo re-
lacionado con el transporte publico y privado dentro del de
su jurisdiccion, para lo cual expedira, con competencia ex-
clusiva las normas que le sean necesarias.

La transferencia de las atribuciones que venian desarrollando
el Consejo Nacional de Transito, a favor del Municipio Metro-
politano de Quito, esta dada por el Decreto No. 3304, de 30
de noviembre de 1995, publicado en el Registro Oficial No.
840 de 12 de diciembre de 1995 cuyo considerando tercero
expresa: "Que las atribuciones de planificacién, regulacién y
control del transporte publico y privado dentro del Distrito
Metropolitano de Quito debe ejercerlas el Municipio del Dis-
trito Metropolitano de Quito, dentro de los limites de su juris-
diccion”. Luego, el Art.1 del mencionado decreto, dispone:
"Transfiérase al Municipio del Distrito Metropolitano de Quito,



para que las ejerza de manera exclusiva y privativa, dentro de
los limites de su jurisdiccion, a partir del dia 2 de diciembre de
1995, las siguientes atribuciones: a) Organizar, reglamentar,
planificar y fiscalizar técnicamente las actividades, operaciones
y servicios del transporte terrestre, publico y privado";

Adicionalmente a la Ley de Régimen para el Distrito Metro-
politano, la Constitucion Politica vigente, en el inciso terce-
ro del articulo 234 establece lo siguiente: "El Concejo Mu-
nicipal, ademas de las competencias que le asigne la ley,
podra planificar, organizar y regular el transito y transporte
terrestre, en forma directa, por concesion, autorizaciéon u
otras formas de contratacién administrativa, de acuerdo
con las necesidades de la comunidad."

El Art. 172 de la Ley de Transito y Transporte Terrestre dis-
pone que ésta no altera la vigencia de las leyes y demas
normas que rigen a la Municipalidad del Distrito Metropoli-
tano de Quito, con lo que le da a la Ley de Régimen del Dis-
trito Metropolitano supremacia sobre la de Transito y Trans-
porte Terrestre, tanto mas cuanto que aquella ( la del Distri-
to) es especial y sus normas guardan absoluta coherencia
con las disposiciones constitucionales transcritas al inicio
de la presente exposicion.

A pesar de la claridad de la disposicion anterior y para
que no quede duda alguna acerca de su vigencia y efica-
cia, se emite el Decreto Ejecutivo No. 51 de 19 de febrero
de 1997, publicado en el Registro Oficial No. 17 de 6 de
marzo de 1997 que en su parte medular. Dice: Art. 1.-
"Ratificar la transferencia de facultades efectuadas por
medio de los decretos Ejecutivos 3304 y 3305 expedidos
en virtud de las atribuciones conferidas por el Art. 7 de la
Ley de Modernizacion del Estado, Privatizaciones y Pres-
tacién de Servicios por parte de la Iniciativa Privada y en
virtud de que la Ley de Régimen para el Distrito Metropo-
litano de Quito, es una Ley especial por su jurisdicciéon y
que la vigencia de sus disposiciones en materia de plani-
ficacion, regulacion y fiscalizacion del transito y transpor-
te terrestre en su territorio, se halla recogida en la Ley de
Transito y Transporte Terrestre."

Aun cuando los instrumentos juridicos establecen con ab-
soluta claridad la definicion de autoridad Unica del sistema
de transporte al Municipio; el ejercicio de esa autoridad no
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se ha consolidado plenamente, siendo necesario ratificar y
consolidar la funcién rectora y de autoridad Unica.

En el nivel operativo el marco regulatorio no ha llegado a
estructurar un sistema de gestién moderno descentraliza-
do que facilite y promueva el desarrollo del servicio e in-
dustria del transporte, subsisten los obsoletos y caducos
permisos de operacion y habilitaciones operacionales que
autorizan la prestacion de servicios de transporte, y que
son la causa de muchos de los males del sistema opera-
tivo del sector privado.

Persisten la superposicion e indefiniciones de competen-
cias entre los entes responsables del manejo del trans-
porte, en tal razén es necesario establecer con absoluta
claridad las atribuciones y responsabilidades de los dife-
rentes entes municipales respecto de planificacion, ope-
racion y fiscalizaciéon de las diferentes componentes del
sistema de transporte.

En cuanto a los procesos técnicos, administrativos y
operativos de los servicios municipales del sistema de
transporte no existen manuales, instructivos y protocolos
que permitan estandarizarlos. Es necesario desarrollar y
especificar los instrumentos, la normativa y procedimien-
tos que deben ser considerados y aplicados en el desa-
rrollo de la planificacién, operacion y fiscalizacion del sis-
tema de transporte.

Problemas

¢ Debilidad en la organizacién y operacion empresarial del
transporte colectivo, con una dispersion de empresas y
cooperativas operadoras del servicio.

e Las regulaciones existentes sobre el transporte no se
han aplicado.

* No se han desarrollado los mecanismos y procesos pa-
ra el control de la operacion del transporte en manos de
las operadoras privadas.

* Debe instrumentarse la caja de compensacién de las
operadoras que permita el manejo de las recaudaciones
de pasajes y su distribucion entre los operadores.

e Monopolio en la participacién en el transporte colectivo.

¢ Un alto porcentaje de los buses en servicio no cumplen
las regulaciones municipales.



Politica y objetivos
estratégicos del plan
maestro de transporte

"El manejo del sistema de transporte esta
ligado intimamente a las estrategias de
ocupacion y uso del territorio".

El espacio (territorio) es muy sensible a las
modificaciones del transporte, un cambio en
los recorridos o modalidades de transporte,
provoca cambios inmediatos y encadenados
en las actividades, en la renta y uso del suelo
que se reflejan nuevamente en el transporte.
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El Plan Quito Siglo XXI, define los lineamientos para la ela-
boracién de las politicas, los objetivos estratégicos y los
programas operacionales del sector transporte del Muni-
cipio del Distrito Metropolitano de Quito.

3.1 LA VISION DEL QUITO
METROPOLITANO EN EL SIGLO XXI1

Para el afio 2020, el Distrito Metropolitano de Quito sera
un complejo urbano vy territorial moderno con aproxima-
damente 3’300.000 habitantes, consolidado como una
metrépoli andina, desarrollada sobre la base de los prin-
cipios, politicas y estrategias del desarrollo sustentable,
en relacion proporcional a la solidez que le corresponde
en su condiciéon de capital de la Republica.

Tendra una economia fuerte, competitiva, diversificada e
integrada al mercado nacional e internacional, y sera un
modo de proyeccion internacional del pais por su dimen-
sion histérica- cultural y por su posiciéon geoestacionaria.

Quito preservard y potenciara su actual condicién de Dis-
trito Metropolitano y sobre todo, su capitalidad; de tal
suerte de asumir de manera definitiva e irreversible nue-
vas funciones, responsabilidades y recursos que le permi-
tan promover, gestionar y regular el desarrollo local, ga-
rantizando condiciones adecuadas de vida a los quitefios
y de competitividad a sus actividades, y se consolide co-
mo un auténtico gobierno local.

Una ciudad que ha potenciado su capitalidad ha recupe-
rado los espacios publicos y los hitos emblematicos, en
los que se condensa su representatividad histérica y es-
tructura la cohesion social e identidad.

1 Plan General de Desarrollo Territorial .- Direccion de Territorio y Vivienda (DTV)



Se avizora a Quito, Distrito Metropolitano, integrado al
pais como eje generador de nacionalidad, un espacio
ordenado, con bienestar y solidaridad para todos y to-
das; con optima calidad ambiental y estética; con sus
areas histéricas y patrimoniales protegidas y utilizadas
con equidad, segura ante los riesgos de origen natural y
humano; con capacidad de gestiéon auténoma y eficien-
te; gobernable y democratica para una sociedad solida-
ria con identidad y autoestima.

3.1.1 Un Quito ordenado y eficiente’

El Distrito Metropolitano de Quito sera un territorio fun-
cional con base en un sistema polinodal de centralida-
des urbanas, tanto para la ciudad central como para la
periferia. Con una ciudad central plenamente ocupada,
consolidada y refuncionalizada, y una multiple oferta de
suelo polifuncional.

El territorio del DMQ, dispondra de un sistema de circu-
lacion donde la movilidad, accesibilidad y la conectivi-
dad de sus habitantes sera facil y eficiente; gozara de
una red vial moderna, orientada a la articulacion de las
diversas centralidades urbanas, la red vial revalorizada
en beneficio del peatén; dispondra, de un sistema inte-
gral de transporte publico privilegiado, no contaminan-
te e intermodal.

3.1.2 Un Quito ambientalmente sustentable’

En un ecosistema urbano con un medio ambiente pre-
servado, que haya mitigado las actuales disfunciones y
fragilidades, y controlado la contaminacién; y en el que
se hayan asumido patrones de produccién y consumo
amigables. Un territorio con areas verdes y espacios
publicos adecuados, suficientes y bien distribuidos; sin
areas deprimidas, con barrios revitalizados y paisajes
regenerados.

Se propiciara una ciudad de mejor calidad ambiental y
estética, con amplia cobertura de infraestructuras, equi-
pamientos y servicios.
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3.1.3 Un Quito seguro’

Una ciudad y un territorio seguros, ante los riesgos na-
turales y la violencia social.

En este sentido, el gobierno metropolitano impulsara
propuestas colectivas que rescaten el sentido de la se-
guridad y la convivencia como aspectos imprescindi-
bles de la vida en nuestra ciudad y, prioritariamente, co-
mo un derecho ciudadano.

3.1.4 Un Quito solidario con calidad de vida'

Que garantice el derecho de los quitefios a la ciudad, lo
que implica el acceso a la tierra, medios de subsisten-
cia, un medio ambiente sano y seguro, vivienda, agua,
saneamiento, salud, educacién, transporte publico, ali-
mentacion, trabajo, ocio e informacion.

3.1.5 Un Quito competitivo'

Consolidado como un centro macroregional y nacional
de decisiones politicas, financieras y empresariales,
Quito sera el espacio en donde los agentes productivos
e inversionistas (nacionales y extranjeros) encuentren
respuesta a sus necesidades de suelo, servicios, in-
fraestructura, transporte y telecomunicaciones, impres-
cindibles para un desarrollo moderno y sostenible. Y en
donde, ademds, sus habitantes dispongan de amplias
posibilidades de empleo.

Adicionalmente, un territorio que cuenta con un aero-
puerto, moderno y eficiente, de categoria internacional,
que funciona, no sélo en su condicion de infraestructu-
ra, equipamiento de transporte, circulacién de bienes y
personas, sino basicamente, como un motor de la eco-
nomia regional en su conjunto. Es asi, que ostentara la
categoria de "puerto seco", como herramienta vital pa-
ra la exportacién y el turismo, puerta de ingreso y sa-
lida, imagen primera y Ultima de la ciudad y del pais.



111.1.6 Un Quito gobernable y democratico’

Quito, en la que su Cabildo habra asumido plenamente su
condiciéon de un auténtico gobierno local, cuyas atribucio-
nes, derechos y obligaciones le posibiliten asumir global-
mente los retos del desarrollo integral: econémico, social,
cultural y territorial, gobierno sustentado en la descentra-
lizacion de funciones, en la autonomia econémica y finan-
ciera, y en su capacidad para planificar, dar prioridad y
continuar con sus programas e inversiones.

Una ciudad que es capaz de producir, concretar y construir
un proyecto colectivo de futuro, expresado en un plan naci-
do de la participacion ciudadana y para la participacion ciu-
dadana, de la gestién y para la gestion, con objetivos cla-
ros, flexibles y adecuados, con horizonte temporal de largo
alcance, con programas y proyectos realizables.

3.2 VISION PARA EL SECTOR TRANSPORTE

El Distrito Metropolitano de Quito organizado como una
unidad territorial estructurada y articulada eficientemente
a través de un sistema de transporte, que promueva la
movilidad de los ciudadanos, el progreso socioeconémi-
co y la sustentabilidad ambiental.

3.3 LA MISION

Asegurar el derecho de los ciudadanos y ciudadanas del
DMQ a disponer de un Sistema de Transporte eficiente,
confiable, equitativo, seguro y menos contaminante, que
aumente la productividad y mejorare su nivel de vida.

3.4 LA POLITICA PARA EL
SECTOR DE TRANSPORTE

Para efectos de concretar en la practica la vision y mision
arriba enunciados, se propone los siguientes lineamientos
de la politica que orientara las actuaciones e intervencio-
nes del Gobierno Municipal para superar los problemas
del transporte existentes, considerando las demandas fu-
turas y los limitados recursos disponibles.

34

3.4.1 Politica General

3.4.1.1 Equidad y solidaridad

Se procurara que los beneficios de las mejoras que se
generen en el sistema de transporte sean distribuidas
equitativamente entre todos los habitantes del DMQ,
con atencién especial a los sectores sociales mas vul-
nerables de la poblacion, a los peatones y a los usua-
rios del transporte colectivo.

3.4.1.2 Prioridad

El medio de transporte que sera el eje del desarrollo del
sistema de transporte de Quito es el bus, por esa razén
Su servicio se considera esencial. Su tratamiento y aten-
cioén corresponderd a su condicién de principal y priorita-
rio con respecto a los otros medios de transporte.

Se reforzard y consolidara el actual sistema integrado y
troncalizado de transporte; se impulsara el desarrollo em-
presarial de los operadores privados y habilitara la nece-
saria infraestructura (vias, terminales, estaciones, sefali-
zacién y semaforizacion) del sistema de transporte.

3.4.1.3 Participacion

Se incorporara a todos los actores sociales involucra-
dos en la busqueda consensuada de soluciones a los
problemas del transporte.

3.4.1.4 Responsabilidad

La prestacion de los diversos servicios de transporte en
el DMQ sera competencia del sector privado, quien de-
sarrollara sus actividades mediante sélidas organizacio-
nes empresariales. El Municipio consolidara y desarro-
llaré su rol de ente rector (planificador, regulador y con-
trolador) del sistema de transporte.

3.4.1.5 Mejoramiento Ambiental

Mejorar la calidad de vida de la poblacién, mediante ac-
ciones que reduzcan de manera progresiva el volumen y
mejoren la calidad de emisiones (humos, ruidos, vibracio-
nes e intrusiones visuales) contaminantes derivadas de la
combustién de los motores y de la presencia de los vehi-
culos en las vias. Este es uno de los ejes basicos de la po-
litica institucional del sector del transporte.



3.5 OBJETIVOS ESTRATEGICOS

3.5.1 Mejorar la competitividad

Entendida como el proceso de adecuacion del territorio para
la potenciacioén de las fortalezas territoriales, sociales, econo-
mico empresariales, culturales y humanas de la ciudad y el
DMQ, y el aprovechamiento de sus oportunidades, en base
de la modernizacion de sus sistemas de comunicacion, el
mejoramiento de la accesibilidad y conectividad de todo su
territorio y procurando la integracién de la comunidad quite-
fia con su entorno regional, nacional e internacional.

Acompanar a la nueva estructuracion del territorio metro-
politano (propuesto del Plan de Desarrollo Territorial) con un
nuevo modelo de transporte que permita una adecuada
movilidad de las personas y bienes en un marco de soste-
nibilidad ambiental, actuando tanto sobre la demanda, de-
sincentivando el uso del vehiculo particular, como sobre la
oferta, fomentando el desarrollo de un transporte colectivo
mucho mas eficiente y competitivo.

El actual modelo de ocupacién y uso del suelo se caracte-
riza por la alta concentracion de la actividad econémica ter-
ciaria en el area central, mientras que la industria y la resi-
dencia se han desplazado hacia la periferia urbana. Este
modelo debe cambiar para recuperar el control sobre la
congestion y la necesidad de mejorar la articulacion en la
periferia, procurando las minimas distancias de los viajes.

Procurar un equilibrio entre la demanda real (los viajes) y
la oferta (los medios de circulacién) con el mejor nivel de
servicio posible.

El crecimiento en la demanda para el uso del vehiculo propio
serd la preocupacioén principal que debe responderse con el
mejoramiento y ampliacion de cobertura del sistema colectivo.

Propiciar la integracion regional y nacional del DMQ, con
una infraestructura vial del transporte publico y de servicios
complementarios que permitan una adecuada conexiéon
entre las diversas redes de comunicacién local, nacional,
subregional e internacional, que posibilite condiciones ade-
cuadas de accesibilidad y conectividad al Distrito.
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Fortalecer y modernizar el sistema de trasporte terrestre
ampliando la oferta vial, dotando de equipamiento y mejo-
rando flota de transporte colectivo y promoviendo el desa-
rrollo empresarial de los operadores privados. En definitiva,
impulsando el desarrollo de la industria del transporte.

Disminuir los accidentes de trafico mediante la educacion de
los conductores, usuarios del transporte publico y peatones.

3.5.2 Mejorar la gobernabilidad

Mediante la incorporacion de un conjunto de instrumentos le-
gales financieros e institucionales que garanticen y consoliden
una adecuada administracion y gestion del sistema de circu-
lacién metropolitano en general y de sus componentes basi-
cos, transporte, trafico y la red vial en particular; y que, garan-
tice la participacion de todos los actores involucrados para
viabilizar la ejecucién de los Planes de Transporte y Vialidad.

Descentralizacién, impulsando las reformas legales que
permitan consolidar la administracion y la gestion del trafi-
co y el transporte por el MDMQ.

Instrumentar las reformas legales que consoliden al Muni-
cipio del DMQ como la autoridad Unica de transporte.

3.5.3 Mejorar la calidad de vida

Mediante la implementacién de un conjunto de acciones
que permitan garantizar el derecho de los quitefios a un
medio ambiente sano y seguro, con acceso Yy libertad de
seleccion del medio transporte a utilizar.

Mejorar la calidad ambiental de la ciudad mediante la imple-
mentacion de los programas de racionalizacion de corredores
de transporte colectivo, racionalizando la operacion de las ru-
tas convencionales, optimizando el uso de las vias, geren-
ciando el trafico para reducir la contaminacién de aire por
emisién de gases y ruido en todo el territorio Metropolitano.

Mejorar la accesibilidad de la poblacién a todas las zonas me-
tropolitanas y a las actividades estructurando en concordan-
cia con las previsiones del ordenamiento territorial (planes de



uso de suelo) un sistema de movilidad (vias y transporte)
multidireccional y multimodal, que proporcione a todos los
habitantes del DMQ, una adecuada accesibilidad en tiem-
po, costo y condiciones de comodidad razonables a todos
los centros de mayor generacion y atraccion de viajes, a los
barrios periféricos y nuevas areas de desarrollo, en un
marco de sostenibilidad ambiental.

Mejorar y ampliar la cobertura y calidad de los servicios y
equipamientos de transporte publicos y del gerenciamiento
del trafico. Propiciando el acceso generalizado de
poblacién a los servicios transporte publico y generando un
sistema de infraestructura, equipamientos y servicios de
transporte con cobertura metropolitana.

3.5.4 Fortalecer la identidad cultural

Se trata de acudir en rescate de un comportamiento
ciudadano comprometido con el respeto a las normas
de circulacién y al derecho de los demas para circular y
seleccionar libremente el modo de sus desplazamien-
tos, mediante la implementacion de un programa per-
manente de educacién, promociéon y motivacion
denominado "Catedra de Ciudadania".

3.6 LAS ESTRATEGIAS DEL PLAN

3.6.1 Manejo de la Demanda

e Descentralizar las actividades de gestién publica,
comercio, servicios y equipamiento comunitario, den-
sificar de areas subutilizadas.

e Desfasar los horarios de la demanda, de suerte que
permitan ajustar y distribuir el desequilibrio entre la
oferta y demanda de transporte publico.

¢ Desarrollar ciclo vias como un sistema alternativo para
el transporte local que permita bajar la presion de la
demanda sobre el sistema de transporte colectivo.

eDesarrollar vias peatonales y andenes en concordancia
con la demanda y la naturaleza de la ocupacién y uso
de los espacios involucrados.
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¢ Desalentar el uso del vehiculo privado mediante restric-
ciones de gerencia de trafico y ofertando un transporte
publico cémodo, eficiente y a costo razonable.

¢ Proveer facilidades para el trafico de carga sin causar
interferencias con el resto del trafico.

e Potenciar el transporte colectivo como el sistema de
movilizaciéon de la mayor parte de la poblacién de
Quito, dotandolo de infraestructura y organizacién
eficientes para la mayor y mejor cobertura de la
demanda de viajes.

e Facilitar el trafico de paso fuera de las zonas urbanas
consolidadas.

3.6.2 Manejo de la Oferta

e Definir técnicamente el sistema de rutas, nivel de ser-
vicio (dimensionamiento de flota, esquema operacio-
nal, estructura organizativa) y reglamentacion e ins-
tructivos de operacién y control.
Definir los estandares de vehiculos para cada tipo de
servicio.
Extender al maximo la vida util del sistema vial recupe-
rando la capacidad ociosa por la eliminacion de esta-
cionamientos, mejorando la operacion de las intersec-
ciones, definiendo la estructura funcional de la red vial,
adecuada gerencia de trafico.
Desarrollar la infraestructura vial en funcién de facilitar
la operacioén del transporte publico, de preservar la se-
guridad de los peatones y de vencer las actuales ba-
rreras de comunicacion de la ciudad con el territorio
del Distrito Metropolitano y su area de influencia.
Redefinir la estructura funcional de la red vial (Jerarqui-
zaciones, Uso).
¢ Implementar una reforma estructural del marco regulatorio
y de la organizacién del sector de los transportistas.
* Fortalecer la capacidad organizativa y gerencial de los
proveedores de servicios



3.7 OBJETIVOS ESPECIFICOS DEL PLAN

3.7.1 Transporte Publico

* Disefar e implementar los principales corredores de trans-
porte (norte a sur) de la ciudad, de los valles (Chillos, Tum-
baco, Calderén y Mitad del Mundo) y accesos interprovin-
ciales, mediante un sistema troncalizado y organizado de
operacion de rutas y servicios diferenciados, utilizando
buses de tamafo acorde con la demanda.

e Controlar la demanda por el uso de vehiculos privados,
para adecuarla a los volumenes de tréfico, en proporcio-
nes compatibles con las limitaciones del sistema vial dan-
do prioridad a la operacion del transporte publico.

e Incorporar disefios y construir facilidades para la cir-
culacién peatonal en todos los proyectos de transpor-
te y vialidad.

3.7.2 Vialidad

* Planificar y modelar los principales ejes viales para el
futuro desarrollo territorial del Distrito Metropolitano,
mejorando los accesos desde el norte y sur, de los va-
lles y hacia el nuevo aeropuerto a construirse en la zo-
na de Puembo.

Consolidar en el periodo 2002-2004 el primer anillo ar-
terial distribuidor conformado por los accesos oriental y
occidental en el sur, la Av. Simén Bolivar, el Acceso de
El Inca y conexién a la Panamericana Norte.
Desarrollar (por etapas), el segundo anillo denomina-
do perimetral Quito, para que se convierta en un co-
rredor continuo desde INIAP en el sur hasta la auto-
pista Manuel Cérdova Galarza en el norte, para colec-
tar y distribuir los flujos de trafico de toda el area me-
tropolitana.

Desarrollar la denominada Perimetral Metropolitana o la
Nueva Panamericana en base a la infraestructura actual
de vialidad, entre Aléag-Sangolqui-Pifo y EI Quinche.
Mantener la actual estructura vial de la ciudad central,
conformando grandes poligonos de circulacién principal
externa, dejando al interior la operacion de los despla-
zamientos locales, bajo una propuesta de recuperacion
y refuncionalizacién de la red vial existente.
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e Desarrollar la vialidad urbana que mejore la accesibilidad
a barrios populares y para facilitar el acceso del trans-
porte publico.

® Aprovechar la existente infraestructura ferroviaria en el
sur de la ciudad y desde Cumbaya hacia el nororiente,
para potenciar el transporte colectivo en el corredor El
Recreo-Machachi y el transporte turistico en el corredor
Cumbaya-El Quinche.

3.7.3 Trafico

e Optimizar el funcionamiento del Sistema Centralizado
de Semaforizacion y extendera su cobertura hacia los
nuevos corredores de transporte publico.

* Mejorar y reequipar las intersecciones mas importantes
fuera del alcance del sistema de control centralizado.

e Estableceran mecanismos de administracion y control
de estacionamientos en las vias publicas bajo criterios
técnico - empresariales.

e Regular el uso de las vias, andenes, aceras y espacios
publico en las zonas de tréfico local, promoviendo me-
jores condiciones ambientales y de seguridad en areas
mas vulnerables a los efectos de excesivos volumenes
de trafico y velocidad.

e Desarrollar un programa eficiente de sefalizacién vial,
garantizando el mantenimiento permanente.

* Mejorar la seguridad de la circulaciéon peatonal con es-
pecial atencion a las zonas escolares y residenciales.

¢ Incorporar en el pénsum regular de estudios escolar y
secundario, la educacioén vial como componente de las
diferentes materias.

e Normar la utilizacién de estandares para el disefio e im-
plementacion de dispositivos de trafico (sefalizacion,
semaforizacion).

® Regular procedimientos, operaciones, obras, especifica-
ciones de equipos y estudios del trafico en el DMQ.

3.7.4 Equipamiento

e Controlar y administrar la oferta de parqueos para un
uso mas equitativo.

e Desarrollar el equipamiento (paradas, terminales esta-
ciones de integracion).



e Dotar al DMQ de un sistema de terminales terrestres
interprovinciales, interparroquiales y urbanos, enlaza-
dos a la red troncal de transporte publico.

3.7.5 Marco Regulatorio e Institucional

* Fortalecer las empresas operadoras de servicios de
transporte, disminuyendo su numero y creando el
sistema de bolsa comun para recaudacién e inver-
sion.

Implementar acciones que permitan la delegacion de
la operacion y mantenimiento de los servicios de
transporte municipales al sector privado.

Cambiar el caduco sistema de permisos y habilita-
ciones operacionales actuales, por contratos de
prestacion de servicios a empresas de transporte
debidamente consolidadas, donde se especifique el
tamano de la flota, frecuencias, niveles de servicio,
horarios, rutas y tarifas.

Implementar estructuras flexibles de tarifas, que per-
mitan fijar el precio del pasaje tomando en cuenta el
recorrido de los viajes, las zonas servidas, el tipo de
corredor utilizado y el tipo de servicio, eliminando el
sistema de la tarifa Unica.

Se estableceran de manera técnica las especifica-
ciones de los vehiculos para los distintos tipos de
servicios propuestos: troncalizado, expreso, local,
escolar, especial, turistico, etc.

Aplicar un nuevo sistema de recaudacion de tarifas
con medios y equipos modernos, que implique una
nueva forma de gestiéon de la recaudacién y organi-
zacion de los prestadores de servicios.

Impulsar la creacion de un Fondo Metropolitano de
Transporte que permita el manejo de mecanismos
viables para la renovacién de la actual flota de trans-
porte publico, la adquisicion de equipos modernos
de recaudacion y la reingenieria de la flota existente,
cuando no sea posible su reemplazo.

Establecer mecanismos de coordinacién entre los
entes responsables de la planificacion, supervision y
ejecucion del transporte metropolitano.

Consolidar al Municipio del DMQ como la autoridad
unica del transporte en el Distrito Metropolitano.
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Transporte publico

4.1 LINEAMIENTOS ESTRATEGICOS

La politica para el futuro desarrollo y administracion del
Distrito Metropolitano delineado en el Plan General de De-
sarrollo Territorial y detallada en el capitulo anterior recono-
ce la importancia del desarrollo de un moderno y eficiente
sistema de transporte publico como uno de los ejes princi-
pales de la gestion municipal.

Todo usuario del transporte publico, (habitual o eventual,
residente de Quito o visitante) tiene una serie de requeri-
mientos y aspiraciones sobre el tipo y calidad de servicio
deseado. Dichos requerimientos engloban consideracio-
nes de conveniencia, comodidad, rapidez, seguridad,
confiabilidad, facilidad de acceso al servicio y a la infor-
macién sobre rutas y horarios de operaciones y costos
de pasajes.

El sistema de transporte publico existente en el Distrito ma-
nifiesta debilidades estructurales que generan deficiencias
y desequilibrios en la prestacién de servicios. De manera
general las areas periféricas de la ciudad no estan bien ser-
vidas, ciertos corredores operan bajo condiciones de con-
gestion, debilitando la propia productividad y rentabilidad.
El concepto de la tarifa Unica, herencia de politicas del Go-
bierno Central, no es apropiado para el area Metropolitana
de Quito por la multiplicidad de operadores, tipos de rutas
y tipos de buses.

Para la Municipalidad es urgente definir las acciones y los
mecanismos de implementacién consensuados que permi-
tan contemplar los multiples beneficios derivados de un
sistema estructurado de eficiente y econémica operacion.

El criterio basico es estructurar un sistema potenciado de
movilizacién de la mayor parte de la poblacién urbana y
metropolitana de Quito, dotado de infraestructura y orga-
nizacion eficiente para que satisfaga la mayor demanda
de viajes.



La propuesta de estructuracion radica en la implementa-
cion de ejes troncales principales de norte a sur de la ciu-
dad y hacia los valles y accesos interprovinciales, median-
te un sistema de corredores, por los que circularan buses
de mayor capacidad con total fluidez de operacion y un sis-
tema organizado de rutas, paradas y tarifas integradas.

La accesibilidad sera posible a través de la integracion de los
servicios troncales con los servicios locales y lineas transver-
sales, uniendo de oriente a occidente, los cuales juntos con
los nuevos terminales para los servicios interprovinciales e in-
tercantonales, proveeran la articulacion necesaria del sistema.

La operacién de todo este sistema incluyendo la operacion
del trole estara a cargo del sector privado debidamente
consolidado y con contratos formalizados de prestaciéon de
servicios y tarifas definidas para cada corredor con una
permanente supervision por parte del Municipio del cumpli-
miento de las condiciones de la prestacién de servicios.

El sistema funcionard con modernos equipos electronicos
para el cobro de pasajes, con emision de boletos, lectura
de tarjetas, para lo cual se necesitard un nuevo y moderno
sistema de manejo de las recaudaciones a través de cajas
de compensacion administradas por las propias empresas
de transporte.

Por su parte, el Municipio hara las inversiones necesarias
para adecuar la infraestructura de los corredores, dotando-
los con carriles exclusivos para la operacion de los buses,
las paradas y terminales, y desarrollara la infraestructura
necesaria (pasos a desnivel) en intersecciones criticas para
proveer la prioridad para el servicio de transporte publico.

Al mismo tiempo se impulsara la creacién de un Fondo Me-
tropolitano de Transporte, destinado a proveer las fuentes
de financiamiento para que el sector privado pueda reno-
var la actual flota de transporte publico, adquirir equipos
modernos de recaudacion y concretar la reingenieria de la
flota existente, cuando no sea posible su reemplazo.

Para implementar el nuevo sistema serd necesario moderni-
zar y adaptar el marco regulatorio existente donde el Muni-
cipio como Unico organismo con autoridad para instrumen-
tar la politica de transporte en el Distrito Metropolitano, y los
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otros organismos publicos y privados se someten a las defi-
niciones establecidas por el Municipio en cuanto a la opera-
cion del sistema de transporte metropolitano y en el control.

Para conseguir estos objetivos sera necesario actuar en va-
rios frentes al mismo tiempo con la implementacién de pro-
gramas y proyectos orientados a:

¢ Desarrollar e implementar una nueva estructura de rutas
y tarifas para proveer mayor nivel de integracion y co-
bertura de servicios.

e Mayor capacidad en los corredores de mas demanda
con reducidos tiempos de viaje y de espera.

* Modernizacion de los prestadores de servicios y proveer
una flota de vehiculos adecuada, menos contaminante,
mas cémoda y segura para los usuarios y mas econé-
mica en su operacion.

e Equipar el sistema con los modernos equipos de control
de la operacion, de recaudacion y de seguridad de los
pasajeros y conductores.

e Desarrollar e implementar nuevos sistemas y procedi-
mientos de monitoreo y control sobre la prestacion de
los servicios de transporte colectivo.

e Construir la infraestructura vial y otros equipamientos ne-
cesarios para adecuar los corredores a su nueva funcién.

4.2 PROGRAMAS Y PROYECTOS

El Plan contempla los siguientes programas:
* Programa de Corredores para el transporte Publico

® Programa de mejoramiento de los niveles de servicio
y aumento de cobertura.

® Programa de terminales terrestres y estaciones de
transferencia.

e Programa de fortalecimiento del sector privado.

® Programa de Taxis, Transporte Escolar,
Institucional / Empresarial y Turistico.



4.2.1 Programa de corredores para el transporte publico

Los servicios de mayor capacidad seran canalizados en ru-
tas que operan en los corredores principales del area urba-
na del Distrito Metropolitano. Los corredores, seran provis-
tos de carriles exclusivos, intersecciones con prioridad pa-
ra los buses, paradas mas amplias que permitiran la opera-
cion simultanea de distintos tipos de servicios como expre-
sos, las troncales y los servicios locales y con integracion
tarifaria a nivel de corredor: (Ver gréfico 15 Estructura de los
Corredores Principales de Transporte Publico Urbano)

llustracién 14 Estructura de los Corredores de Transporte Publico Urbano
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llustracion 15 Terminales y estaciones de Transferencia en los corredores
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4.2.2 CORREDORES LONGITUDINALES

El Occidental: conformado por la Av. Mariscal Sucre (Ave-
nida Occidental) con una extension hacia el noroccidente
en ruta a ser construida, para servir directamente a las ex-
tensas comunidades que se sitlan en las Laderas del Pi-
chincha (barrios de San José, Pisuli y La Roldos).

El Central: conformado por el actual corredor del Trole en
la Av. 10 de Agosto y su extensién sur hasta la avenida
Moran Valverde, con la extension del corredor a Quitum-
be. En el corto plazo, se implementara el corredor central
norte, en las Avs. América, La Prensa y Diego de Vasquez
hasta Carcelén.

El Oriental: conformado por la Av. 6 de Diciembre, (Eco Via)
con sus extensiones hacia el norte por la Av. 6 de Diciem-
bre y Av. Eloy Alfaro y hacia el sur desde La Marin hasta lle-
gar a la estacion de El Recreo por las Avs. Pichincha, Orien-
tal y Napo. Se ha previsto una segunda etapa del corredor
sur oriental desde El Recreo hasta el terminal interprovincial
Quitumbe por la Av. Maldonado.

4.2.3 CORREDORES TRANSVERSALES Y AUXILIARES

Para complementar la capacidad de los principales corredo-
res norte-sur, se definen algunos corredores longitudinales
secundarios: como el de la Av. Amazonas y los corredores




transversales (que unen el corredor occidental con el orien-
tal), Av. Naciones Unidas, Av. Mariana de Jesus, Coldn, La
Gasca, Av. Rodrigo de Chavez y Av. Moran Valverde.

4.2.3.1 Corredores Subregionales

Para proveer las conexiones necesarias entre la ciudad y las
areas urbanas de los valles y las de ocupacion en los extre-
mos norte y sur, se definen los corredores metropolitanos.

4.2.3.2 Corredor Quito — Quinche:

Conexion entre la ciudad y las comunidades de Cumbay3,
Tumbaco, Puembo, Pifo, Checa y Quinche con su futuro
ramal al nuevo aeropuerto.

4.2.3.3 Corredor los Chillos:
La conexion de la ciudad con Sangolqui, Conocoto, San
Rafael y Amaguana.

4.2.3.4 Corredor de interconexion los valles
Entre el corredor del Valle de los Chillos y el corredor Tum-
baco-Puembo-Pifo. (Intervalles)

4.2.3.5 Corredor Panamericana Norte
Conexion entre la ciudad y Calderén-Guayllabamba.

4.2.3.6 Corredor Panamericana Sur

Conexion entre la ciudad y las comunidades del sur Tam-
billo-Machachi utilizando el derecho de via del ferrocarril y
con un nuevo servicio de tren subregional hacia el sur de la
ciudad. (Ver mapa de Red de Transporte Publico)

4.2.3.7 Corredor Mitad del Mundo:
Con la conexiodn entre la ciudad y las comunidades de Pu-
suqui, Pomasqui, San Antonio y Calacali.
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- Descripcion de los principales proyectos -

4.2.3.8 Proyecto de Implementacion de la Operacion
Definitiva del Corredor Nororiental (ECOVIA)

El proyecto esta constituido por la troncal 6 de Diciembre y
10 lineas alimentadoras. La troncal se extiende desde el
sector de la Plaza Marin por la Av. Pichincha, Av. Colombia,
Av. 6 de Diciembre hasta la Av. Rio Coca en el sector del
cementerio del Batan.

El proyecto funciona de manera temporal con vehiculos
del sistema Trolebus con el motor a diesel y transporta
aproximadamente 24.000 pasajeros dia.

La troncal consta de 2 terminales: Plaza Marin y Rio Coca
y de 2 paradas de integracion para lineas transversales: Be-
nalcazar y Eugenio Espejo.

Se contempla la eventual construccién de pasos elevados
en las siguientes intersecciones: Av. Rio Coca, Avs. Gaspar
de Villarroel-Los Granados, Av. Naciones Unidas, Av. Eloy
Alfaro, Via Interoceanica, Av. Republica; y la resolucion de
problemas de circulacion en la Av. Pichincha para dar prio-
ridad y facilitar la operacion de buses.

La troncal tiene una longitud de 8.6 Km, con carriles exclu-
sivos y 15 paradas, con sistema de prepago.

El circuito cubre 24 intersecciones y un circuito de televi-
sién con control central para monitoreo.

El Municipio adelanta un tramite para la adquisicion de 42
buses articulados a diesel con una inversion de US$
7.500.000 ddlares.

El Municipio concecionara al sector privado la administracion,
operacion de los servicios troncales y de los alimentadores.
Al momento se avanza en los preparativos para la conce-
sion de la Troncal 6 de Diciembre, incluyendo el servicio de
alimentadores.



Se ha iniciado la implementacién de las recomendaciones
del estudio de auditoria técnica de la seguridad vial del pro-
yecto y de la optimizacién del sistema de seméaforos.

Para la asignacion de prioridad de paso para el Transporte
Publico se construiran pasos a desnivel en las interseccio-
nes conflictivas.

Construccion del terminal Rio Coca (en proceso).

Entidad Responsable: DMT- EMSAT-EMOP-DTV
Implementacion: 2002/2003

4.2.3.9 Proyecto de Implementacién del Corredor
Sur Oriental (Plaza Marin-Av. Cumanda-Av. Napo-
Alamor- Hasta la estacion El Recreo del trolebus)

Objetivos: Optimizar la operacion del servicio de transpor-
te publico a lo largo del corredor, priorizando la operacion
de transporte publico sobre el transporte particular.

Operar con servicios expresos, troncalizados y locales en
via exclusiva, desde la Terminal de la Ecovia en la Plaza
Marin hasta la terminal El Recreo del trolebus. Y en una Il
Etapa en via compartida hasta Quitumbe.

Proveer servicios locales con integracion fisica y tarifaria al
servicio troncal.

Perfil: La implementacion del corredor contempla dos fa-
ses: la primera con utilizaciéon de la flota existente, con un
cambio en la organizacién de las empresas y cooperativas
y en el sistema de recaudacion.

En la infraestructura vial se aprovecha el mantenimiento
mayor de los corredores principales (repavimentacion) ya
prevista y la construccion de facilidades de trafico como
pasos elevados y deprimidos orientados a facilitar la ope-
racién del transporte publico.

Esta etapa se complementa con la conclusién de la termi-
nal interparroquial Marin.
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La propuesta operacional proporcionara 3 tipos de servicios:
expresos con paradas cada 4 km, Troncal con paradas cada
800 m. con buses de gran capacidad e integracion tarifaria
con los servicios locales; locales con servicios en circuito
que se integran al carril exclusivo y utilizan los andenes del
carril y con paradas cada 250 o 350 metros.

El sistema troncal operara con 5 paradas y con buses arti-
culados de piso bajo, de preferencia, con tecnologia hibri-
da diesel-eléctrico, con capacidad para 160 pasajeros.

Entidad Responsable: DMT-EMSAT-EMOP-DTV
Implementacion: 2002-2004

4.2.3.10 Proyecto de Implementacion del Corredor
Central-Norte (Av. América- La Prensa-Ofelia-Carcelén)

Obijetivos: Optimizar la operacién del servicio de transpor-
te publico a lo largo de las Avs. Diego de Vasquez, La Pren-
sa, América y Universitaria priorizando la operacion de
transporte publico sobre el transporte particular.

Elaborar una propuesta de operacién con servicios expre-
sos, troncal y local desde la terminal interprovincial Carce-
Ién hasta una nueva terminal de integracién en el sector de
Miraflores y proveer servicios locales con integracion fisica
y tarifaria al servicio troncal.

Perfil: El proyecto se desarrolla en direccién norte sur so-
bre las Avs. Diego de Vasquez, La Prensa, América y Uni-
versitaria. El punto inicial es la terminal interprovincial del
norte en la zona de Carcelén (a construirse) y el punto final
la terminal de Miraflores (a construirse), con una longitud
total de 16.44 kms.

La implementacion del corredor contempla dos fases:

La | fase, contempla una racionalizaciéon de las rutas con
utilizacién de la flota existente pero estableciendo un cam-
bio en la organizacién de las empresas y cooperativas y en
el sistema de recaudacién y en la gestiéon de la operacion.



La propuesta operacional proporciona tres tipos de servi-
cios: Expresos con paradas cada 4 kms.; troncal con para-
das cada 800 m. con buses de gran capacidad de integra-
cion tarifaria con los servicios locales; locales con servicios
en circuito, paradas cada 400 m, que se integran al carril
exclusivo y utilizan los andenes del carril.

El sistema troncal operara con 17 paradas y se contempla
una renovacion de la flota con buses articulados de piso
bajo y de preferencia con tecnologia hibrida diesel-eléctri-
co de bajas emisiones.

El proyecto en la actualidad realiza estudios definitivos pa-
ra la infraestructura vial.

La Il fase, involucra la provision de carriles exclusivos. En
la infraestructura vial se aprovecha el mantenimiento mayor
de los corredores principales ( repavimentacion) ya previs-
ta y la construccién de facilidades de trafico como pasos
elevados y deprimidos, orientados a facilitar la operacion
del transporte publico.

Esta fase se complementa con 3 terminales: Terminal de
Transferencia la Ofelia, Terminal de Transferencia Miraflores
y Terminal Interprovincial Norte en Carcelén.

Entidad Responsable: DMT - EMOP- EMSAT- DTV
Implementacion: 2002-2004

4.2.3.11 Proyecto de Implementacién del
Corredor Quito — Tumbaco - El Quinche

Los objetivos de este proyecto son:

Optimizar la operacién del servicio interparroquial de
transporte publico a lo largo del corredor priorizando la
operacion de transporte publico sobre el transporte par-
ticular.

Operar con servicios troncales y locales desde terminales
ubicados en las cabeceras parroquiales.

La implementacion del corredor contempla la utilizacion de
la flota existente, con un cambio en la organizacién de las
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empresas y cooperativas para que operen bajo una sola
administracién y un sistema empresarial de recaudacion.

En la infraestructura vial se aprovecha el mantenimiento
mayor del corredor principal (repavimentacion) ya previsto
y la construccién de paradas y de terminales de transferen-
cia en los centros poblados de la ruta.

El proyecto contempla la utilizaciéon del terminal Rio Coca
como terminal Interparroquial y de transferencia con el sis-
tema de la Ecovia.

La propuesta operacional proporcionara 2 tipos de servi-
cios: Troncal con paradas cada 1 Km, con buses conven-
cionales e integracion tarifaria con los servicios locales.

Entidad Responsable: DMT-EMSAT-EMOP-DTV
Implementacion: 2003-2004

4.2.3.12 Proyecto de implementacién del
Corredor Amazonas

Objetivos: Optimizar la operacion del servicio de transpor-
te publico urbano que se opera actualmente a lo largo de la
Av. Amazonas, calles Juan Leén Mera, 9 de Octubre y Rei-
na Victoria.

Elaborar una propuesta de operacién con servicios tronca-
les sobre la Av. Amazonas.

Complementar el Plan de Recuperaciéon Urbana del sector
La Mariscal.

Perfil: El tipo de servicio propuesto es de caracteristicas
especiales, para satisfacer una demanda que requiere mo-
vilizarse entre ndcleos comerciales y financieros del norte
de la ciudad, siendo complemento al sistema de transpor-
te publico de larga distancia. La ruta de este corredor cu-
brira desde la Av. Patria hasta el actual aeropuerto, en una
longitud de 7,61 km.

La implementacion del corredor contempla en una primera
etapa, la utilizacion de buses convencionales operados por



una sola organizacién de proveedores de servicios de
Transporte Publico, como resultado de la fusion de los va-
rios operadores actuales.

Como segunda etapa, el Municipio establecera entre los
contratos de operacion, el cambio de la flota, a una de tipo
especial que permita alcanzar un alto nivel de servicio, en-
marcandose dentro de las propuestas de recuperacion y
potenciacion de esa centralidad urbana.

La infraestructura vial contempla el cambio del tipo de tra-
tamiento de la calzada de la Av. Amazonas, en el tramo
comprendido entre las avenidas Patria y Orellana, cuyas
caracteristicas seran, las de utilizar este tramo en doble
sentido con exclusividad para transporte publico.

En el tramo subsiguiente, entre la Av. Orellana y el actual
Aeropuerto, la operacion se realizara en trafico mixto, pu-
diendo ser segregado en algunos tramos donde no se pre-
senten interferencia a los accesos privados.

La propuesta operacional proporcionara servicios con pa-
radas ubicadas entre 400 m con buses convencionales. El
tipo de parada proveera un refugio para los usuarios, dota-
da de equipamiento basico.

Entidad Responsable: DMTV-EMSAT-EMOP-DTV
Implementacion: 2002

4.2.3.13 Proyecto de fortalecimiento del corredor Central

Objetivo: optimizar la operacién del corredor central del
trolebus con la extensiéon hacia Quitumbe al sur, para reali-
zar transferencia con el terminal interprovincial sur.

Perfil: Se propone concesionar al sector privado la opera-
cién del sistema trolebus, mediante concurso de licitacion
abierto de ofertas.

Al momento se dispone de estudios de factibilidad. Sé con-
tinua con la elaboracién de bases para abrir el concurso de
la concesion.
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Entidad Responsable: DMT- EMSAT-UOST-EMOP-DTV
Implementacion: 2002-2003

4.2.3.13.1 Proyecto de implementacién del Corredor
Quito - Valle de los Chillos

Objetivo: Optimizar la operacion del servicio interparroquial
e intercantonal de transporte publico a lo largo del corredor,
priorizando la operacién de transporte publico sobre el
transporte particular.

Elaborar una propuesta de operacién con servicios tronca-
les y locales desde terminales ubicados en las cabeceras
parroquiales.

Proveer servicios locales con integracion fisica y tarifaria al
servicio troncal.

Perfil: La implementacién del corredor contempla la utiliza-
cién de la flota existente, con un cambio en la organizacién
de las empresas y cooperativas para que operen bajo una
sola administracion y un sistema de recaudacion de bolsa
comun.

En la infraestructura vial se aprovecha la autopista Quito-
San Rafael y la construccién de paradas y de terminales de
transferencia en los centros poblados de la ruta.

El proyecto contempla la construcciéon de un terminal de
transferencia en La Marin o la reingenieria del terminal del
Cumanda.

La propuesta operacional proporcionara 2 tipos de servi-
cios: Troncal con paradas segun puntos de concentracién
de la demanda con buses convencionales e integracion ta-
rifaria con los servicios locales a los barrios.

En la actualidad se prepara bases para la contratacion de
los estudios de factibilidad e ingenieria.

Entidad responsable: DMT-EMSAT-EMOP-DTV
Implementacion: 2004



4.2.3.14 Proyecto de Implementacion del corredo
Mariscal Sucre (Occidental)

Objetivo: optimizar la operacion del servicio de transporte
publico urbano a lo largo del corredor, priorizando la opera-
cion de transporte publico sobre el transporte particular.

Elaborar una propuesta de operacién con servicios tronca-
les desde la Pisuli en el norte hasta el terminal interprovin-
cial en el Sur.

Proveer servicios locales con integracion fisica y tarifaria al
servicio troncal.

Perfil: La implementacién del corredor contempla la utiliza-
cion de buses de gran tamafo operados por una sola em-
presa en el eje troncal y buses convencionales en las rutas
hacia los barrios ubicados en las laderas del Pichincha.

En la infraestructura vial se aprovecha el corredor de la Av.
Occidental y se realizara la construccion del paradas.

El proyecto contempla la utilizaciéon del terminal Interpro-
vincial del sur.

La propuesta operacional proporcionara 2 tipos de servi-
cios: Troncal con paradas cada 1 km, con buses especia-
les de gran capacidad; y locales con servicios hacia los
barrios.

DMT-EMSAT-EMOP-DTV
2003-2004

Entidad Responsable:
Implementacioén:

4.2.3.15 Proyecto de implementacion del
Corredor Mitad del Mundo

El objetivo principal es el de optimizar la operacién del ser-
vicio interparroquial de transporte publico a lo largo del co-
rredor, priorizando la operacion de transporte publico sobre
el transporte particular.

Elaborar una propuesta de operacién con servicios tron-
cales y locales desde terminales ubicados en las cabece-
ras parroquiales.
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Proveer servicios locales con integracion fisica y tarifaria al
servicio troncal.

La implementacién del corredor contempla la utilizacion de la
flota existente, con un cambio en la organizaciéon de las em-
presas y cooperativas para que operen bajo una sola admi-
nistracion y un sistema de recaudacion de bolsa comun.

En la infraestructura vial se aprovecha el mantenimiento
mayor del corredor principal (repavimentacion) y la cons-
truccion de paradas y de terminales de transferencia en los
centros poblados de la ruta.

El proyecto contempla la utilizaciéon del terminal La Ofelia
como terminal interparroquial y de transferencia con el sis-
tema del corredor Centro Norte.

La propuesta operacional proporcionara 2 tipos de servi-
cios: Troncal con paradas cada 1 km con buses convencio-
nales e integracion tarifaria con los servicios locales con
servicios en circuito.

En la actualidad se prepara bases para la contratacion de
los estudios de factibilidad e ingenieria.

Entidad responsable: DMT-EMSAT-EMOP-DTV
Implementacion: 2003-2004

4.2.3.16 Proyecto de implementacién del
Corredor El Recreo - Quitumbe - Machachi

Obijetivo: Utilizar la Panamericana Sur, alternativamente se
estudiara la posibilidad de usar la linea del tren sur entre
Quito y Machachi para el transporte publico de pasajeros a
lo largo del corredor.

Elaborar una propuesta de operacion con servicios tronca-
les y locales desde terminales ubicados en las cabeceras
parroquiales.

Proveer servicios locales con integracion fisica y tarifaria al
servicio troncal.



Perfil: La implementacion del corredor contempla la utiliza-
cion de buses o tren, con integracion al servicio de buses
locales en las poblaciones.

En la infraestructura vial a usarse es la Panamericana o se
aprovecha la actual linea del ferrocarril desde El Recreo
hasta Machachi (si el estudio justifica).

El proyecto contempla la utilizaciéon del terminal Quitumbe
en el sur como terminal interparroquial y de transferencia
con el sistema del corredor Sur oriental.

En la actualidad se prepara bases para la contratacion de
los estudios de factibilidad.

Entidad responsable: DMT-EMSAT-EMOP-DTV-HCPP-ENFE
Implementacion: 2003-2004

4.2.4 Programa de mejoramiento de los niveles
de servicio y aumento de cobertura

Este programa incluird dentro de sus componentes y ac-
tividades relacionados con el desarrollo del Distrito Me-
tropolitano que se hallen ligados al servicio de transpor-
te. Esto se realizard con el propésito de dirigir el apoyo
del transporte al mejoramiento de la calidad de vida de
los sectores més pobres de la poblacién.

Mediante un sistema de planificacién participativa que
permita un manejo técnico de las rutas de transporte pu-
blico, que tome en cuenta distancias de recorridos, el ti-
po de vehiculos, tipo de vias, conexiones con los servi-
cios en los corredores urbanos, demandas no cubiertas,
ubicacion de paradas y adecuacién de tarifas.

Se impulsara la ampliacion de servicios de transporte
colectivo a los barrios periféricos; un sistema de infor-
macién para los usuarios, racionalizacion de las rutas y
modernizacién de la flota de buses.
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4.2.4.1 Proyecto de mejoramiento del servicio
urbano y aumento de cobertura

Este proyecto se relaciona con el programa de Racionaliza-
cién de Corredores y Aumento de Cobertura, y esta desti-
nado a mejorar el servicio de transporte a barrios periféri-
cos mediante la creacion de circuitos y/o lineas locales en-
lazados a los corredores troncales.

Se operara con buses convencionales pero con sistema de
enlace al servicio troncal.

Este proyecto estard coordinado con el proyecto vial de
mejoramiento del acceso a barrios.

Entidad responsable: DMT- EMSAT-EMOP
Implementacion: 2003-2004

4.2.5 Proyecto de implementacién
de 1200 paradas de buses

El objetivo es el de facilitar la operacién de los buses y
usuarios del sistema convencional en corredores de
transporte publico, implementando un eficiente sistema
de informacion y sefalizacion, asi como la dotacion de la
infraestructura necesaria que permita alcanzar un nivel
de servicio adecuado. Este programa tendra repercusion
en el mejoramiento la organizacién de la circulacion ve-
hicular.

El proyecto pretende la participacion del sector privado pa-
ra la dotacion dela infraestructura de paradas, a cambio de
la explotacién de espacios publicitarios. Este proyecto se
encuentra en ejecucion.

Entidad responsable: EMSAT- DMGD
Implementacion: 2001-2004



4.2.6 Programa de terminales terrestres
y estaciones de transferencia

Este programa busca desarrollar el sistema Metropolitano
de Terminales Terrestres y Estaciones de Transferencia, es
una propuesta que busca proveer el equipamiento necesa-
rio para los distintos servicios de terminales (interprovincia-
les, interparroquiales y de transferencia). El sistema mode-
lo establece un esquema de operaciones con una integra-
cion total de los distintos servicios de transporte publico y
de terminales terrestres.

llustracion 16 Sistema de Terminales Terrestres Metropoitanos
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Se plantean 3 niveles de operacion:
Terminal Terrestre Interprovincial que integra los servicios
interprovinciales, intercantonales, parroquiales y urbanos.

Terminal Terrestre Intercantonal que integra los servicios in-
tercantonales y metropolitanos, ademas con los servicios
urbanos locales.

Estaciones de Transferencia que integran los servicios de
transporte urbanos, troncales y locales. (Ver gréfico 17 Sis-
tema de Terminales Terrestres Metropolitanos)




4.2.6.1 Proyecto de terminal de transferencia La Ofelia

Al norte en La Ofelia para integraciéon con el corredor a la
Mitad del Mundo y el corredor urbano Central Norte.

4.2.6.2 Proyecto de terminal Los Chillos

En la Plaza Marin para el corredor interparroquial a los Chi-
llos con integracion al corredor urbano suroriental.

4.2.6.3 Proyecto de terminal Rio Coca

En el nororiente el terminal Rio Coca para el corredor inter-
parroquial Tumbaco e integraciéon con el corredor urbano
Nororiental.

4.2.6.4 Proyecto reingenieria del terminal
terrestre Cumanda

La decision politica y técnica, incorporada en el Plan Maes-
tro, para construir los dos nuevos terminales interprovincia-
les de la ciudad, al norte (Carcelén) y sur (Quitumbe), plan-
tea la necesidad de aplicar una reingenieria al actual termi-
nal terrestre del Cumanda.

Existen opciones tales como la transformacién en termi-
nal interparroquial para la zona de Los Chillos u otra pa-
ra otro uso que permita regeneracién urbanistica de la
zona e impulse el desarrollo de actividades productivas
compatibles con su localizacion y con el plan de recupe-
racion del Centro Histérico.

Debe desarrollarse un estudio de factibilidad que proponga
y evalle alternativas.

Una vez adoptada la decisién sobre la mejor opcion de
reingenieria del terminal terrestre del Cumandéa, debe
avanzarse a la delegacién al sector privado de la opera-
cion del terminal.
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4.2.6.5 Proyecto de terminales interprovinciales
norte (Carcelén ) y sur (Quitumbe)

Con la reingenieria del terminal del Cumanda como punto
de transferencia exclusivo de los servicios interparroquia-
les, se trasladaran los servicios de buses interprovinciales
a nuevos terminales en Carcelén y Quitumbe a ser construi-
dos con directa integracién con los servicios operando en
los corredores urbanos e interparroquiales.

Al momento se realizan los estudios de disefio y se requie-
re la contratacion de los estudios de factibilidad y las bases
para la delegacion de la operacion al sector privado.

4.2.7 Programa de fortalecimiento del sector privado

El programa busca el fortalecimiento empresarial del sector
privado de la transportacién de manera que lleguen a cons-
tituirse en verdaderas organizaciones empresariales capa-
ces de asumir responsabilidades de provision de servicios
de transporte bajo una relacion contractual con definicio-
nes claras que especifiquen los niveles de servicio y demas
condiciones operacionales. Este proceso demanda adicio-
nalmente de otros condicionamientos basicos como son:

¢ El establecimiento de un sistema de recaudacién me-
diante bolsa comun.

¢ Establecimiento de especificaciones y sistemas de con-
trol de operaciones, comunicaciones y monitoreo de la
seguridad.

e Creacion del Fondo Metropolitano de reequipamiento
del transporte o reingenieria de la flota actual.

¢ Establecimiento de un sistema de capacitacion continua
a los operadores del transporte publico.

4.2.7.1 Proyecto elaboraciéon de especificaciones técnicas
para el sistema de recaudacioén de transporte publico.

Se propone la implementacion de un sistema de recaudacion
uniforme para todo el Sistema de Transporte de Pasajeros. Se
pasaria a operar con boletos prepagados con lectura electro-



nica y tarjetas de viajes multiples. Los puntos de venta seran
en los buses, paradas, terminales o en las tiendas y kioscos.

Funcionara con lectura en la subida del bus local y en las
estaciones de transferencia y paradas de integracién en los
servicios troncales.

Permitird proveer automaticamente datos sobre las caracte-
risticas de demanda para la planificacion de rutas y especifi-
cacioén de servicios, y realizara una rigurosa fiscalizacion de
los montos de recaudacién en beneficio del grupo operador,
evitando la evasion y fraude que caracteriza el sistema actual.

4.2.7.2 Proyecto fondo de reequipamiento del
transporte de pasajeros.

Una consideracion importante es la busqueda de mejoras
en el sistema, en la urgente necesidad de incorporar buses
de mayor capacidad en los servicios troncales para obtener
los beneficios de mayor productividad para los operadores,
menor congestion de trafico y menor polucion ambiental.

Los problemas del sector privado para conseguir el finan-
ciamiento para la compra de los nuevos buses y por la
constatacién fisica y ambiental de los buses (inspeccién
anual), en el sentido de que solo una de veinte unidades
son aptas para el servicio, indican que es necesario ree-
quipar la flota existente y empezar a reemplazarla por bu-
ses mas grandes. Para tales fines es indispensable desa-
rrollar nuevos mecanismos para proveer el financiamien-
to necesario.

Se estan preparando las especificaciones para el estudio
que factibilice el reemplazo de equipos y permita la adqui-
sicion de nueva flota para el transporte urbano de Quito.

4.2.7.3 Proyecto reingenieria de la flota/equipo rodante

Desarrollar el mecanismo legal/financiero para establecer el
fondo para financiar la reingenieria/rehabilitacion de los ve-
hiculos actuales.
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Se propone establecer un fideicomiso con un administrador
del fondo. Utilizar como semilla el fondo de provisiones del fi-
deicomiso de la Ecovia para financiar los costos menores de
reingenieria realizando la transferencia de un fondo a otro.

Se estudiard la factibilidad juridica, técnica y econémica
del proyecto.

4.2.7.4 Proyecto elaboracion de especificaciones
técnicas para el sistema de control de operaciones,
comunicaciones y seguridad en el Sistema de
Transporte Urbano Metropolitano.

Con los avances recientes en la tecnologia de la informati-
ca y de comunicaciones se torna factible modernizar el
proceso de la administracion y control de operaciones de
los buses a precios accesibles.

Los equipamientos de ubicacion del vehiculo (AVL y GPS), de
comunicacién del vehiculo a la central a través de la telefonia
celular, y el registro automatico de la informacion sobre la ubi-
cacion y desemperio del vehiculo en base de datos, se reali-
za con tecnologia probada, la informacion registrada permite
a la operadora mantener un control dinamico sobre la regula-
ridad de la operacion, detecta incidentes que merecen inter-
vencion emergente, provee informacién confiable y actualiza-
da sobre los kildmetros recorridos por cada unidad, horas tra-
bajadas, para efectos de la operaciéon de la bolsa comun y
para el monitoreo del nivel de servicio por el ente regulador.

Hoy en dia es factible, también a costo razonable, el moni-
toreo remoto por video en internet de la condicion dentro
del vehiculo para proveer mayores condiciones de seguri-
dad a los pasajeros.

Los contratos para la operacién por corredor deberian es-
pecificar que cada corredor tendra su centro operacional y
que todos los vehiculos estaran debidamente equipados.

Es necesario preparar especificaciones técnicas para equi-
pos y sistemas bajo el concepto de estandares abiertos,
permitiendo a cada grupo operador pueda elegir los pro-
veedores de equipamientos y sistemas a su libre opcién.



Desarrollar un estudio de costos: Adquisicién, operacion,
mantenimiento de equipos y proponer mecanismos para ad-
quisicion, financiacion, instalacion y mantenimiento. Desarro-
llar protocolos de operacién de los sistemas. Capacitacion de
operadores y equipo de regulacién en uso y aplicacion.

4.2.8 Programa Taxis, Transporte Escolar,
Institucional/ Empresarial y Turistico

Establecer una base de datos reales a cerca de la oferta y
la demanda de este tipo de transporte publico de taxis,
permitira orientar las estrategias de gerenciamiento del
sector. Se pretende por tanto, emprender un proceso de ra-
cionalizacion, a fin de optimizar la flota requerida y garanti-
zar operativamente niveles de servicio satisfactorios para
los usuarios, asi como el establecimiento de una politica ta-
rifaria basada en la aplicacién de modelos técnicamente
definidos y elaborados.

La ocupacion del espacio publico (vias) por parte de los taxis,
requiere de una reglamentacion que debe ser actualizada, la
cual determinara el mejoramiento, tanto de imagen urbana,
como de operacién de la circulacion en las vias publicas.

Un proceso de fiscalizacién estructurado, debe ser implan-
tado, con la finalidad de sostener y garantizar la legalidad y
as u vez, contrarrestar los servicios informales.

El transporte Escolar requiere de un fortalecimiento en
cuanto tiene que ver a la reglamentacion y sobre todo, es
necesario definir y establecer el proceso tarifario.

Dentro de este ambito, es necesario reglamentar la opera-
cion del transporte de pasajeros con servicio institucional /
empresarial, asi como aquel que realiza servicio de turismo
dentro del Distrito.
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4.2.8.1 Proyecto definicion de la oferta/demanda
del transporte de taxis

El establecimiento de un banco de datos reales de oferta 'y
demanda, seré la herramienta para plantear acciones espe-
cificas referentes a este sector.

Es necesario, por tanto, contratar una consultoria que pro-
vea del estudio y los datos concretos requeridos.

4.2.8.2 Proyecto racionalizacién de la ocupacion
de estacionamientos de taxis

Existen 125 cooperativas operadoras de los servicios de ta-
Xis en la ciudad que ocupan la via publica para estacionar-
se, provocando problemas de circulacion, seguridad y
atraccion de actividades informales.

Es necesario racionalizar la ocupacién de los estaciona-
mientos en las vias y establecer una regulacién y control.

Se debe contratar una consultoria para legislar y establecer
los mecanismos de aplicacién, asi como definir el proceso
de registro y fiscalizacion.

Este proyecto requiere de una coordinacién estrecha con la
EMSAT.

4.2.8.3 Proyecto Taxi turistico (capacitacion a operadores)

Los taxis que operan de una manera formal y autorizada en
la ciudad, constituyen un soporte importante para las acti-
vidades turisticas, por lo que es necesario complementar-
las con la capacitacion a los operadores.

Es necesario contratar una consultoria para disefio de mo-
dulos de capacitacion.

Establecer coordinacion con el ICAM para la capacitacion.



4.2.8.4 Proyecto Racionalizacion del Transporte Escolar

Es necesario reorientar la reglamentacion para este sector
del transporte publico, no solo para la operacién especifi-
ca, sino las actividades complementarias, como es el caso
del servicio de transporte a instituciones, organismos o em-
presas o turisticas ocasionales. De esta manera se corregi-
rd un problema de informalidad vigente.

Se debera coordinar con la EMSAT.

4.2.8.5 Proyecto Reglamentacion del Transporte de
Pasajeros Institucional/Empresarial y Turistico.

Reglamentar la operacién de este tipo de servicio de trans-
porte de pasajeros. Esta debera ser asociada la actividad,
duplicada en muchos casos, por unidades de transporte le-
galizadas dentro de otro tipo de servicio, ejempllo: trans-
porte escolar.

Se debera coordinar con la EMSAT.

Anexo: Matriz de Problemas, Objetivos, Programas y Pro-
yectos del componente Transporte Publico.
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vialidad [T

5.1 PRINCIPIOS ESTRATEGICOS DE LA
VIALIDAD METROPOLITANA

La vision del Plan General de Desarrollo Territorial, ve al
Distrito Metropolitano de Quito integrado al pais como eje
generador de nacionalidad; como un espacio ordenado y
con 6ptima calidad; como un territorio funcional y equilibra-
do, con una estructura territorial ordenada, eficiente y cu-
biertas sus necesidades de infraestructura y transporte.

La propuesta de estructura del sistema vial asume la vision
general planteada, reconociendo la correspondencia que
existe entre la red vial y la estructura de los usos del suelo.

Dado el caracter de condicionador e integrador de la di-
namica del desarrollo urbano y metropolitano del sistema
vial, este debe constituirse en la herramienta mediante la
cual se superaren los problemas de la desarticulacion te-
rritorial y las deficiencias e ineficiencias de conectividad y
accesibilidad existentes en las unidades territoriales urba-
nas y metropolitanas, asi como en la relaciéon centro peri-
feria, entre areas periféricas y en el ambito regional.

Las prioridades respecto de la generacion de infraestructura
vial seran definidas tomando en consideracién el principio de
solidaridad y equidad social referido en el capitulo 3, esto es
que tendran la primera prioridad las obras viales que permi-
tan habilitar los servicios de transporte publico y la vialidad
relacionada con la estructura productiva del DMQ.

Se reconoce la existencia de un uso ineficiente de la in-
fraestructura vial, no solo en las zonas urbanas sino tam-
bién el las areas metropolitanas, en unos casos por el so-
bre dimensionamiento, y en otros por la inadecuada ge-
rencia, control del trafico y uso de las vias.

Ante esta realidad es fundamental desarrollar e imple-
mentar medidas que permitan la recuperacion de la capa-
cidad vial ociosa y remanente; la recuperacion y mejora



de la eficiencia de la infraestructura vial, extendiendo al ma-
ximo su vida util, posponiendo la inversiéon en nueva in-
fraestructura y reorientando la inversién al mantenimiento y
recuperacion de la red vial existente.

Se reconoce Y ratifica la necesidad de refuncionalizar la
ciudad central, mediante la rehabilitacién de su estruc-
tura vial vertebrandola en concordancia con la estructu-
ra de la red fundamental (corredores) de transporte, y
articulada a un sistema de conexiones regionales y me-
tropolitanas que a su vez se conecten a una red vial de
integracion y distribucién del trafico en la periferia urba-
na inmediata.

5.2 OBJETIVOS ESTRATEGICOS DEL
SUBSISTEMA VIAL

Hacer del Distrito Metropolitano de Quito una unidad socio
territorial integrada y articulada, provista de un moderno
sistema vial que permita adecuadas condiciones de conec-
tividad y accesibilidad tanto con el resto del pais como al
interior del DMQ y de las areas urbanas.

Proveer una estructura vial que de soporte a un sistema de
circulacién metropolitana multidireccional y multimodal,
que articule las diversas zonas de generacién y atracciéon
de viajes y ofrezca un adecuado nivel de servicios.

Hacer de la infraestructura vial un componente del sistema
de movilidad, con caracteristicas de eficiencia, calidad téc-
nica y ambiental, y con un adecuado nivel de servicio (co-
modidad, velocidad y costos razonables).

Refuncionalizar y modernizar la red vial de la ciudad cen-
tral, mediante la adaptacion y rehabilitacion de su estructu-
ra y geometria a los requerimientos del sistema troncaliza-
do de transporte.

Priorizar la rehabilitacién y el mantenimiento de la red vial
de accesos a barrios periféricos (altos y sectores rurales)
para garantizar la permanencia y la dotacién de transpor-
te publico.
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Incorporar de manera permanente los criterios de seguri-
dad vial (sefalizacién de transito horizontal y vertical, se-
maforizacion, facilidades peatonales, etc) en el desarrollo
de la infraestructura vial metropolitana.

5.3 EL MODELO DE LA ESTRUCTURA
VIAL METROPOLITANA

El modelo de estructuracion de la red vial reconoce la co-
rrespondencia entre la red vial y la estructura de los usos
del suelo, y busca superar los actuales problemas de acce-
sibilidad al interior de las areas centrales de la ciudad; en la
relacion centro-periferia; y, entre las areas periféricas.

Se trata de proveer de una estructura vial que sustente el
sistema de circulacion metropolitana (movilidad), que arti-
cule las diversas zonas y localizaciones de la demanda y
provea un adecuado nivel de servicio.

El esquema funcional de la red vial ratifica la prioridad de
refuncionalizar la ciudad central, mediante la rehabilitacion
de su estructura vial

El modelo de estructuracion vial puede describirse como un
sistema radial concéntrico, donde los corredores radiales
son las vias de acceso y conexion regional nacional; la malla
de ejes longitudinales y transversales de las vias arteriales y
colectoras urbanas, los anillos concéntricos se constituyen
en las vias distribuidoras y colectoras mayores y los nuevos
ejes en el &mbito metropolitano que permiten las intercone-
xiones de acceso entre las distintas comunidades y centros
dispersos del area Metropolitana y con los ejes radiales exis-
tentes. (Ver gréafico .. Estructura Vial Metropolitana )

El primer anillo colector distribuidor esta conformado por
los accesos oriental y occidental en el Sur, la avenida Si-
mon Bolivar, el acceso de El Incay el tramo de la Perime-
tral Quito entre Zambiza y Carapungo.

Un segundo anillo conformado por la denominada Perime-
tral Quito, incluyendo las variantes Sur y Norte de manera
tal que se convierte en un corredor continuo desde Tambi-
llo hasta la autopista Manuel Cérdoba Galarza. A este eje



se le asigna el rol de Troncal Metropolitana por constituir-
se en el corredor central que colectara y distribuira los flu-
jos de tréfico de toda el area metropolitana.

El tercer anillo estara constituido por la denominada Peri-
metral Metropolitana y corresponde a la Nueva Paname-
ricana (actual Aléag, Sangolqui, Pifo y EI Quinche).

Los escalones metropolitanos (radiales) que estructuran las
zonas metropolitanas mayores y que constituyen los corre-
dores de conectividad regional estan constituidos por:

e La actual Panamericana Sur y el proyecto MOP deno-
minado Quito-Aléag-Jambeli.

¢ La actual autopista Gral. Rumifiahui y su prolongacién
hacia el oriente hasta conectar con la Perimetral Me-
tropolitana.

e El corredor Vicentina, tunel de Lumbisi, nueva Intero-
ceanica hasta la conexion con la Panamericana en Pi-
fo.

e El corredor avenida Nueva Oriental (inicia tras el par-
que Metropolitano), Nayon-Arenal.

e La actual Panamericana Norte mejorada hasta Guay-
llabamba; y

e La conexion vial norte entre El Quinche y Guayllabam-
ba, y desde esta poblacién hasta San Antonio de Pi-
chincha.

El modelo se complementa con un anillo vial periférico al ce-
rro llalé para integrar a los centros poblados asentados en las
faldas del cerro, y atender las demandas turisticas del sector.

Esta previsto (referencia los estudios del MOP) la necesa-
ria accesibilidad a la zona del futuro aeropuerto, con co-
nexiones viales desde la Nueva Interoceanica, desde la
Perimetral Metropolitana (antigua perimetral Quito), desde
la Panamericana norte y desde la perimetral metropolita-
na (actual Pifo-El Quinche).

La estructuracion vial al interior de la ciudad central es ti-
po damero de manera que se forman grandes poligonos
de circulacién principal, que dejan al interior la operacion
de los desplazamientos locales, el esquema se funda-
menta en el reconocimiento, recuperacion y refuncionali-
zacion de la red vial existente.

llustracién 17 Anillos Viales
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La malla vial principal se estructura en base a los ejes via-
les longitudinales existentes, como:

* Av. Mariscal Sucre;

e Av. Diego de Vasquez-La Prensa-América-Universitaria;

e Carvajal y Vasco de Contreras , Brasil y Machala;

* Real Audiencia y Alvaro Velasquez;

¢ Av. 10 de Agosto-Guayaquil-Maldonado-Panamericana Sur;

* Alonso de Angulo-Teniente Hugo Ortiz;

¢ Av. Eloy Alfaro-12 de Octubre; Av. 6 de Diciembre-Orien-
tal-Napo.

Estos corredores se enlazan con varios escalones transver-
sales tales como:

e Los escalones 1,2 y 3 de Turubamba;

e Transversal La Ecuatoriana;

e Av. Rodrigo de Chavez; 24 de Mayo;

e Av. Universitaria - Patria - Ladrén de Guevara;
e Av. La Gasca - Coldn - Coruiia;

e Av. Eloy Alfaro;

e Av. Mariana de JesuUs - Atahualpa - Portugal;
* Mafiosca - Naciones Unidas;

e Av. Rio Coca;

e Av. El Inca - Carvajal;

® Av. Florida -Ramén Borja - Los Guayabos;

¢ Flavio Alfaro - Del Maestro - Sta. Lucia;

e Fernandez Salvador - Leonardo de Murialdo.

En los centros urbanos de la periferia y en las areas en proce-
so de consolidacién de la regién Metropolitana la red vial in-
terna también esta concebida como un sistema local jerarqui-
zado donde las vias colectoras se convierten en las vias de
conexion interno-externo y las vias locales proveen la accesi-
bilidad a las demandas residenciales y de servicios menores.
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5.4 PROGRAMAS Y PROYECTOS

5.4.1 Programa de vialidad metropolitana

® La Perimetral Metropolitana, concebida como una au-
topista de acceso controlado, como un corredor con-
tinuo desde Santa Catalina (INIAP) en el sur, hasta la
autopista Manuel Cérdova Galarza en el norte. En una
primera etapa se construird un tramo desde el Acce-
so al Inca hasta Calderén.

La Perimetral Regional, con caracteristicas de autopista
cuya funcién sera proveer el acceso principal a las co-
munidades mas lejanas del nucleo urbano y segunda, la
de proveer la ruta de "by-pass" para el trafico de larga
distancia, que corresponde a la Nueva Carretera Pana-
mericana (actual via Aléag, Sangolqui, Pifo y ElI Quin-
che). Este proyecto corresponde al MOP.

Una segunda via expresa constituye la autopista hacia el
nuevo aeropuerto de Quito con una probable ruta que par-
te desde la Av. Simén Bolivar en interseccion con la via In-
teroceanica hasta el sector del Arenal en Tumbaco y un se-
gundo tramo desde El Arenal hasta el acceso al nuevo ae-
ropuerto en Puembo.

La macro estructura se complementa con un anillo vial pe-
riférico al cerro llalé que articula los centros poblados asen-
tados en sus faldas, da soporte a las demandas generadas
por el turismo en la zona, y provee de la conexién desde el
area urbana hasta la zona del nuevo aeropuerto.

Se incluyen los proyectos de:

e Acceso a Lumbisi
* Mejoramiento de la antigua via a Los Chillos
e Escaldn Sur:
- Tramo entre Tambillo-Intercambiador
Av. Simoén Bolivar
- Tramo entre Intercambiador
Av. Gral. Rumifahui-Av. Simén Bolivar



5.4.1.1 Proyecto construccién de la via acceso al Inca

Se hace necesario establecer una conexién mas direc-
ta entre el norte y sur de la ciudad, especialmente para
evitar el ingreso de vehiculos pesados a la ciudad cen-
tral. Para el efecto se construira la Perimetral Metropo-
litana en el sector oriental. El acceso al Inca permitira el
ingreso al norte de la ciudad por la Av. El Inca y Av. Eloy
Alfaro desde la Av. Simén Bolivar (prolongacion), desde
la panamericana sur o norte, evitando el congestiona-
miento actual que se produce en la zona de las Avs. Los
Granados y Eloy Alfaro.

El proyecto comprende la construccion de una via de 4
carriles, con una longitud aproximada de 1.5 kms.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 2.5 millones
Implementacion: 2002-2004

5.4.1.2 Proyecto construccién de un tramo de la nue-
va Perimetral Metropolitana desde el Acceso al Inca
hasta Calderén en la Panamericana Norte.

En el proyecto de la perimetral metropolitana se prioriza el
tramo entre el acceso al Inca y el intercambiador con la
Panamericana norte en Calderon.

Esta conexién permitira habilitar una ruta perimetral entre
el norte (Calderoén) y el sur ( Av. Moran Valverde) a través
de la Av. Simén Bolivar, evitando el paso de vehiculos pe-
sados por la ciudad central.

El proyecto comprende la construccion de una via de 6
carriles, con una longitud aproximada de 3.5 kms., que
junto con el Acceso El Inca y la prolongacién de la Av. Si-
mén Bolivar hacia el norte, constituye la parte nororiental
de la perimetral metropolitana.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 7.2 millones
Implementacion: 2002-2004
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5.4.1.3 Proyecto construccion de la prolongacion de la
Av. Simén Bolivar (norte) desde Monte Olivo hasta la
via acceso al Inca.

En la actualidad, el ingreso a la ciudad de Quito desde el
valle de Tumbaco y el oriente ecuatoriano, se lo realiza
por la Av. Simén Bolivar en la zona de las Avs. Granados
y Eloy Alfaro, provocandose un cuello de botella que oca-
siona demoras en el transporte publico y privado que se
moviliza a trabajar o por servicios a Quito. Igualmente
obliga el ingreso a la ciudad del transporte de carga pe-
sada que llega o sale hacia el Oriente y que proviene de
la panamericana sur o norte.

El proyecto consiste en la construcciéon de una variante
de la Av. Simén Bolivar a la altura del cementerio Monte
Olivo para dirigirse hacia el nororiente y conectar con el
acceso al Inca, permitiendo la continuidad de la Perime-
tral Metropolitana hasta Carapungo en Calderén.

Se construira una via de 6 carriles con una longitud apro-
ximada de 3.9 km.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 7.2 millones
Implementacion: 2002-2004

5.4.1.4 Proyecto extension sur de la Av. Simén Bolivar

La extensién de la Av. Simén Bolivar desde el intercam-
biador de la Av. Moran Valverde hasta Santa Catalina, per-
mitira el cierre del anillo periférico urbano por el lado
oriental de la ciudad, facilitando la salida del trafico pesa-
do hasta la panamericana sur, evitando el congestiona-
miento y deterioro ambiental que se produce en la zona
suroriental de Turubamba.

La extension sur tiene una longitud de 7.3 Km. y se prevé
la construccion de 6 carriles.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 8 millones
Implementacion: 2005-2008



5.4.1.5 Proyecto extensién sur de la Av. Mariscal Sucre

La extension sur de la Av. Mariscal Sucre, desde la Av. Mo-
ran Valverde hasta Santa Catalina, permitira el cierre del ani-
llo periférico urbano por el lado occidental de la ciudad, faci-
litando la salida del trafico pesado hasta la panamericana sur,
evitando el congestionamiento y deterioro ambiental que se
produce en la zona suroccidental de Turubamba y Quitumbe.

La extension sur tiene una longitud de 11 Km. Y se prevé la
construccion de 6 carriles.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 12.1 millones
Implementacion: 2005-2008

5.4.1.6 Proyecto construccion de los tuneles para
habilitar la Via Interoceanica (Km. 1)

Debido a los problemas erosivos en la via interoceanica que
han obligado al cierre en el Km 1, se plantea la alternativa
de construccion de 2 tuneles, ida y regreso.

Los beneficiarios directos de este proyecto son los usua-
rios de aproximadamente 23000 vehiculos que actualmen-
te realizan un desplazamiento incremental de 8 kms por
vias alternas, como es el caso de las Avs. Eloy Alfaro y 6 de
Diciembre y que provocan un gran congestionamiento de
trafico en la Av. De los Granados.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 12 millones
Implementacion: 2002-2004

5.4.1.7 Proyecto ampliacion del tramo Tumbaco-Pifo

La gran cantidad de trafico que soporta el corredor Qui-
to-Tumbaco-Pifo, por las urbanizaciones y actividades
productivas localizadas en la zona de Puembo, Pifo, Ya-
ruqui, Checa, El Quinche; asi como el trafico que se diri-
ge al oriente ecuatoriano, obligan a la ejecucion urgente
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del proyecto de ampliacién del tramo entre Tumbaco y la
Y de Pifo, para disponer de una via de 4 carriles.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 3 millones
Implementacion: 2001-2003

5.4.1.8 Proyecto Autopista al nuevo aeropuerto

Construccion de la autopista al nuevo aeropuerto y su area
de servicios e industrias conexas lo cual también servira
para incrementar la capacidad vial desde la ciudad a las
comunidades principales del valle de Tumbaco. Para este
proyecto se contempla la financiaciéon privada y recupera-
cion de la inversién mediante pago de peaje.

Se contempla una via de 6 carriles con una longitud apro-
ximada de 12 Kms que parte desde la Av. Simén Bolivar,
cruza Tumbaco por la zona del Arenal hasta Puembo.

La construccion de esta autopista esta condicionada a la
concesion para construcciéon del nuevo aeropuerto.

Entidad Responsable:
Costo Estimado:
Implementacion:

EMOP-Q , Concesionario Privado
US $ 32 millones
2005-2008

(Ver gréfico 19)

5.4.2 Programa de vialidad urbana

El modelo (5.3) se aplica también al interior de la ciudad
central, donde las troncales longitudinales junto con los
ejes transversales son los que forman el sistema urbano.

En los centros urbanos y areas en proceso de consolida-
cién de la region Metropolitana, la red vial también esta
concebida como un sistema local jerarquizado donde las
vias colectoras funcionan como la conexién interno - exter-
no y las vias locales proveen la accesibilidad a nivel local
(barrial).



Se incluyen reformas geométricas y facilidades de trafico
para los corredores transversales: sur, centro y norte, que
permitan la conexion entre el sector occidental (Av. Maris-
cal Sucre) y la Av. Simon Bolivar en el sector Oriental.

El objetivo es aumentar la capacidad y seguridad de los
ejes viales urbanos principales destinados especialmente
al transporte publico, mejorar la seguridad y capacidad
de las intersecciones en esos ejes, mejoramiento de las
vias de acceso a barrios periféricos.

En este programa se plantean como prioritarios los proyectos:

5.4.2.1 Proyecto extensién norte de la Av. Mariscal Su-
cre hacia los barrios Pisuli, Roldés.

El proyecto se encuentra ubicado al noroccidente de Qui-
to, uniendo la occidental con los barrios Jaime Roldés, Pi-
suli, utilizando el trazado de la autopista Guayaquil-Quito.

En esta zona noroccidental hay gran cantidad de pobla-
cion gue demanda servicios de transporte publico y que
en la actualidad lo hacen por vias de tierra o sub-base,
ocasionando un incremento notable de tiempos de viaje y
costos de operacion vehicular.

Las vias consideradas tiene una longitud total de 2.8 kms,
con un ancho promedio de 8m con capa de rodadura a ni-
vel de subrasante compactada.

El proyecto cuenta con perfiles y los estudios estan en ejecu-
cion. Los trabajos de construccion requieren de 6 meses.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 2.8 millones
Implementacion: 2002-2004

5.4.2.2 Acceso Calderén - Relleno Sanitario Oyacoto

El cierre del botadero de basura de Zambiza a partir del
segundo semestre del afio 2002, obliga la habilitacion de
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un acceso vial al nuevo relleno sanitario localizado al no-
roriente de la ciudad en el sector de Oyacoto. Se debe
construir un acceso vial desde Calderdn hasta el relleno
sanitario de Oyacoto, en un plazo maximo de 6 meses.

Entidad Responsable: EMASEO

Costo Estimado: US $ 4.6 millones
Implementacion: 2002

llustracion 18 Proyectos de la red vial 2002 -2004




5.4.2.3 Construccion de carriles exclusivos y
reformas geométricas en los corredores
troncales de transporte publico:

5.4.2.3.1 América-La Prensa-La Ofelia-Carcelén
(Central Norte)

Uno de los principales corredores de transporte publico
planteados en el Plan maestro que va a ser implementado
en el corto plazo es el corredor Central Norte cuya ruta se
desarrolla por las Avs. Diego de Vasquez, La Prensa, Amé-
rica y Universitaria.

En las Avs. América y La Prensa operan en la actualidad
56 y 22 lineas de buses, respectivamente, a cargo de
cooperativas o empresas con propietarios individuales
que establecen su propia competencia en el transporte
de pasajeros, lo cual implica altos costos de operacién,
baja velocidad operacional en tramos criticos, compe-
tencia entre operadores, bajo nivel de servicio y confort
para el usuario, paradas sin control, graves problemas
de contaminacion ambiental y flota de diversas caracte-
risticas.

Frente a esta problematica se plantea optimizar la opera-
cion del transporte publico, con servicios expresos, troncal
y locales que enlacen el terminal terrestre del norte en Car-
celén con Miraflores.

La troncalizacién del servicio de transporte publico sobre
las Avs. América y la Prensa exige un cambio en la infraes-
tructura vial dando facilidades para la operacién sobre ca-
rriles exclusivos.

Se establecen 3 tramos:

e Tramo 1 desde Miraflores hasta la calle Marchena (1.3
km) con carriles laterales y paradas sobre veredas.

® Tramo 2 desde el seminario Menor hasta la terminal de
La Ofelia (10,5 kms) con un carril exclusivo por sentido
en la media via y un carril de rebasamiento ubicado en
las paradas. Las paradas para servicios locales estaran
sobre las veredas.
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e El tramo 3 desde el terminal de La Ofelia hasta el terminal
interprovincial de Carcelén (4.7 kms) con un carril exclusi-
vo lateral Unicamente delimitado por pintura. Las paradas
de los servicios locales estaran sobre las veredas.

Las obras viales para un recorrido de 15.8 kms en los 3 tra-
mos mencionados incluyen construccién de carriles exclu-
sivos, reformas geomeétricas, paradas y las estaciones de
transferencia en Miraflores y Carcelén.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 10 millones
Implementacion: 2002-2004

5.4.2.3.2 La Marin - Av. Pichincha - Av. Napo - Estacion
El Recreo (Sur Oriental)

El proyecto tiene como objetivos: descongestionar la ac-
tual sobreutilizacién del trolebUs en el sector suroriental
de Quito; Interconectar el sistema ecovia con el trolebus
en la estacion El Recreo; Reducir tiempo de viaje entre El
recreo y la Av. Rio Coca, donde se transfieren los pasaje-
ros que llegan desde el valle de Tumbaco; Complementar
la ecovia para bajar el déficit de transporte publico entre
el centro y el sur.

Para el efecto se crea el corredor Sur-Oriental con una lon-
gitud de 6.7 kms con 3 tramos: Marin — Redondel de la fe-
ria libre con carril exclusivo para los buses; tramo Santa
Cruz — Av. Napo con carrilles exclusivos en cada sentido
para buses; y, el tramo Av. Napo - Estacién El Recreo con
carrilles exclusivos en cada sentido.

Este Corredor Sur Oriental tiene 2 etapas: la primera en la
ruta Marin-El Recreo con prioridad en el periodo 2002-2004
y la segunda: El Recreo — Estacion Sur (Quitumbe) para eje-
cutarse en el periodo 2005-2020.

La construccién incluye vialidad, obras civiles, estructuras
y paradas.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 5 millones
Implementacion: 2002-2004



5.4.2.4 Proyecto extensién del corredor
Central del Trolebus.

La extension sur del trolebus debe enlazar con la esta-
cion a localizarse en el terminal terrestre de Quitumbe,
por lo que se plantea el proyecto de extender el corre-
dor desde la Av. Moran Valverde hasta Quitumbe en
una longitud de 1 km.

5.4.2.5 Proyecto prolongacion de la Av. Naciones
Unidas hacia la Av. Mariscal Sucre

La falta de continuidad de los ejes viales transversales en
la ciudad de Quito, impiden la comunicacién entre los
ejes principales urbanos oriental y occidental. En este
proyecto se desea darle continuidad a la Av. Naciones
Unidas hacia el occidente para conseguir un enlace que
partiendo desde la Av. América en la zona de la pileta se
dirija hasta la Av. Mariscal Sucre. Con este tramo se resol-
vera la gran sobre utilizacion de la Av. Mariana de Jesus
como Unico acceso desde la Av. Mariscal Sucre hacia la
zona administrativa y comercial de Ifhaquito.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 6 millones
Implementacion: 2005-2008

5.4.2.6 Proyecto de Mejoramiento de los accesos a
barrios populares para operacion del transporte publico.

Los trabajos se ubican en varios sectores del Distrito Me-
tropolitano de Quito, en las laderas del Pichincha, Carce-
Ién, Guamani, y otros; y en las parroquias rurales de No-
no, Tumbaco, El Quinche, Conocoto y Lloa. Consisten en
Repavimentacion, pavimentacion y mejoramiento de vias
interparroquiales.

Entidad Responsable: EMOP-Q
Costo Estimado: US $ 6 millones
Implementacion: 2002-2004
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5.4.3 Programa de construccion de facilidades de tra-
fico en corredores de transporte publico

5.4.3.1 Corredor Nororiental:

¢ Av. Los Granados-Av. 6 de diciembre
¢ Av. Eloy Alfaro-6 de Diciembre

¢ Av. Rio Coca - 6 de Diciembre

e Av. Av. NNUU - 6 de Diciembre

e Av. Interocednica — 6 de Diciembre

¢ Av. Republica — 6 de Diciembre

V.4.3.2 Corredor Sur Oriental

¢ Av. Pichincha-calle Sucre
¢ Av. Napo - calle Alpahuasi
e Av. Maldonado-linea férrea

V.4.3.3 Corredor Central Norte

e Av. Mariana de Jesus-Av. América
¢ Avs. NNUU-Republica-América
e LaY - Av. América - Av. La Prensa

V.4.3.4 Corredor Amazonas

¢ Av. Eloy Alfaro-Av. Amazonas
e Av. El Inca — Av. Amazonas
* Av. NNUU - Av. Amazonas

V.4.3.5 Corredor Occidental

¢ Av. Rodrigo de Chavez-Av. Mariscal Sucre
¢ Av. Alonso de Angulo - Av. Mariscal Sucre
¢ Av. Moran Valverde — Av. Mariscal Sucre



5.4.4 Programa de mejoramiento de
intersecciones en ejes urbanos

Ampliar la capacidad y seguridad vial existente mediante el
mejoramiento de intersecciones en las arterias urbanas con
mayores volumenes de trafico, los cuales no forman parte
de los corredores de prioridad para el transporte publico.

Se incluyen intersecciones en los siguientes ejes:

* Av. Occidental norte (Mariscal Sucre)
¢ Av. Eloy Alfaro

¢ Av. 12 de Octubre

e Av. Naciones Unidas

e Av. De los Shyris

5.4.5 Programa de repavimentacién

Ejecutar el mantenimiento periédico en las vias principales
de la ciudad de Quito, lo cual significa en su mayor parte la
reconstruccion de la capa de rodadura de los pavimentos.

Se plantean programas de repavimentacioén con apoyo del
gobierno nacional: el primero de 57.9 km en el periodo
2002-2004 por un monto de 15 millones de dolares; el se-
gundo para repavimentacién de 196 km por un monto de
25.85 millones de délares en el periodo 2002.2004 vy el ter-
cero a cargo de la EMOP y con recursos municipales por
US 10.4 millones en el periodo 2003-2004.

V.4.6 Programa plan director de vialidad

5.4.6.1 Proyecto del modelo estratégico de vialidad

Mediante la creacién de un banco de datos que contenga
el inventario vial del DMQ, se debe avanzar hacia los estu-
dios y propuesta de un modelo estratégico de la red vial de
la ciudad central y del distrito, que permita la planificacion
de los proyectos viales a largo plazo y el establecimiento de
las prioridades de inversion.
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5.4.6.2 Proyecto de jerarquizacién del sistema vial

El modelo estratégico debe permitir implementar un esque-
ma de jerarquizacion del sistema vial del DMQ, evitando los
problemas que se generan en determinados sectores de la
ciudad con la presencia de vehiculos con carga y especifica-
ciones técnicas incompatibles a la disponibilidad vial.

Desarrollar y Utilizar los procedimientos analiticos adecua-
dos para estimar la demanda futura en toda la red, identifi-
car la relacion demanda/capacidad para cada via en distin-
tos horizontes de planificacion, evaluar las alternativas de
intervencion y determinar prioridades y programas de tra-
bajo definidos bajo criterios técnico/econdémicos.

5.4.6.3 Proyecto desarrollo plan director de vialidad
del Distrito y preparacion de planes operativos.

El plan director sera desarrollado en concordancia con el Plan
General de Desarrollo Territorial y el Plan Maestro de Trans-
porte, donde se definira la estrategia del desarrollo de la in-
fraestructura vial del DMQ y los planes operativos anuales pa-
ra efectos de coordinacion Inter. e intra institucionales.

5.4.6.4 Proyecto sistema de informacioén y bases de
datos para el transporte y trafico del DMQ.

Para atender las necesidades de planificacion del transpor-
te en la Direccién Metropolitana de Transporte, se plantea
conformar un Sistema de Informacién Geogréfico, bases
de datos y sistema de monitoreo del transporte.

Entidad Responsable: DMT
Periodo de implementacion: 2002-2004

Anexo: Matriz de Problemas, Objetivos, Programas y Pro-
yectos de Vialidad.
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Gestion de trafico m

6.1 INEAMIENTOS ESTRATEGICOS

Frente al creciente y continuo aumento del nimero de ve-
hiculos livianos en el parque automotor del Distrito, es ne-
cesario estructurar una coherente y coordinada respuesta a
los problemas que se presentan en la circulacion del trafi-
co y que van a agudizarse sino se toman decisiones y se
implementa acciones sobre la administracién de la capaci-
dad del sistema vial metropolitano.

La estrategia méas importante es la de implementar medi-
das para obtener un mejor y mas eficiente aprovechamien-
to del espacio publico disponible para la circulacién de los
vehiculos livianos, los vehiculos de carga, los peatones y
ciclistas, determinando prioridades y promoviendo el uso
equitativo y seguro del espacio y la capacidad vial.

Quito dispone de un moderno sistema de semaforos el cual
es manejado desde dos salas (terminal La Y y estacién El
Recreo) que centralizan los cruces a ellas asignados. Este
sistema dispone de un potencial que debe ser explotado
con el manejo de diferentes opciones que posee, las mis-
mas que van desde una regulacion simple de planes hora-
rios preprogramados, hasta un manejo autorregulable ba-
sado en la demanda real del trafico o la combinacién de
una serie de otras alternativas.

Un buen manejo del sistema de semaforos permitiria mejo-
rar la capacidad vial facilmente en un 30%, lo cual es alta-
mente significativo si consideramos que existe un déficit en
la oferta de capacidad de la red vial, sobre todo urbana.

Este beneficio se reflejara en la disminucién de los niveles
de congestién del trafico, lo cual a su vez significa, dismi-
nucion de costos de operacion, tiempos de viaje y conta-
minacién ambiental, adicionandose a ello la repercusiéon en
la parte personal de los usuarios.



El objetivo es por tanto, obtener el maximo de provecho de
las bondades de ese sistema de semaforizacién computa-
rizada, requiriéndose para ello la aplicacion de software
técnico especializado.

La operacién y mantenimiento de la infraestructuray equipa-
miento del control de trafico y mantenimiento de seméforos
representa una carga muy significativa al presupuesto del
Municipio, por esa razén es importante definir una forma mas
racional para aprovechar al maximo estos recursos.

Para avanzar en la modernizacién es necesario enfrentar
dos grandes retos: mejorar las condiciones de vida y elevar
la conciencia civica de los ciudadanos, siendo necesario in-
troducir un cambio fundamental en los valores y habitos de
la cultura de los usuarios, especialmente los referidos a los
derechos del peatén a transitar y usufructuar en forma igual
que el conductor del vehiculo.

Por otro lado el rol de la administracion publica es funda-
mental en dos aspectos: La parte de la Planificacion Técni-
cay la parte del control.

En el marco del Plan Institucional, se debe buscar las es-
tructuras y mecanismos modernos para proveer a la ciuda-
dania los beneficios y seguridad correspondiente a un sis-
tema de gestion de transito eficiente.

6.2 OBJETIVOS ESTRATEGICOS

Mejorar la circulacién vehicular en la ciudad, buscando dis-
minuir el nimero y severidad de accidentes, emisiones
contaminantes producidas por vehiculos, niveles de con-
gestion (demoras en colas, indices de rendimiento y tiem-
pos de viaje) en intersecciones y tramos viales, optimizan-
do la red vial existente, en coordinacion con los programas
de transporte publico y vialidad.
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6.3 PROGRAMAS Y PROYECTOS

6.3.1 PROGRAMA GERENCIA DE TRAFICO

Las intersecciones son los puntos mas criticos de la red
desde el punto de vista de capacidad y de seguridad para
el tréfico y los peatones .

El programa de mejoramiento de capacidad de las inter-
secciones mediante proyectos de ampliaciéon de intersec-
ciones y eliminacién de movimientos con giros conflictivos,
persigue mejorar la capacidad vial con el objetivo de:

¢ Reducir las colas y demoras en las aproximaciones a las
intersecciones a nivel.

* Mejorar la seguridad vial

¢ Reducir los niveles de contaminacion

6.3.1.1 Proyecto Gerencia de
Trafico en Areas Congestionadas

La probleméatica del trafico dentro de la red vial existente
requiere de un tratamiento de administraciéon o gerencia de
trafico emergente, pues las manifestaciones de ésta se re-
flejan en las congestiones que se producen en las vias de
los sectores altamente comerciales y de gestion.

Con la utilizacién de software especializados como
TRIPS; SIDRA y TRANSYT, se propone plantear pro-
puestas para optimizar la capacidad vial disponible, ra-
cionalizarla o ampliarla , mediante la formulacion de al-
ternativas de circulacién ( que pueden incluir regulacio-
nes, restriccion de movimientos en intersecciones, opti-
mizacién de la semaforizacién), o la realizaciéon de pe-
quefias obras de infraestructura vial (realizacién de in-
tervenciones de bajo costo a la geometria vial en inter-
secciones) o, considerar la realizacién de obras de in-
fraestructura vial mayor (Ver programa de Vialidad).



6.3.1.2 Proyecto Gergnciamiento
y Seguridad Vial en Areas Residenciales

Bajo la clasificacion jerarquica del sistema vial metropolita-
no, se pretende establecer un modelo general tipo en areas
donde existe la convivencia y desarrollo de diferentes acti-
vidades, predominando la residencial, con la finalidad de
detener el agresivo deterioro de las condiciones urbanas
funcionales y ambientales.

Por otra parte, se debe hacer respetar los derechos de los
ciudadanos a favor de una mejor calidad de vida. Ello esta
directamente ligado a la operacion del trafico que al no ser
canalizado racionalmente a la utilizacion de la red vial, rom-
pe el desarrollo de las diferentes actividades.

Actividades:

1 Definicién de modelos teéricos y sus componentes
urbano viales, fisicos y regulatorios de una zona re-
sidencial (actualizacién y/o revisién del Proyecto
Mariscal).

2 Definicion de areas de intervencion.
3 Obtencién de datos de tréafico.

. Aforos vehiculares y peatonales

. Registro de velocidades de punto

. Recopilacién de datos de accidentes

. Catastro vial (geometria vial, dispositivos de
trafico, estacionamiento, paradas de bus, sentidos
de circulacién) y urbano (actividades urbanas,
accesos, espacios y equipamiento publicos).

00T

4 Realizaciéon de estudios y propuestas para las areas se-
leccionadas (se incluye la participacién y coordinacion
con los habitantes de esas areas).

5 Implementacién de los proyectos (Administracién Zona-
I/EMOP EMSAT).
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6.3.1.3 Proyecto Optimizacion de la operacién
del Sistema Centralizado de Seméaforos

Uno de los principales aportes tecnolégicos con que
cuenta el DMQ en materia de control de trafico es el
Sistema Centralizado de Semaforizaciéon, el mismo que
abarca 240 intersecciones que representan aproxima-
damente el 50% del total existente en el Distrito. El sis-
tema ha sido implementado en dos etapas, la primera
desde hace 5 afos y la segunda desde hace 1 afio.

En el sistema se han instalado 2.562 semaforos coloca-
dos en columnas y baculos, 200 reguladores, 706 espi-
ras detectoras entre los rubros principales.

Para lograr los beneficios de esta inversién es necesario
tecnificar la administracion del sistema. Esto involucra la
capacitacion de los técnicos de la EMSAT en la preparaciéon
de planes semaféricos, proyectos de optimizacion del sis-
tema, habilitacién y calibracién de detectores existentes,
seguimiento, evaluacién y su aplicacion.

Serd necesario desarrollar e implementar procesos para
contar un permanente seguimiento y monitoreo del de-
sempefio de la circulacion de trafico en toda el area de
control de la Central de Semaforizacion.

Actividades:

1 Capacitar al personal técnico en el manejo y aplica-
cién de los programas TRANSYT y SIDRA.

2 Estudio: Analisis de datos, aplicacion del software,
calibracion de los datos obtenidos e informe técnico.

3 Habilitar 100% vy calibrar los equipos detectores de
trafico del sistema centralizado de semaforizacién
(EMSAT).

4 Aplicacién de los resultados del estudio en el sistema
y actualizacion de planes semaféricos(EMSAT).

Entidad responsable: DMT y EMSAT
Implementacién: 2002
Inversién estimada:  US $40.000



6.3.1.4 Proyecto Ampliacion de cobertura
del Sistema Centralizado de Seméaforos

El objetivo de este proyecto es ampliar el area de cober-
tura de control existente, incorporando nuevas intersec-
ciones bajo el sistema centralizado de control, especial-
mente las intersecciones inmersas en los nuevos proyec-
tos de corredores de transporte publico. Este proceso in-
volucra a las dos centrales de control existentes tanto al
norte como al sur de la ciudad.

De igual manera, es necesario emprender en un plan de
auditoria para estandarizar la ubicacién de los equipos
de calle y las caracteristicas generales de funcionamien-
to de los seméaforos.

A largo plazo, los equipos semaféricos de todo el DMQ
deberian estar bajo los estandares técnicos definidos y
controlados bajo el sistema centralizado de operacién.
En el corto plazo se requieren inversiones para hacer la
incorporacién de nuevas intersecciones a los dos centra-
les existentes. Se contempla la incorporacién de 50 inter-
secciones al sistema, incluyendo aquellas que son exclu-
sivas para peatones.

Entidad responsable: EMSAT
Implementacion: 2002-2003
Inversién estimada:  US $500.000

6.3.2 PROGRAMA DE SENALIZACION
Y EQUIPAMIENTO VIAL

La sefializacion vertical y horizontal y dispositivos como las de-
fensas laterales son elementos muy importantes para proveer
una ordenada y segura operacion de la circulacion del transito.

Una ciudad moderna, capital del pais, debe disponer de un
sistema de sefalizacién vial y de control de trafico que
cumpla con las normas vigentes e implementado en forma
sistematica en toda la extension de la red vial urbana 'y me-
tropolitana. Una buena sefializacion para el trafico y los
peatones hace una contribucién importante a nivel de se-
guridad vial y a la imagen de la ciudad.
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Los objetivos del programa:

1 Normalizar y estandarizar la provisién de sefializacion ver-
tical y horizontal y de dispositivos para el control y la se-
guridad de trafico en los sitios mas criticos.

2 Establecer un sistema de sefalizacion informativo cohe-
rente y estandarizado para orientar el trafico tanto de lar-
ga distancia como de trafico local y circulacién peatonal.

3 Establecer un proceso sistematizado para asegurar el
adecuado y econémico mantenimiento de la sefializacion
y dispositivos.

6.3.2.1 Proyecto: Normalizacion de las especificaciones
técnicas y manuales de orientacién para la ubicacién

y provisién de la sefalizacion y dispositivos de control
de tréfico.

El primer paso sera proveer la documentacién técnica
adecuada para la especificacion técnica de materiales y
formatos con respaldo de legislacion municipal y los ma-
nuales de orientacion e instructivos para la aplicacién y
ubicacion de los distintos tipos de sefales, demarcacio-
nes y otros dispositivos.

En este proyecto se buscara armonizar las especificacio-
nes existentes de la Convencion Panamericana, las nor-
mas existentes del INEN y las experiencias practicas de
otros paises, buscando generar en una ordenanza munici-
pal la obligatoriedad de implementar lo especificado, en
todo el Distrito.

Entidad Responsable: DMTV
Implementacion: 2002 - Estudios
Inversion estimada: US $20.000
Duracion : 6 meses

6.3.2.2 Proyecto Senalizacion vial de
corredores urbanos y metropolitanos

Destacando la importancia de uniformizar y tornar lo mas
coherente y completo un corredor vial, se desarrollara un



proyecto para la provision de sefializaciéon nueva en los co-
rredores metropolitanos de conexién regional y de mayor
importancia turistica, de conformidad con las nuevas nor-
mas y especificaciones.

Entidad Responsable: EMSAT
Implementacion: 2002/2003/2004
Inversién estimada: US $525.000

6.3.2.3 Proyecto Sefializacion Vial de Areas Urbanas

La falta de informacioén y sefializacion en las vias provocan
desorganizacién, mal aprovechamiento de la capacidad
vial y accidentes de trafico.

Esto obliga a realizar una agresiva implementacién de se-
fales de trafico horizontales y verticales conjugadas con
dispositivos de seguridad vial.

El proyecto consiste en zonificar el area del DMQ, definien-
do sectores y corredores de trafico, incluyendo la identifi-
cacion de los sitios de mayor accidentalidad y contratar la
realizacion de proyectos de sefalizacién y seguridad vial
asociadas con un reformulacién de los componentes viales
del entorno urbano. Este proyecto buscara la participacion
del sector privado.

Entidad Responsable: DMT/EMSAT
Implementacion: 2002-2004 / 2005-2008
Inversién estimada: US $250.000

6.3.2.4 Proyecto Desarrollo e implementacion del sistema
de gestion del mantenimiento de la sefnalizacion vial

Actualmente, el mantenimiento de la sefalizacién vial no se
ejecuta de manera coordinada.

El mantenimiento de la sefalizacion es tarea y respon-
sabilidad importante de la EMSAT, y por la importancia
de la inversion anual correspondiente, es importante
buscar que se desarrolle de la forma mas eficiente y
economica posible.
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Se involucra:

* Reemplazo de elementos dafiados por accidentes de
trafico y vandalismo.

® Reemplazo de demarcaciones desgastadas.

¢ El mantenimiento rutinario como la limpieza de sefales
verticales, pintura, etc.

El proyecto involucra montar una base de datos con todos
los elementos, definiendo su ubicacién, estado, tipo e his-
torial de intervenciones llevadas a cabo.

Desarrollar un sistema para priorizar los programas de
mantenimiento rutinario en funcién del presupuesto, recur-
sos técnicos y humanos disponibles. El sistema se desarro-
llara y entrara a prueba en el 2002 y estara en operacién a
partir del 2003.

EMSAT
US $40.000

Entidad Responsable:
Implementacién 2002:

6.3.3. PROGRAMA PLANES DE
CIRCULACION PARA AREAS ESPECIFICAS

Dentro el marco de proveer mejoras en la calidad de vida
de los ciudadanos, y el entorno fisico de las areas residen-
ciales y de especial interés e importancia se propone desa-
rrollar una serie de proyectos orientados a gerenciar la cir-
culacién vehicular y peatonal y readecuar la infraestructura
y equipamiento urbano en forma integrada a fin de lograr
los siguientes objetivos :

1 Mejorar el medio ambiente y entorno fisico del area.

2 Reducir niveles de polucién (ruido y emisiones de gases)
generado por el tréafico.

3 Devolver el espacio al uso prioritario de los peatones.

4 Reducir los niveles de riesgo en uso y de los espa-
cios publicos.



6.3.3.1 Proyecto Reorganizacion de la circulacién
del trafico vehicular y peatonal del Centro Histérico

Implementar las recomendaciones para el manejo del trafico,
estacionamientos, transporte publico y la peatonizacion de
las calles y plazas principales del Centro Histérico de Quito.

Entidad Responsable: ECH - EMSAT
Implementacion: 2002-2004
Costo: US $100.000

6.3.3.2 Proyecto reordenamiento de la
circulacién vehicular y peatonal en La Mariscal

Implementar un sistema de circulacion para el tréfico, el trans-
porte publico, el peatén y ciclistas en forma jerarquizada e in-
tegrada para lograr un equilibrio en el uso del espacio publico
y una armonizacién estética de los espacios con relacién a su
infraestructura y equipamiento urbano.

El proyecto contempla racionalizar la circulacion del tréafico,
control del estacionamiento de vehiculos en las calles con la
creacién de nuevos sitios de estacionamiento, especialmente
en lotes baldios dentro del area del proyecto.

Para la circulacién de peatones se definird una red de vias
peatonales interconectando los principales puntos de atrac-
cién para el turismo, la recreacion y el comercio, con los pun-
tos de acceso principal, los parqueaderos y las paradas de
transporte publico.

Para la circulacién del transporte publico el proyecto buscara
reubicar las principales rutas de los servicios de transporte pu-
blico en las avenidas periféricas a La Mariscal, dejando para
circulacién interna una via en donde se proporcionara un ser-
vicio de mayor calidad, facilitando una mayor accesibilidad in-
terna y la conexién necesaria a los otros puntos de mayor
atracciéon de la ciudad (aeropuerto, centros comerciales: El
Jardin, CCl, Quicentro, Parque La Carolina, Parque el Ejido),

También se contempla establecer una red de ciclo vias
dentro del area con la proyeccién de extenderse a otras
partes de la ciudad, especialmente a los parques La Alame-
da, El Ejido y La Carolina.
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DMT/EMSAT/ADM. ZONAL/DPTV
2002-2004
US $ 110.000

Entidad Responsable:
Implementacién:
Costo:

6.3.3.3 Proyecto Armonizacién de trafico
en areas residenciales: Villaflora

Mediante el desarrollo e implementacién de medidas que
involucran la jerarquizacioén de la red vial local, restriccio-
nes para inhibir el paso de trafico ajeno al area, control de
velocidades y estacionamiento en la calle, readecuacion
de la condicién y calidad de veredas, areas de recreacion
infantil y areas peatonales se podra mejorar substancial-
mente los niveles de satisfaccion de los residentes con su
entorno fisico.

Se desarrollard como un proyecto piloto a fin de que con
una evaluacion posterior se pueda implementarlo en otros
sectores de la ciudad.

DMT/DPTV/ADM.ZONAL
2002-2003
US $500.000

Entidad responsable:
Implementacion:
Costo:

6.3.3.4 Proyecto refuncionalizacién urbana
del area Central de Calderén

Los nucleos de los antiguos pueblos y comunidades que
han sido incorporados dentro del area urbana con la ex-
pansién poblacional y territorial de las Gltimas décadas de-
muestran un rango de problemas de accesibilidad interna 'y
organizacion de la circulacion.

Este proyecto pretende, como proyecto piloto, demostrar
como sera posible rescatar el medioambiente, el entorno fi-
sico y urbanistico y la funcionalidad del centro de la comu-
nidad local.

Entidad responsable: DMT-DPTV-ADM. ZONAL
Implementacion: 2002-2004/ 2005-2008
Costo: US $2.020.000



6.3.4 PROGRAMA SEGURIDAD VIAL

El reto de fomentar una nueva cultura institucional y ciu-
dadana con relacién a la seguridad vial requiere la inicia-
cién de un proceso sostenido de accién e intervencién
de largo plazo , ademas se requiere una participaciéon y
esfuerzo de muchos actores; los mismos actuando en
forma coordenada.

Existe una necesidad urgente de proteger a los usuarios
mas vulnerables, los nifios y jévenes, los cuales repre-
sentan el futuro del pais; promover una nueva concienti-
zacién sobre la importancia de la seguridad vial y sobre
los riesgos involucrados, ya sea como peatones, o como
usuarios o conductores de vehiculos y promover las in-
tervenciones en la infraestructura u operacioén, y control
del sistema de circulacién a reducir los peligros inheren-
tes y la severidad de las consecuencias de los acciden-
tes que ocurrian.

En el sentido de coordinar las acciones; de educacion, de
concientizacién, de ingenieria y control. La DMT, EMSAT y
el Municipio estan trabajando conjuntamente con el Pro-
yecto de Accién Ciudadana para un transito organizado
(PACTO) en la implementacién de varios proyectos incor-
porados dentro de este Plan Maestro.

6.3.4.1 Proyecto Seguridad Vial en Zonas Escolares

La evidencias demuestran que las zonas donde se concen-
tran los estudiantes escolares presentan potencialmente al-
tos riesgos para los accidentes de trafico, por lo que es ne-
cesario intervenir para contrarrestar esa problematica.

El objetivo es racionalizar fisica y operacionalmente el area
inmediata de los centros educativos, concretdndose un
proceso de actuacion de todos los entes involucrados: pro-
fesores, alumnos, padres de familia, policia, direcciones de
educacion municipal y provincial y el apoyo técnico logisti-
co de parte del Municipio. Los proyectos se enmarcan den-
tro de la dotacién de todos los elementos de seguridad vial
que se requieran: sefalizacion, semaforizacion, dispositi-
vos de reducciéon de velocidad, elementos protectores y
canalizados de flujos peatonales y control.

70

Actividades:
1 Definicion de los principios o modelos fundamentales ti-
po que serviran de referencia técnica para la formula-
cién de los proyectos especificos.

2 Establecimiento de acuerdo con los entes rectores de
educacion.

3 Coordinacion con los centros educativos.

4 Elaboracion de proyectos especificos
(Proyectos Piloto) — | fase.

5 Implementacién de los proyectos piloto (EMSAT).

6 Elaboracién de bases para la contratacion de estudios y
ejecucion de proyectos - Il y Il fase.

7 Contratacion de estudios (EMSAT)
8 Contratacion de la ejecucién de los proyectos (EMSAT).
Pacto/EMSAT

2002-2004/ 2005-2008
US $1.060.000

Entidad responsable:
Implementacioén:
Costo:

6.3.4.2 Proyecto Curricular para la Educacion Vial

El objetivo es insertar dentro del programa curricular de edu-
cacién basica convencional en los planteles educativos del
DMQ, el tema de la Educacién Vial, la misma que lejos de ser
una simple materia , se amalgame con el resto de ellas de tal
manera que forme parte integral de la vida estudiantil y en fu-
turo quede impregnada en cada actividad ciudadana.

Actividades:
1 Definir o establecer los principios basicos que sustenta-
rén la programacion del tema de la Educacion Vial en el

curriculum educativo general.

2 Proponer el proyecto a la Direccién Metropolitana de Educa-
cién para que asuman la responsabilidad de hacerlo viable.



3 Apoyar documentadamente los requerimientos puntuales
que el proyecto demande en el proceso de conformacion
del programa curricular a cargo de la Direccion Metropoli-
tana de Educacion.

1 Capacitar en los aspectos técnicos de trafico al personal
docente responsable directo de la aplicacion del proyecto.

2 Contratar los estudios para la realizacion de un proyecto de
un parque de educacion vial.

3 Gestionar el financiamiento de construccién del proyecto.
4 Contratar o licitar publicamente la construccion (EMSAT)

5 Construccion del proyecto bajo la fiscalizacién de la EMSAT.

Entidad Responsable: DMTV/PACTO/EMSAT
Implementacion: 2002/2003/2004
Costo: US $12.000

6.3.4.3 Proyecto Infraestructura peatonal

El objetivo es ampliar y normalizar las facilidades e infraes-
tructura para cruce peatonal en sitios de mayor conflicto
entre la circulacion peatonal y de vehiculos y de mayor mo-
vimiento peatonal.

Disefio de facilidades para el cruce peatonal en intersecciones
semaforizados donde no han sido provistos anteriormente.

Entidad Responsable: DMT/EMOP
Implementacion: 2002-2004
Costo: US $ 412.000

6.3.5 PROGRAMA SISTEMATIZACION DEL
CONTROL DE TRAFICO, USO DE LA VIA
PUBLICA Y PREVENCION DE ACCIDENTES.

Las ineficiencias cotidianas y los eventos inesperados que son
constantes en la operacion del sistema de circulacion presentan
costos adicionales a los usuarios en términos de tiempos de via-
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jes, aumenta los costos de operacion, contribuyen al aumento
de niveles de polucién y a veces presentan graves problemas
para la seguridad a los usuarios, especialmente a los peatones.

Los elementos que merecen atencién urgente van desde
estacionamiento irregular (en las aceras, sobre los cruces
peatonales, en las inmediaciones de cruces, en sitios que
obstruyen la circulacién, etc.), obras en aceras y en las vias
sin adecuada programacién o dispositivos de sefalizacién
y proteccion hasta la inadecuada programacion de infor-
macioén previa y sefializacion de desvios para eventos que
obstaculizan la circulacion normal.

Como elemento importante se destaca la necesidad de ejercer
un control sobre el estacionamiento en la via. La buena organi-
zacioén del transito en las vias principales y en secundarias de
mayor atraccién dependiendo mucho en la efectividad de con-
trol del estacionamiento, lo cual, por la experiencia de muchas
ciudades del mundo, se efectiviza por medio del cobro al usua-
rio por el uso del espacio y en proporcion al periodo de estadia.

El control y el cobro generan significativos beneficios en tér-
minos de incrementar la capacidad de las vias e interseccio-
nes existentes; ser mas equitativos en la utilizacion del espa-
cio publico; mejorar las condiciones de seguridad, especial-
mente para los peatones en aceras y en los cruces de las in-
tersecciones. Conjuntamente con esos beneficios, el proce-
SO genera las recaudaciones correspondientes a los costos
de la administracion y mantenimiento del sistema.

Los objetivos del programa son para lograr un mejor nivel
de eficiencia y por ende mayor fluidez en la circulacion del
trafico en las vias urbanas, a través de la puesta en opera-
cion de medidas y procedimientos de control en el uso y
operacion de la via publica.

Por medio de la implementacion de los distintos proyectos
se lograria:

* Reduccién en niveles de congestién y sus relaciona-
dos costos de operacion.

e Reduccién en el numero y severidad de accidentes
de transito.

e Un mejor uso del espacio publico y en especial para
el peaton.



6.3.5.1 Proyecto Estacionamiento
Tarifado en las Vias Publicas

Para racionalizar y ordenar el uso de ese espacio, se propone la
delegacion de la administracién y operacion del Sistema de Es-
tacionamiento Tarifado al sector privado, el mismo que incluira la
provision del equipamiento con tecnologia de punta y el control
del sistema (Inmovilizacién y arrastre de vehiculos). EI municipio
no invertird dinero para la implantacion y mantenimiento de este
proyecto, limitandose a la fiscalizacion y al cobro de los canones
correspondientes por la explotacién del sistema delegado.

Actividades
1 Revisién del anteproyecto existente (2002)
2 Determinacion de la tecnologia a utilizarse

3 Contratar el estudio de factibilidad del proyecto piloto
con 6.326 plazas

4 Elaboracion final de las bases para el concurso publico
para la delegacion o concesion al sector privado

5 proceso de delegacion (DMTV)

6 Implantacion, operacién y seguimiento (supervision y
fiscalizacion por parte de la EMSAT).

7 Definicién de nuevas areas a incorporarse al sistema (2003)

Entidad responsable: DMTV
Implementacién: 2002

6.3.5.2 Proyecto Normalizacion
y regulacion para el manejo de trafico

Subproyecto Reglamento para la aplicacion de sefializa-
cion vertical y proteccién de obras, definicién de responsa-
bilidades y rutas de desvios

Se ve la necesidad de establecer un nuevo orden en lo que
es el control sobre las obstrucciones causadas en el transi-
to por actividades como la obra en la via.
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Se propone desarrollar e implementar un nuevo y sistema-
tizado reglamento para tal efecto se incluiria:

a Procedimientos para la programacion de obras en la
via con normas para la sefializacién y proteccion de
la obra, definicién de responsabilidades, la practica
para establecer rutas de desvio y la correspondien-
te sefializacion.

b Procedimientos para la programacioén de acciones corres-
pondientes a eventos (sociales, civicos, deportivos, etc.)
que obstaculizan la libre circulacion de trafico.

¢ Desarrollo y actualizacion de programas de contingen-
cia para el manejo de trafico frente a emergencias y de-
sastres naturales.

d Coordinacion de eventos sociales, civicos y deportivos,
a través de la creacion de un reglamento sistematizado,
con procedimientos para su coordinacion, implementa-
cién, evaluacion y seguimiento.

6.3.5.3 Subproyecto Manejo de Trafico
ante emergencias y desastres naturales

Quito esta sometido a contingencias producto de llu-
vias, erupciones en el Pichincha, movimientos sismi-
cos, que provocan dafios y problemas en el funciona-
miento de la ciudad.

Uno de los servicios més afectados por estos fenémenos,
especialmente lluvias y escorrentia que provienen de las la-
deras del Pichincha, es el servicio de transporte, tanto de
pasajeros en buses como de automoviles.

Se prevé la creacion de una base de datos tipo GIS que
permita monitorear informacion producto de estos even-
tos, graficarla, cuantificarla, analizarla y tener la capaci-
dad de respuesta ante emergencias y desastres naturales
para coordinar con organismos como la Defensa Civil, la
Policia, los Bomberos, la EMOP, la EMAAP, las acciones
a implementarse de una manera inmediata que viabilicen
el funcionamiento del sistema de transporte publico y la
seguridad de los usuarios.



DMT / EMSAT / Policia Nacional
2002-2003
US $ 235.000

Entidad Responsable:
Implementacion:
Costo:

6.3.5.4 Proyecto Delegacién al Sector Privado
del Mantenimiento del Sistema de Semaforizacion

La operacién del sistema de semaforos a cargo del Municipio
tiene problemas de respuesta a los requerimientos y objetivos
de una operacion eficiente y oportuna, la misma que se ve obs-
taculizada por asuntos burocraticos y respuestas lentas.

Se pretende dar mayor diligencia y eficacia a los procesos
operacionales del trafico, como el mantenimiento de los
servicios y los sistemas de control.

Uno de los principales aportes tecnoldgicos con que cuenta el
DMQ en materia de control de trafico es el Sistema Centraliza-
do de Semaforizacién, el mismo que abarca 240 interseccio-
nes que representan aproximadamente el 50% del total exis-
tente en el Distrito. Este sistema se ha implementado en dos
etapas, la primera esté en servicio desde hace 5 afiosy la se-
gunda desde hace 1 afio. En el sistema se han instalado 2.562
semaforos colocados en columnas y baculos, 200 regulado-
res, 706 espiras detectoras entre los rubros principales.

Mantenimiento:

A pesar del esfuerzo realizado, se tiene demasiados inconve-
nientes con los procesos burocraticos que dificultan la realiza-
cién de un mantenimiento oportuno y eficaz, haciéndose ne-
cesario buscar mecanismos que lo optimicen.

Se pretende por tanto delegar la administracién del mante-
nimiento al sector privado mediante un proceso de delega-
cion o contratacion

Actividades:

1 Elaborar las bases a delegacién o contrataciéon

2 Realizar un inventario detallado de los equipos de calle
y de sala (EMSAT)
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3 Proceso licitatorio (EMSAT)

4 Fiscalizacién (EMSAT)

6.3.5.5 Proyecto Fortalecimiento de
la Central de Semaforizacién - CS

El objetivo del largo plazo es que todas las interseccio-
nes bajo el control de semaforos deberian ser equipa-
das con modernos reguladores locales, deberian ser ac-
tivados por los vehiculos y deberian tener un ” layout”
estandarizado.

Como paso inicial seria necesario preparar nuevos especi-
ficaciones técnicas y normas para el equipamiento y el la-
yout de las intersecciones. Como segundo paso, durante el
periodo de esta administracion, se propone reequipar 150
intersecciones fuera del area existente de control centrali-
zado con los layouts estandarizados .

Iniciar procedimientos para llevar a cabo una periédica y
sistematica revision de los tiempos de los semaforos para
minimizar los atrasos y maximizar la capacidad del sistema
centralizado.

Entidad responsable: DMT/EMSAT
Implementacion : 2002-2003-2004
Costo: US $160.000

6.3.5.6 Proyecto Modernizacién del sistema
de control de servicios de transporte de trafico
del Distrito Metropolitano de Quito

Se aspira coordinar con la policia el control de los servicios de
transporte y del trafico, mediante capacitacién, dotacion de
instrumentos técnicos, de informacién y comunicacion, de tal
manera que se logre armonizar todas las fases: planificacion,
ejecucion, control, tanto del transporte publico como del trafi-
co en el DMQ.

Entidad responsable: DMT/EMSAT/CMQ
Implementacioén: 2002-2004
Costo: US $ 57.000
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Marco Regulatorio m

e Institucional

7.1 LINEAMIENTOS ESTRATEGICOS

Como se menciond en le capitulo 2 Diagnéstico, el Marco
Regulatorio e Institucional del Sistema de Transporte dio un
salto cualitativo muy importante cuando se transfirié desde
el estado central al Municipio del Distrito Metropolitano de
Quito la responsabilidad del manejo y administracion del
transporte terrestre dentro de su jurisdiccion.

A partir de ese fecha, el Municipio ha definido la planifica-
cion, gestion y regulacién del sistema de transporte en ba-
se a Resoluciones Administrativas adaptadas al requeri-
miento coyuntural de la demanda.

El cuerpo normativo y regulatorio es disperso y limitado
por lo que es fundamental sistematizar y modernizar con
claridad el marco regulatorio general para todos los com-
ponentes y servicios del sistema, con un enfoque integral
donde se defina con claridad las regulaciones normativas
y los procedimientos tanto para la planificacion y ejecu-
cion como para la operacion y control del transporte pu-
blico, del trafico, la red vial y los equipamientos del Siste-
ma de Transporte.

El marco institucional se ha definido y desarrollado con-
forme surgieron las necesidades de la gestion del siste-
ma, es asi que tras 9 afios de manejo del sistema de
transporte el MDMQ llegé a tener en su organizacién
cinco entidades directamente relacionadas con el trans-
porte (UPGT, UEPT, UOST, EMT y CGTM) y otras 2 vin-
culadas al desarrollo de la infraestructura del transpor-
te como la DGP y la EMOP.

Una organizacion institucional con ese grado de dispersién de
responsabilidades frente a un servicio, genera ineficiencias
que encarecen Y dificultan la adecuada prestacion de los ser-
vicios de transporte; por eso el Plan Maestro de Transporte



propone una reforma institucional basada en la especificacion
de un organismo rector que formule politicas, estrategias, que
planifique y regule, y otro ente ejecutor y fiscalizador.

El marco regulatorio del PMT ratificard y consolidara la fun-
cion del Municipio del Distrito Metropolitano como la auto-
ridad Unica del sistema de transporte terrestre y especifica-
ra la responsabilidad del sector privado para la prestacion
de los diversos servicios de transporte.

Definira el reemplazo de los obsoletos y caducos permisos
de operacién y habilitaciones operacionales que autorizan
la prestacion de servicios de transporte, por una nueva re-
lacién basada en contratos de prestaciones de servicio de
transporte, donde la autoridad de transporte municipal es-
tablece los parametros y requerimientos para acceder a la
oferta, y especifica con claridad los niveles de servicio que
deben mantenerse en la operacion.

Establecera con absoluta claridad las atribuciones y res-
ponsabilidades de los diferentes entes municipales respec-
to de planificacion, operacion y fiscalizacion de las diferen-
tes componentes del sistema de transporte (transporte, tra-
fico y red vial).

Especificara la normativa y procedimientos que deben ser
considerados y aplicados en el desarrollo de las fases de pla-
nificacion, operacion y fiscalizacion del sistema de transporte.

7.2 OBJETIVOS DEL MARCO REGULATORIO

7.2.1 TRANSPORTE PUBLICO

¢ Definir con claridad las competencias y responsabilidades
de cada una de las entidades relacionadas con el transpor-
te publico ( DMT, EMSAT, EMT y UOST ).

* Proponer reglas claras y especificas que definan los proce-
dimientos de la planificacién, operacion y control.

e Completar la organizacién institucional del sistema al inte-
rior del Municipio con la creacion de la entidad responsa-
ble de la politica , planificacion, regulacion y supervision.
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7.2.2 TRAFICO

¢ Disponer de una regulacion (normativa) para la operacion
de la circulacién en concordancia con la Ley de Transito y
la Ley de Régimen del Distrito Metropolitano.

e Disponer del reglamento de transito (circulacion) para el
Distrito Metropolitano.

o Establecer el marco regulatorio para los procesos de delega-
cién en cualquiera de sus formas de los servicios (operacién
y mantenimiento) del tréfico a la iniciativa privada.

e Establecer el uso del sistema vial en concordancia con los
lineamientos del Plan Territorial.

® Establecer los procedimientos que permitan el ejercicio
coordinado con la Policia Nacional del control del trafico.

7.2.3 INSTITUCIONAL

¢ Establecer con claridad las competencias y responsabi-
lidades de cada una de las entidades relacionadas con
el sistema de transporte (Policia Nacional, Consejo Na-
cional de Transito y organizaciones de operadores del
sector privado).

Establecer mecanismos para concretar la participa-
cién ciudadana (comunidad , transportistas y sector
privado de la transportacion).

Establecer procedimientos y mecanismos para el
tratamiento integral (enfoque técnico, econémico y
ambiental) de las intervenciones en el sistema de
transporte.

Establecer procedimientos y mecanismos que propi-
cien la generacién y valoracion de imagen y promo-
cion de la ciudad.

Consolidar la institucionalidad de la Direccién Metro-
politana de Transporte y Vialidad como ente respon-
sable de la politica, planificacion y regulacién, y de la
EMSAT como organismo responsable de la gestion,
administracién, implementacion y fiscalizaciéon del
sistema de transporte de Quito.

Desarrollar mecanismos que viabilizen el financia-
miento de la infraestructura y servicios del sistema
del transporte.



7.2.4 MARCO REGULATORIO (EXTERNO)

e Desarrollo de una cultura de ciudadania en el uso y
prestaciones de servicios de transporte.

¢ Establecer mecanismos que propicien y regulen la par-
ticipacion ciudadana y mas actores del sector privado
de la transportacion.

¢ Propiciar la coordinacion y tratamiento integral de las
intervenciones en el sistema de transporte, consideran-
do los aspectos técnico, econémico sociales, ambienta-
les y de imagen y regeneracion del entorno fisico y va-
loracion para la promocién de la ciudad.

e Desarrollar instrumentos legales, mecanismos de cap-
tacion y recuperacion de recursos para la inversion en el
sistema de transporte.

7.3 ESTRUCTURA INSTITUCIONAL DEL TRANSPORTE

A efectos de garantizar la sustentabilidad del sistema de
transporte publico en su conjunto, es necesario contar
con un marco institucional adecuado para la implemen-
tacién de los procedimientos organizacionales que viabi-
licen la regulacion, gestién, control y el planeamiento
continuo, asi como la constante readaptacion del siste-
ma y de la Institucién responsable de su gerenciamiento
frente a las cambiantes necesidades de la comunidad,
actuando en salvaguarda de la seguridad y bienestar de
los usuarios.

En este sentido, es preciso diferenciar las competencias en
el establecimiento de las lineas rectoras, que encerrarian
las funciones de planificacion y regulacion, de aquellas ati-
nentes al control del sistema.

La experiencia internacional en la materia, recomienda la
separacion de funciones, reservando las primeras a la Au-
toridad Politica y encomendando la actividad de control a
una agencia del gobierno local, la cual tiene el caracter de
Autoridad de Aplicacién de los principios que estipule la
Autoridad Politica.

Este esquema asegura que quien delinea las politicas de
transporte, otorga las concesiones y define las condiciones
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para el desempefio de los operadores, sea independiente
de quien efectua el control de las prestaciones contribu-
yendo a transparentar la operacion y gestion del sistema.

En este sentido, el Concejo Metropolitano del Distrito creé la
Empresa Metropolitana de Servicios y Administracién de
Transporte EMSAT, con personeria juridica y suficiente autono-
mia administrativa, econémica, financiera y patrimonial, que
pueda abarcar, coordinar y articular los ambitos de competen-
cia relacionados con la operacion y ejecucién de los servicios
del sistema de transporte, que estaban bajo la érbita de res-
ponsabilidad de las distintas entidades mencionadas.

Con dicha centralizacion funcional se pretende alcanzar la
racionalizacién institucional del sistema y garantizar asi
una mayor eficiencia y mejor prestacioén de los servicios
de transporte.

De tal suerte, se sancion6 el 12 de junio de 2001 la Ordenan-
za Metropolitana No. 055 de creacion de la Empresa Metro-
politana de Servicios y Administracion del Transporte (EM-
SAT), cuyo objeto principal es el de gestionar, coordinar, ad-
ministrar, ejecutar y fiscalizar todo lo relacionado con el Sis-
tema de Transporte del Distrito Metropolitano de Quito, que
comprende el trafico, el transporte, la red vial y el equipa-
miento, en concordancia con el Plan Maestro de Transporte.

Las competencias principales de la EMSAT comprenden:

¢ Aplicar el Plan Maestro de Transporte preparado por la
Direccion Metropolitana de Transporte (DMT) y aproba-
do por el Concejo Metropolitano;

e Contratar y/o ejecutar estudios obras y servicios del siste-
ma de transporte y mejorar los existentes, definir los pla-
nes operativos anuales y programas de capacitacion, ins-
truccion y entretenimiento de los usuarios, empresarios,
conductores y ayudantes segun los planes de la DMT;

e Conferir, modificar, renovar, revocar o suspender los permi-
sos, habilitaciones de operacion y utilizaciéon de las vias pu-
blicas de las operadoras de transporte y celebrar los con-
tratos de prestacion de servicios de transporte de pasaje-
ros y carga, de acuerdo al Plan Maestro de Transporte;

e Establecer y mantener actualizado el Registro Metropo-
litano y Base de Datos Estadisticos del Sistema de
Transporte del Distrito;



 Fiscalizar y controlar el sistema de transporte, el uso de
las vias y el equipamiento urbano relativo al transporte y
a la publicidad, en coordinacién con otras instituciones
y dependencias del sector publico;

e Coordinar con la Direccion Metropolitana de Medio Am-
biente del MDMQ, el control de la contaminacién am-
biental derivada del sistema de transporte;

e Administrar el trafico, el transporte, la red vial, el equipa-
miento del sistema de transporte y sus recursos huma-
nos, materiales, econémicos, financieros y tecnolégicos;

e Ejecutar los contratos relacionados con el sistema de
transporte celebrados por el Municipio del Distrito, y

* Aplicar las sanciones por incumplimientos a las normas rela-
tivas al Sistema de Transporte Metropolitano, de conformi-
dad con el procedimiento que se establezca para el efecto.

Por su parte, mediante Resolucion de Alcaldia No 002 del
17 de enero del 2002, se crea la Direccién Metropolitana de
Transporte y Vialidad como ente del gobierno municipal
encargado de planificar y formular las politicas y la norma-
tividad del sistema de transporte en el Distrito.

Le corresponde a la Direccion Metropolitana de Transpor-
te y Vialidad DMT la siguientes responsabilidades:

* Proponer al Alcalde Metropolitano las politicas ge-
nerales, los planes y las regulaciones del Sistema
de Transporte y Vialidad del Distrito Metropolitano
de Quito;

e Formular y actualizar en concordancia con el Plan de
Desarrollo Territorial el Plan Maestro de Transporte y
Vialidad del Distrito Metropolitano de Quito;

* Elaborar propuestas del marco regulatorio para las
actividades del Sistema de Transporte y Vialidad del
Distrito Metropolitano de Quito;

e Establecer el marco regulatorio para llevar a cabo
los procesos de delegacion, en cualquiera de sus
formas, de los servicios publicos de transporte, ba-
jo jurisdiccion del MDMQ;

* Proponer la politica tarifaria para las distintas pres-
taciones y modalidades de servicio de transporte;
e Realizar la coordinacion interinstitucional para la
planificacion y regulacién del Sistema de Transpor-

te y Vialidad del Distrito Metropolitano de Quito;
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e Gestionar la cooperacion técnica con entes nacio-
nales e internacionales para el Sistema de Trans-
porte y Vialidad del Distrito Metropolitano de Quito;

* Asesorar a la Comision Permanente de Transito y
Transporte Terrestre del Concejo Metropolitano de
Quito, en los asuntos relativos a su competencia; vy,

e Las demas que mediante resolucién o delegacion
se encarguen a la Direccion Metropolitana de Trans-
porte y Vialidad; asi como también, aquellas que
corresponden a todas las direcciones metropolita-
nas.

En consecuencia, vemos que el esquema institucional del
transporte del MDMQ, define con claridad la separacion
funcional, de suerte tal que la planificacion y regulacion del
sistema quedan claramente atribuidas a la Direccién Metro-
politana de Transporte (DMT), en tanto que el control y ges-
tion del mismo competeran a la EMSAT.

La reforma institucional del sector del transporte esta-
blece también que en concordancia con los lineamien-
tos de la politica sectorial y los programas de transpor-
te publico, el Municipio no desarrollaré iniciativas para
ser proveedor de servicios transporte colectivo.

En tal sentido se establece que la operacion del sistema
trolebus serd delegada al sector privado mediante un
proceso técnico de absoluta transparencia.

Durante el proceso de delegacidon se establece que la
Unidad Operadora del Sistema Trolebus UOST respon-
sable de la operacion mantendra sus prestaciones en un
esquema de optimizacién continua; para ello mediante
Resolucion de Alcaldia se ha definido que la UOST se
convierte en una entidad con autonomia administrativa
y financiera quedando bajo su responsabilidad la recau-
dacién y la administracion de los recaudos generados
por los servicios del trolebus.

La autonomia financiera de la UOST le permitira optimi-
zar los procesos operacionales y facilitara la gestién de
la delegacién operacional.



7.4 PROGRAMAS Y PROYECTOS

7.4.1 PROYECTOS DE ORDENANZAS

Que definan el Marco Regulatorio general para la adminis-
tracion y gestion del sistema de transporte metropolitano,
determinando la estructura, responsabilidades, funciones
institucionales y mecanismos de aplicacion, en el transpor-
te publico, el trafico, la red vial.

7.4.2 PROGRAMA: PREPARACION DE
NORMAS Y MANUALES

¢ Especificaciones de los diversos tipos de servicios
de Transporte Publico,

* Especificaciones y procedimientos de instalacién y

mantenimiento de equipos de semaforizacién

Manual y especificaciones y procedimientos de ins-

talacién y mantenimiento de sefializacion,

* Manuales y normativa para estudios de capacidad y

mejora de operacion de intersecciones.

Normas y procedimientos para el control de accesos

a vias o zonas de trafico.

Normas y procedimientos para el reporte de acci-

dentes, alteraciones y eventos que modifiquen el

comportamiento del trafico.

Normas para el uso del estacionamiento en la calle

o fuera de ella y especificaciones de los procedi-

mientos del control.

¢ Normas de disefio geométrico para gerencia de trafico

Normas y procedimientos de fiscalizacién y control

operacional.

Normas y procedimientos para la provision de infor-

macion a los usuarios.

¢ Regulacion y normas que definen los Bus Tipo para
los diversos tipos de servicio de Transporte Publico.

® Procedimientos para determinar técnicamente las tarifas.

e Normas para especificar los niveles de servicio.
(Usuario, ruta, tarifa, tipo de vehiculo)

e Normas de prestaciones de otros servicios como ta-
Xi, carga, pesado, etc.
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PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE Y VIALIDAD I
Problemas, Programas Y Proyectos

* PPARA EL TRANSPORTE PUBLICO
* PARA LA VIALIDAD

* LA GESTION DEL TRAFICO

* PARA MARCO REGULATORIO



PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE Y VIALIDAD
PROBLEMAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS PARA EL TRANSPORTE PUBLICO

PROGRAMA DE CORREDORES PARA EL TRANSPORTE PUBLICO

PROBLEMAS:

Bajo nivel de servicio y mayor consumo de combustible; Paradas no reguladas; Alta contaminacion ambiental; Horarios de operacion cortos;
Accidentes y maltrato de los pasajeros; Bajas velocidades de operacion; Carencia de terminales de transporte urbano;

Oferta insuficiente en las horas pico y congestién en intersecciones importantes;

La improvisacion de terminales sobre las vias publicas generan molestias.

OBJETIVOS:

Aumentar la capacidad de transporte masivo en corredores de mas demanda con reducido tiempos de viajes y espera;

Optimizar la operacion del servicio de transporte publico convencional a lo largo del corredor;

Proveer mayor nivel de integracion y cobertura de servicios fisica y tarifaria; Disponer de carrilles expresos para el transporte colectivo;
Utilizar la flota existente con una mejor organizacion de recaudaciéon de las empresas y cooperativas de transporte;

Disminuir el consumo de combustible; Mejorar la imagen urbana con terminales urbanos de pasajeros;

Establecer la operacion de servicios expresos, troncal y local; Mejorar el servicio de transporte con terminales urbanos de transferencia;
Monitorear y controlar eficientemente la prestacion de servicios de transporte publico; Aprovechar la infraestructura vial prevista por la EMOP

PROYECTOS TIPO de Intervencion RESEIgg:‘IDSI;DBLE SUMAN § §
~N N

Corredor Nor Oriental (ECOVIA) Implementacion 18,507,409 X X

- Actualizacion de estudios: Demanda DMT

- Definicion del modelo de delegacion DMT

- Creacion del marco regulatorio de la delegacion DMT

- Implementacion reformas seguridad vial EMSAT 250,000 X

- Adquisicion de buses articulados ecologicos DMT 7,500,000 X

- Proyecto de circuitos locales (transversales) y rutas alimentadores DMT

- Proyecto del plan operacional DMT

- Proyecto Tramite de contratacién de la operacion DMT 32,000 X

- Licitacion de la operacion DMT 100,000 X

- Arreglo e instalacion de Sefializacion vial y Semaférica EMSAT

- Proyecto optimizacion del Sistema de Semaforos EMSAT 10,000 X

- Proyectos de intersecciones (ECOVIA): 10,615,409 X X
* Interseccion Rio Coca/6 Diciembre Paso a Desnivel EMOP 1,659,903 x
* Interseccion G. Villarroel /Los Granados/ 6 Diciembre Solucién EMOP 1,659,903 x
* Interseccién Naciones Unidas/6 Diciembre Paso a Desnivel EMOP 1,812,000 X
* Interseccion Eloy Alfaro/6 Diciembre Paso a Desnivel EMOP 1,659,603 x
* Interseccion Via Interoceanica/é Diciembre Paso a Desnivel EMOP 2,512,000 X
* Interseccion Republica/é Diciembre Paso a Desnivel EMOP 1,312,000 X
Corredor Sur Oriental (La Marin - Av. Pichincha - Av. Napo - El Recreo) 15,527,000

- Estudio oferta- demanda de pasajeros DMT 10,000

- Estudios de capacidad y flujo vehicular DMT 5,000

- Definicion del perfil del proyecto DMT

- Modelacién y definicién de las rutas (racionalizacion de las rutas) DMT

- Prefacibilidad econémica - financiera DMT

- Proyecto de carriles exclusivos y de paradas DMT-EMOP 5,080,000 X

- Plan operacional DMT

- Definicion politica tarifaria DMT

- Elaboracion términos técnicos del contrato DMT

- Definicién de criterios y procedimientos calificacion de ofertas DMT

- Preparacion bases de licitacion DMT

- Proceso licitacion -Comision de contratacion DMT

- Tramite Comité de Contratacion (negociacion del contrato) DMT

- Delegacion al sector privado de rutas: troncales, expresas y locales DMT

2009-2020

ubicacién
grafica

SL9385 3



- Seguimiento de estudios (factibilidad + disefios)
- Operacion Inicial
- Adaptacion al Plan Operacional a las etapas de construccion
- Instalacion de paradas normales
- Mejoramiento de intersecciones
- Adecuacion de accesos / cruces peatonales
- Senalizaciones viales
- Proyecto de intersecciones del corredor Sur Oriental:
* Interseccion Av. Pichincha - Sucre
* Interseccion Av. Oriental - Av. Cumandé (T.Terrestre)
* Interseccion Av. Napo - Alpahuasi
* Interseccion Linea férrea - Av. Maldonado
* Interseccion Av. Maldonado, sector Cuartel Eplicachima
- Proyecto Terminal Interparroquial y Transferencia Sur Oriental (La Marin)
* Estudio demanda.
* Definicion de condiciones de factibilidad y del perfil de proyecto .
* Disefio .
* Preparacion de términos de delegacion
* Licitacion.
* Construccion.
- Acceso al Terminal de Transferencia El Recreo
* Complementacion de disefio
* Licitacion.
* Construccion.
Corredor Central Norte (Av. América — Av. De la Prensa — Ofelia—Carcelén)
- Estudio oferta- demanda de pasajeros
- Estudios de capacidad vial y flujo vehicular
- Definicion del perfil del proyecto
- Modelacion y definicion de las rutas (racionalizacion de las rutas)
- Prefacibilidad econémica - financiera
- Proyecto de carriles exclusivos y de paradas
- Plan operacional
- Definicion politica tarifaria
- Elaboracién términos técnicos del contrato de operacién y proceso de licitacion
- Delegacion al sector privado de rutas: troncales, expresas y locales
- Seguimiento de estudios (factibilidad + disefios)
- Operacion Inicial
- Adaptacion al Plan Operacional a las etapas de construccion
- Instalacién de paradas normales
- Mejoramiento de intersecciones
- Adecuacion de accesos / cruces peatonales
- Sefalizaciones viales
- Estacion de Transferencia Miraflores
* Estudio demanda.
* Definicién de condiciones de factibilidad y del perfil de proyecto .
* Disefio .
* Expropiacion de terrenos
* Preparacion de términos de delegacion
* Licitacion de la operacion
* Construccion.
- Terminal Interparroquial y Transferencia Norte (La Ofelia).
* Estudio demanda.
* Definicion de condiciones de factibilidad y del perfil de proyecto .
* Disefio .
* Expropiacion de terrenos

Paso Deprimido
Paso a Desnivel
Paso a Desnivel
Paso a Desnivel
Solucion
Construccién

Construccion

Construccién

Construccion

DMT
DMT-EMSAT
DMT
EMSAT
DMT-EMSAT
EMSAT-EMOP
EMSAT
DMT
EMOP
DMT
DMT
DMT
DMT

DMT
DMT
DMT
DMT
EMOP
EMOP

DMT
EMOP
EMOP

DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
DMT-EMOP
DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
EMSAT
DMT-EMSAT
EMSAT-EMOP
EMSAT
DMT-EMOP
DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
EMOP
DMT-EMOP
DMT
DMT
DMT
EMOP

460,000
170,000
55,000

8,714,000
3,012,000
1,350,000
1,312,000
2,520,000
520,000
1,010,000
4,000

6,000

1,000,000
23,000
3,000

20,000
36,506,000
10,000
5,000

10,080,000

3,000

460,000
220,000
55,000

235,000
10,000
5,000

100,000
120,000
620,000

15,000

5,000

200,000

x X

xX X X X
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* Preparacion de términos de delegacion
* Licitacion.
* Construccion.
- Proyectos de intersecciones:
* Interseccion Av. América entre Av. Colén y Marchena
* Interseccion Av. América /Av. Colén
* Interseccion América / Mariana de Jesus
* Interseccion América / Republica / Naciones Unidas
* Interseccion América / Villalengua / Brasil
* Interseccion América /la'Y (Juan de Ascaray)
* Interseccion Prensa / Carvajal
* Interseccion Prensa / Zamora
* Interseccion Prensa/ Florida
* Interseccion Prensa / Nazareth
* Interseccion Prensa/ Carlos V
* Interseccion Prensa / Maestro / Vasquez
Corredor Valle de Quito - Tumbaco - El Quinche
- Estudio de demanda
- Definicion del perfil de proyecto
- Racionalizacion de rutas
- Delegacion al sector privado de la operacion de rutas del corredor
- Instalacion de paradas normales
- Mejoramiento de 6 intersecciones
- Adecuacion de accesos / cruces peatonales

- Acceso al Terminal Interparroquial y Transferencia Nororiental (Rio Coca)

* Complementacion de disefio
* Licitacion.
* Construccion.
Corredor Av. Amazonas.
- Estudio demanda
- Definicion del perfil del proyecto
- Racionalizacion de rutas / proyecto operacional
- Instalacion de paradas normales
- Mejoramiento de intersecciones
- Adecuacion de accesos / cruces peatonales
- Proyecto de intersecciones:
* Interseccion Amazonas / Republica
* Interseccion Amazonas / Eloy Alfaro
* Interseccion Amazonas / Gaspar de Villarroel
* Interseccion Amazonas / Naciones Unidas
* Interseccion Amazonas / El Inca
- Acceso al Terminal de TransferenciaLa Y
* Complementacion de disefio
* Licitacion.
* Construccion.
Corredor Mariscal Sucre (Occidental)
- Estudio oferta- demanda de pasajeros
- Estudios de capacidad vial y flujo vehicular
- Definicion del perfil del proyecto
- Modelacién y definicién de las rutas (racionalizacion de las rutas)
- Prefacibilidad econémica - financiera
- Proyecto de carriles exclusivos y de paradas
- Plan operacional
- Definicion politica tarifaria
- Elaboracién términos técnicos del contrato

DMT
DMT
EMOP 400,000
24,818,000
Solucion EMOP 1,540,000
Solucién EMOP
Paso a Desnivel EMOP 3,430,000
Intercambiador EMOP 3,230,000
Paso a Desnivel EMOP 1,515,000
Paso a Desnivel EMOP 6,013,000
Solucion EMOP 1,515,000
Solucion EMOP 1,515,000
Solucion EMOP 1,515,000
Solucién EMOP 1,515,000
Paso a Desnivel EMOP 1,515,000
Paso a Desnivel EMOP 1,515,000
948,000
DMT 25,000
DMT
DMT
DMT 3,000
EMSAT 130,000
DMT 520,000
EMSAT 55,000
Construccion 215,000
DMT
EMOP
EMOP
605,000
DMT 25,000
DMT- EMSAT
DMT
EMSAT 360,000
DMT-EMSAT 220,000
EMSAT-EMOP
13,068,000
Paso a Desnivel EMOP 1,312,000
Solucion EMOP 4,242,000
Solucién EMOP 2,860,000
Paso a Desnivel EMOP 2,842,000
Paso a Desnivel EMOP 1,812,000
Construccion 205,000
DMT-EMOP 5,000
EMOP 0
EMOP 200,000
19,931,000
DMT 15,000
DMT 5,000
DMT
DMT
DMT
DMT-EMOP
DMT
DMT

DMT

xX X X X

X X X X X X
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- Proceso licitacion -Comision de contratacion
- Delegacion al sector privado de rutas: troncales, expresas y locales
- Contratacion de la operacion de las rutas
- Seguimiento de estudios (factibilidad + disefios)
- Operacion Inicial
- Adaptacion al Plan Operacional a las etapas de construccion
- Mejoramiento de intersecciones a nivel
- Adecuacion de accesos / cruces peatonales
- Sefalizaciones viales
- Acceso al Terminal Terrestre Norte y de Transferencia Carcelén
* Complementacion de disefio
* Licitacion.
* Construccion.
- Acceso a la Estacion de Transferencia Miraflores
* Complementacion de disefio
* Licitacion.
* Construccion.
- Acceso al Terminal Terrestre y de Transferencia Sur - Quitumbe
* Complementacion de disefio
* Licitacion.
* Construccion.
- Proyectos de intersecciones (Av. Mariscal Sucre):
* Interseccion M. Sucre con Av. Mariana de Jesus
* Interseccién M. Sucre con Rumiurco
* Interseccion M. Sucre con Machala
* Interseccion M. Sucre con Fernandez Salvador
* Interseccion M. Sucre con Carlos V
* Interseccion M. Sucre con Manuel Valdivieso
* Interseccion Rodrigo de Chavez
* Interseccion Alonso de Angulo
* Interseccion Moran Valverde
Fortalecimiento del Corredor Central (Trolebus)
- Delegacion de la operacion del Sistema Trolebis
* Actualizacion de estudios de Demanda
* Definicion del Modelo de Delegacion
* Creacion del Marco Regulatorio de la Delegacion
* Implementacion reformas seguridad vial
* Proyecto de circuitos locales (transversales) y rutas alimentadores
* Plan operacional
* Tramite de contratacion de la operacion
* Licitacion de la operacion
* Mantenimiento y mejoras de Sefializacion vial y Semaférica
- Repavimentacion de carriles exclusivos del trole
- Extension del servicio desde Moran Valverde hasta Quitumbe
* Complementacion de disefio vial
* Licitacion de la operacion.
* Construccion.

Corredor Valle de Los Chillos

- Estudio de demanda

- Definicion del perfil del proyecto

- Racionalizacién de rutas

- Delegacion al sector privado de rutas del corredor
- Instalacion de paradas normales

- Estudio y mejoramiento de intersecciones

- Adecuacion de accesos / cruces peatonales

Construccion

Construccion

Construccion

Paso a Desnivel
Distribuidor
Distribuidor
Distribuidor
Distribuidor
Distribuidor

Solucién
Solucién
Solucion

Construccion

DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
EMSAT
EMSAT-EMOP
EMSAT
DMT-S.PRIVADO
DMT
DMT
S.PRIVADO
DMT-EMOP
DMT
DMT
EMOP
DMT-S.PRIVADO
DMT
DMT
S.PRIVADO

EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP

DMT-EMSAT
DMT
DMT
DMT

EMSAT
DMT

DMT - UOST
DMT
DMT

EMSAT
EMOP
DMT
DMT
DMT
EMOP
DMT
DMT
DMT
DMT
DMT
EMSAT
DMT-EMSAT
EMSAT-EMOP

3,000

220,000
55,000

745,000
5,000

0

740,000
96,000
8,000

0

88,000
767,000
27,000

0

740,000
18,025,000
1,350,000
1,520,000
2,020,000
3,035,000
2,020,000
2,020,000
2,020,000
2,020,000
2,020,000
7,323,000
300,000
10,000
10,000

60,000

20,000

200,000
7,000,000
23,000
3,000

20,000
755,000
15,000

130,000
220,000
75,000

X X X X X X
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- Acceso al Proyecto Terminal Interparroquial y Parada de Transferencia Sur oriental (La L.
Construccion

Marin).
* Complementacion de disefio DMT
* Licitacion. DMT
* Construccion. EMOP
Corredor El Recreo-Quitumbe-Machachi (Sur Oriental ETAPA 2)
- Estudio demanda DMT
- Definicion del perfil del proyecto DMT
- Racionalizacion de rutas / proyecto operacional DMT-EMSAT
- Proyecto de infraestructura ferroviaria ENFE
- Proyecto de estaciones DMT
- Acceso al Terminal de Transferencia El Recreo Construccién
* Complementacion de disefio DMT-EMOP
* Licitacion. DMT
* Construccion. EMOP

PROGRAMA DE MEJORAMIENTO DE LOS NIVELES DE SERVICIO Y AUMENTO DE COBERTURA

PROBLEMAS:

Superposicion de rutas en determinados corredores y areas urbanas; Insuficiente servicio a barrios periféricos;

Rutas con exceso de buses y deficiencia en otras; Deficiencia en la planificacion de rutas.

OBJETIVOS:

Equilibrar la flota necesaria a la Demanda con su frecuencia maxima permitida, con su proceso operacional y fiscalizacion;

Mejorar el servicio de transporte plblico a barrios periféricos mediante la creacion de circuitos locales enlazados a los corredores principales;
Racionalizacion de rutas urbanas para el transporte publico (reubicaciones - max. long trayec);

Balancear el servicio local en las diferentes rutas.

ENTIDAD

PROYECTOS TIPO de Intervencion RESPONSABLE

Implementacion de 1200 paradas de buses.

- Principios de disefio y normativas DMT

- Determinacion de los sitios de parada de bus DMT

- Implementacién de la infraestructura:

- Fase-1: 203 paradas normales, sefializaciéon y mantenimiento EMSAT

- Fase-2: 400 paradas normales, sefializacion y mantenimiento EMSAT

- Fase-3: 600 paradas normales, sefialacién y mantenimiento EMSAT
Ampliacién de servicios en barrios periféricos.

- Estudio de necesidades DMT

- Racionalizacion de rutas urbanas DMT-EMSAT

- Proceso operacional y fiscalizacion
Sistema de informacion para usuarios

- Sistema de informacion para usuarios EMSAT
Cambios de ruta y frecuencias fuera de corredores principales.

- Preparacion de nuevos procedimientos de analisis. DMT

- Promulgacion de procedimientos para analisis y otorgacién de servicios. DMT-EMSAT

315,000

10,000
5,000
300,000
4,861,000
15,000

4,540,000
220,000
86,000
4,000
2,000
80,000

SUMAN

1,443,600

243,600
480,000
720,000
30,000
30,000

60,000
60,000

2002-2004

x

2005-2008

2009-2020

ubicacién
grafica



PROGRAMA TERMINALES TERRESTRES Y ESTACIONES DE TRANSFERENCIA

PROBLEMAS:

Desorganizacion y arbitrariedad en la utilizacion de locales para el efecto; Mala ubicacion y falta de capacidad del terminal interprovincial del Cumanda;
Utilizacién indiscriminada de horarios y tipos de vehiculos en zonas y vias no correspondientes; Demoras en la operacion.

OBJETIVOS:

Evitar la congestion y las molestias que provocan los vehiculos de carga; Evitar el traslado de carga peligrosa por rutas urbanas pobladas;

Utilizar la infraestructura del terminal del Cumanda para otros usos urbanos;

Localizar los terminales interprovinciales en los extremos norte y sur de la ciudad.

b
PROYECTOS TIPO de Intervencion REgFr;‘(-)r:‘IDS‘;\ADBLE SUMAN g
N
Terminal Terrestre Norte y de transferencia Carcelén Construccion 1,940,000
- Elaboracién del perfil del proyecto DMT-EMOP 5,000
- Estudio de factibilidad DMT 5,000
- Expropiacion de terrenos EMOP 200,000
- Diserios de Ingenieria S.PRIVADO 40,000
- Construcciéon S.PRIVADO 1,650,000
- Delegacion de la operacion al sector privado DMT 40,000
Terminal de Carga Sur-Turubamba Construccion 836,000
- Estudio de demanda (Estudio origen destino) DMT 2,000
- Elaboracion del perfil del proyecto DMT 4,000
- Estudio de factibilidad DMT
- Expropiacion de terrenos EMOP 60,000
- Proyecto de infraestructura vial S.PRIVADO 30,000
- Construccién S.PRIVADO 740,000
Reingenieria uso del Terminal Terrestre del Cumanda 2,000
- Definicion del perfil del proyecto DMT
- Estudio de factibilidad DMT 2,000
- Delegacion de la operacion al sector privado DMT
Terminal Terrestre y de Transferencia Sur - Quitumbe Construccion 1,940,000
- Elaboracion del perfil del proyecto DMT 5,000
- Estudio de factibilidad DMT 5,000
- Expropiacion de terrenos EMOP 200,000
- Disefios de Ingenieria EMOP 40,000
- Construccién EMOP 1,650,000
- Delegacion de la operacion al sector privado DMT 40,000
Terminal Interparroquial y Transferencia Nor-oriental (Rio Coca) Construccion 750,000
- Estudio demanda. DMT 5,000
- Definicion de condiciones de factibilidad y del perfil de proyecto . 5,000
- Disefio . DMT
- Expropiacion de terrenos EMOP
- Preparacion de términos de delegacion EMOP
- Licitacion. EMOP

- Construccion. EMOP 540,000

2005-2008

2009-2020

ubicacion
grafica

80
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83

85

82



PROGRAMA DE FORTALECIMIENTO DEL SECTOR PRIVADO

PROBLEMAS:

Deficiente organizacion de los transportistas en un sistema individual de participacion; Competencia entre vehiculos;

Inseguridad en los vehiculos; Apenas el 16% de la oferta cumple las especificaciones técnicas requeridas por el Municipio.

OBJETIVOS:

Organizar el sistema con participacion privada; Disminuir los costos de operacion; Dotar al transporte de equipos modernos de operacion;
Elaborar especificaciones técnicas y ponerlas en vigencia para el sistema de control de operaciones / comunicaciones y monitoreo de la seguridad;
Conformacion de la Caja de compensacion para el transporte publico.

PROYECTOS TIPO de Intervencion REth’g:‘IDS‘;\ADBLE
Reorganizacion de Transporte Publico
- Reingenieria de la flota existente DMT-EMSAT
- Sistema de recaudacion del transporte publico. DMT
* Fondo de reequipamiento de transporte. EMSAT
* Elaboracion de especificaciones técnicas para el sistema de recaudacion DMT-EMSAT
Creacion de la Caja de Compensacion del Transporte Publico
- Marco Regulatorio de la Caja de Compensacién del Transporte Publico DMT
- Integracion operacional de operadores EMSAT
- Elaboracién del plan Regulatorio DMT-EMSAT
- Implementacion EMSAT

PROGRAMA DE MEJORAMIENTO DE LOS NIVELES DE SERVICIO Y AUMENTO DE COBERTURA
PROBLEMAS:

Circulacion del 50% de taxis ilegales; Exceso de taxis en la ciudad; Uso arbitrario de las vias para estacionamiento;

Arbitrariedad en las tarifas nocturnas o feriados; Informalidad del servicio de transporte escolar; Bajo nivel de servicio;

Incumplimiento de la normativa de seguridad.

OBJETIVOS:

Controlar la operacion de los taxis en el DMQ; Restringir la cantidad de taxis por condiciones vehiculares; Mejorar el servicio a los turistas;
Controlar el uso arbitrario de vias; Regular las tarifas de los taxis; Mejorar el servicio y la seguridad del transporte escolar;

Mejorar y aplicar la normativa de seguridad para el transporte escolar; Evitar el uso arbitrario de vias por el servicio escolar.

ENTIDAD

PROYECTOS TIPO de Intervencion RESPONSABLE
Optimizacion del servicio de transporte de taxis
- Promocion para utilizar nuevos tipos de combustible
- Reglamentacion de la vida util de los taxis DMT
- Reingenieria mecanica de la flota
- Capacitacion a los conductores de taxis - Taxi Turistico EMSAT
-R lizacion de ocupacion de ionamientos de taxis EMSAT
* Reglamento de tarifas de taxis (diurnos - nocturnos) DMT-EMSAT
* Sistema de taxi Metropolitano DMT-EMSAT
* Promulgacion y regulacion EMSAT-POLICIA
* Seguimiento y evaluacion DMT-EMSAT
Racionalizacion del servicio del transporte Escolar
- Reglamentacion de la vida util de Transporte Escolar DMT
- Promulgacion del reglamento del servicio escolar DMT
- Reglamento de tarifas de ttrans (diurnos - nocturnos)
- Regulacion de los servicios de transporte escolar EMSAT

Reglamentacion del Transporte de Pasajeros Institucional - Empresarial y Turistico
-Reglamentacion asociada a la actividad

SUMAN

10,120,000
100,000

10,020,000

3,000
3,000

SUMAN

60,000

40,000
20,000

10,000

10,000

2002-2004

2002-2004

x

X

2005-2008

2005-2008

X

2009-2020

2009-2020
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PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE Y VIALIDAD
PROBLEMAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS PARA LA VIALIDAD

PROGRAMA DE VIALIDAD METROPOLITANA

PROBLEMAS:

Carencia de vias principales de caracter regional; Viajes mas largos y demorados; Problemas de acceso desde las areas periféricas a la ciudad.
OBJETIVOS:

Enlazar las cabeceras parroquiales entre si, entre los valles y estos con la ciudad; Dotar de infraestructura vial a estas regiones;

Proporcionar a los vehiculos pesados que circulan por la Panamericana Sur y Norte un eje vial perimetral de cruce descongestionado;
Establecer el enlace de los servicios del nuevo aeropuerto con la ciudad de Quito y los ejes viales Metropolitanos; Mejorar los tiempos de viaje.

PROYECTOS TIPO de Intervencion RESEI!“(.)I-:‘IDSI;\ADBLE
Via Perimetral Metropolitana y conexiones
- Acceso El Inca Solucién EMOP
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Sefializacion vial EMSAT
-Tramo de la Nueva Perimetral Metropolitana desde Acceso al Inca hasta Calderén en la TRAMO VIAL EMOP-EMSAT
Panamericana Norte
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Senalizacion vial EMSAT
- Entre Intercambiador Los Chillos - Intercambiador Nuevo Aeropuerto TRAMO VIAL EMOP-EMSAT
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Sefializacion vial EMSAT
- Entre Intercambiador. Aeropuerto-Intercambiador Llano Chico TRAMO VIAL EMOP-EMSAT
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Sefializacion vial EMSAT
- Entre Intercambiador P; icana Norte - P: qui TRAMO VIAL EMOP-EMSAT
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Sefializacion vial EMSAT
- Entre Intercambiador Pomasqui - Cachuqui de Moncayo TRAMO VIAL EMOP-EMSAT
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Sefializacion vial EMSAT
- Prolongacion Av. S. Bolivar - Via Acceso El Inca Prolongacion EMOP-EMSAT
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Sefializacion vial EMSAT
Escalén Sur
- Entre Tambillo-Intercambiador Av. S. Bolivar TRAMO VIAL EMOP-EMSAT
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Senalizacion vial EMSAT
- Entre Intercambiador. Av. Gral. Rumifiahui - Av. S. Bolivar TRAMO VIAL EMOP-EMSAT
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Sefializacion vial EMSAT
- Entre Intercambiador. Sta Catalina - Intercambiador. S. Bolivar (Ext. Sur de la S. Bolivar) TRAMO VIAL EMOP-EMSAT
* Estudios y disefios EMOP
* Construccion EMOP
* Sefializacion vial EMSAT
- Entre Extension Sur - Av. Mariscal Sucre (Prolongacion) TRAMO VIAL EMOP
* Estudios y disefios EMOP

* Construccién EMOP

SUMAN

2,500,000
12,000
2,438,000
50,000

7,200,000
12,000

7,188,000
50,000
50,000

14,330,000
30,000
14,300,000

0

7,210,000
10,000

7,200,000
51,114,500
7,024,500
24,500
7,000,000

22,527,000
27,000
22,500,000

8,000,000
7,000
7,988,000
5,000
13,563,000
63,000
13,500,000

2002-2004

2005-2008

2009-2020
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Via Interoceanica
- Construccion Km. 1 Via Interoceanica (ttineles)
* Definicion del perfil de proyecto
* Disefios de Ingenieria
* Construccion y sefializacion vial
- Ampliacién tramo Tumbaco - Pifo
* Definicion del perfil de proyecto
* Disefios de Ingenieria
* Construccion y sefializacion vial
- Intercambiador. Via acceso Aeropuerto - Via Interoceanica
* Estudios y disefios
* Construccion
* Sefializacion vial
- Autopista al Nuevo Aeropuerto
* Estudios y disefios
* Construccion
* Sefializacion vial
- Intercambiador. Via acceso Aeropuerto - Terminal Aeropuerto
* Estudios y disefios
* Construccion
* Sefializacion vial
Otros Proyectos
- Acceso a Lumbisi
* Definicién del perfil de proyecto
* Disefios de Ingenieria
* Construccion
- 8. Isidro del Inca - Calderén
* Definicion del perfil de proyecto
* Disefios de Ingenieria
* Construccion
- Interseccion Via Oriental - Av. Napo
* Definicion del perfil de proyecto
* Disefios de Ingenieria
* Construccion
- Ensanchamiento Av. Mariscal Sucre, entre M. Jesus - La Gasca
* Definicién del perfil de proyecto
* Disefios de Ingenieria
* Construccion
- Mejoramiento antigua via los Chillos
* Definicion del perfil de proyecto
* Disefios de Ingenieria
* Construccién y sefializacion vial

tuneles

Ampliacion

Intercambiador

Accesos

Intercambiador

Accesos

Mejoramiento

Mejoramiento

Mejoramiento

EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP

EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP

47,000,000
12,000,000

12,000,000
3,000,000

10,000
2,990,000

32,000,000
20,000
31,940,000
40,000

23,482,000
7,212,000

12,000
7,200,000
9,035,000

35,000
9,000,000
0

67

51



PROGRAMA DE VIALIDAD URBANA
PROBLEMAS:

Deficiencia en la articulacion de las vias principales de la red vial urbana; Saturacion de las vias existentes; Demoras en los viajes.

OBJETIVOS:

Articular la red vial urbana, permitiendo la mejor fluidez del transporte publico; Incrementar la velocidad del trafico en los principales ejes viales urbanos;

Ampliar la capacidad vial y seguridad de los ejes viales urbanos principales destinados al transporte publico;
Crear los corredores troncales para transporte publico;
Realizar reformas geométricas y facilidades de tréfico para los corredores transversales : sur, centro y norte.

PROYECTOS TIPO de Intervencion
Extension Norte: Av. Mariscal Sucre-Pisuli-Roldés-Comité Pueb. Il Prolongacion
- Definicion del perfil de proyecto
- Disefios de Ingenieria
- Construccion
Acceso Calderén-Relleno Sanitario Oyacoto Accesos

- Estudios y disefios
- Construccion y sefializacion vial
Construccion de carriles exclusivos y reformas geométricas en los corredores troncales de
transporte publico
- América - La Prensa - La Ofelia - Carcelén (Central Nore)
- La Marin - Av. Pichincha- Av Napo - Estacién el Recreo (Sur Oriental)
- Extension de la Troncal Central del Trolebus
- Prolongacion de la Av. Naciones Unidas hacia la Av. Mariscal Sucre
Pavimentacion y adecuacion de vias de acceso a barrios periféricos para la operacion de
transporte publico
- Definicién del perfil de proyecto
- Disefios de Ingenieria
- Construccion
Intercambiador Villaflora Intercambiador
- Definicion del perfil de proyecto
- Disefios de Ingenieria
- Construccio6n y sefializacion vial
Prolongacién Av. Real Audienci Prolongacién
- Definicion del perfil de proyecto
- Diserios de Ingenieria
- Construccion
Prolongacion calle Molineros, entre Av. 6 Diciembre y Av. Galo Plaza Prolongacion
- Definicién del perfil de proyecto
- Disefios de Ingenieria
- Construccion
Via al Machangara
- Definicion del perfil de proyecto
- Disefios de Ingenieria
- Construccion
Prolongacion de la Av. Naciones Unidas hacia la Av. Mariscal Sucre Prolongacion
- Estudios y disefios
- Construccion

Pavimentacion

ENTIDAD
RESPONSABLE

EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP

EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP
EMOP

EMOP
EMOP
EMOP

EMOP
EMOP
EMOP

EMOP
EMOP

SUMAN

2,885,781

35,000
2,850,781
7,235,000

35,000
7,200,000

21,000,000
10,000,000
5,000,000
6,000,000
6,000,000

30,000
5,970,000
3,158,000

158,000
3,000,000
0

6,015,000
15,000
6,000,000

2002-2004

X

2005-2008

2009-2020
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PROGRAMA DE MEJORAMIENTO DE INTERSECCIONES EN EJES URBANOS

PROBLEMAS:

Deficiencias del disefio geométrico de vias e intersecciones. Facilidades de trafico construidas de una manera aislada, fuera de la planificacion integral;

Alta incidencia de accidentes de transito; Cuellos de botella en las vias; Mala utilizacion de las vias; Traslado de la congestién a otros sitios;

Se obstaculiza el tréfico peatonal.
OBJETIVOS:

Mejorar el disefio de intersecciones para lograr mayor fluidez del trafico; Disminuir la incidencia de accidentes;
Establecer circulacion de trafico fluido con intersecciones y facilidades planificadas de una manera integral;

Incorporar de manera permanente criterios de seguridad vial (sefializacion, semaforizacion, etc.) en el desarrollo de infraestructura vial Metropolitana;

Permitir adeacuadas condiciones de conectividad y accesibilidad tanto al resto del pai como al interior del DMQ y de las areas urbanas;
Proveer una estructura vial que de soporte a un sistema de circulacion metropolitana multidireccional y multimodal;
Hacer de la infraestructura vial un componente del sistema de movilidad, con carecteristicas de eficiencia, calidad técnica y ambiental;

Priorizar la rehabilitacion y el mantenimiento de la red vial de accesos a barrios periféricos, que garantice la dotacion de transporte publico.

PROYECTOS

Av. Eloy Alfaro
- Paso a desnivel con la Av. Los Granados (Nueva Via Oriental - o S. Bolivar)
- Interseccion con Los Shyris
- Interseccion con Ayarza
- Interseccion con Av. Republica
AV. 12 de Octubre
- Interseccion con Plaza Artigas (Av. Corufia)
10 de Agosto - Av. Galo Plaza
- Interseccion de la Av. Galo Plaza con la Av. Real Audiencia
- Interseccién de la Av. 10 de Agosto con Av. El Inca
- Interseccion Av. Galo Plaza con Francisco del Campo / De los Arupos
Av. De los Shyris:
- Interseccion con Av. Naciones Unidas
- Interseccion con Av. Gaspar de Villarroel.

PROGRAMA DE REPAVIMENTACION
PROBLEMAS:
Mal estado de la capa de rodadura de las vias; Quejas de lo usuarios y la Prensa;

Disminucion de velocidad de operacion. Accidentes de trafico, deterioro de los vehiculos.

OBJETIVOS:
Mejorar condiciones de circulacién de vehiculos. Disminuir los accidentes de transito;
Aumentar la velocidad en las vias principales; Disminuir los accidentes de transito.

PROYECTOS

Repavimentacion de las vias principales
- Repavimentacion 57.9 Km.
- Repavimentacion 196 Km.
- Repavimentacion de vias

TIPO de Intervencion

Paso a Desnivel
Paso a Desnivel
Paso a Desnivel
Paso a Desnivel

Paso a Desnivel
prolongacién
Paso a Desnivel

Paso a Desnivel

Paso a Desnivel
Paso a Desnivel

TIPO de Intervencion

ENTIDAD
RESPONSABLE

EMOP
EMOP
EMOP
EMOP

EMOP

ENTIDAD
RESPONSABLE

EMOP
EMOP
EMOP

SUMAN

6,802,900
1,330,000
1,825,000
2,000,000
1,647,900
1,330,000
1,330,000
3,320,000
1,320,000
1,800,000

200,000
5,320,000
2,820,000
2,500,000

SUMAN

51,249,000
15,000,000
25,849,000
10,400,000

2002-2004

x

2002-2004

X X

2005-2008
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PROGRAMA PLAN DIRECTOR DE VIALIDAD

PROBLEMAS:

No existe jerarquizacion funcional y operacional de las vias;

Invasion de vias por vehiculos no compatibles con el uso del suelo y actividades urbanas.

OBJETIVOS:

Implementar un esquema de jerarquizacion y asignacion de usos del sistema vial tendiente a favorecer la operacion del transporte publico;
Racionalizar el uso de las vias en funcion de la zonificacién de la ciudad.

s 8 8§
» ENTIDAD & §&§ § ubicacién
PROYECTOS TIPO de Intervencion RESPONSABLE SUMAN g' é', § gréfica
N ~N N
Desarrollo Plan Director de Vialidad 113,000
- Inventario Vial (Red Principal del DMQ). EMOP-DMT 33,000 x
- Desarrollo del modelo estratégico DMT-EMSAT 30,000 Xx
- Proyecto de jerarquizacion vial. DMT 20,000 x
* Modelacion de alternativas. DMT 10,000
* Definicion de prioridades . DMT 10,000
- Desarrollo del Plan Director Estudios DMT 10,000 x X X
* Base de datos DMT 10,000
* Actualizar modelo estratégico con datos del Censo 2001 DMT

* Preparacion programas y presupuestos anuales DMT



PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE Y VIALIDAD

PROBLEMAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS PARA LA GESTION DEL TRAFICO

PROGRAMA GERENCIA DE TRAFICO

PROBLEMAS:

Problemas de circulacion en vias e intersecciones; Congestion y demoras; Disminucion de la velocidad del transito;
Incremento del volumen de emisiones contaminantes, y accidentes de transito.

OBJETIVOS:

Racionalizar la circulacion del tréfico en las areas congestionadas; Mejorar la seguridad vial; Reducir los niveles de polucion;
Aumentar la capacidad de intersecciones que son controladas por seméforos o prioridad de paso;

Disminuir los tiempos de viaje; Mejorar la seguridad vial; Optimizar la red vial existente.

TIPO de
BRONECIOS Intervencion
Gestion de Trafico
- Optimizacion de la operacion del sistema Centralizado de semaforos
* Capacitacion en el manejo y sus aplicaciones (TRANSYT)
* Desarrollo e instalacion de "signal plans”
* Proyectos de optimizacion
* Habilitacion y calibracion de detectores existentes
* Seguimiento y Evaluacion
- Ampliacion de cobertura del centro de control de semaforos
* Ampliacion de cobertura al centro de control de seméaforos de todos los corredores principales de
transporte publico.
* Se completa 50 intersecciones fuera del area existente
- Gerencia de trafico en areas congestionadas
* Obtencion datos de trafico
* Capacitacion en el manejo y aplicacion de Software (TRIPS, SIDRA, ...)
* Desarrollo de proyectos
* Implementacion de proyectos
* Seguimiento y Evaluacion

PROGRAMA SENALIZACION Y EQUIPAMIENTO VIAL

PROBLEMAS:

Desorganizacion de la circulacion vehicular y peatonal; Pérdida de la capacidad vial;

Incremento de la accidentalidad; Falta de orientacion para una movilidad adecuada; Falta de identificacion de paradas de bus.
OBJETIVOS:

ENTIDAD RESPONSABLE

DMT
DMT
DMT-EMSAT
EMSAT
DMT-EMSAT

EMSAT
EMSAT

DMT
DMT
DMT
EMSAT
DMT-EMSAT

Normalizar y estandarizar la provision de sefializacion vertical y horizontal; Identificar y mejorar la sefializacion en los corredores;

Regular y controlar estacionamientos en las vias; Establecer modelos de tratamiento;
Estandarizar la provision de dispositivos para el control de seguridad de trafico.

TIPO de

ERONECIOS Intervencion
Manuales de orientacion para la ubicacion y provision de la sefializacion y dispositivos de control
de trafico

- Estrategia - Recopilacion de la informacién (armonizar las normas existentes nacionales e internacionales)

- Elaboracion preliminar

- Elaboracion del documento definitivo

- Aprobacion del Reglamento (ordenanza)

- Reproduccion y Difusion.
Seiializacion Vial de Corredores Urbanos y Metropolitanos

- Definicion de los corredores.

- Principios de disefio y normativa.

- Elaboracion de términos de referencia para contratar los disefios.

- Estudios y disefio de los proyectos.

- Elaboracion de términos de referencia para contratar la ejecucion.

- Ejecucion de los proyectos.

ENTIDAD RESPONSABLE

DMT
DMT
DMT
DMT

DMT
DMT
EMSAT
DMT-EMSAT
EMSAT
EMSAT

SUMAN

840,000
40,000
6,000
2,000
22,000
10,000

500,000
500,000
300,000
12,000
8,000

80,000
200,000

SUMAN

20,000

5,000

15,000
525,000

45,000

480,000

2002-2004
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Sefializacion Vial de Areas Urbanas.

- Definicion y zonificacion de las areas de las areas DMT
- Principios de disefio y normativa DMT
- Elaboracion de términos de referencia para contratar los disefios. DMT
- Estudios y disefio de los proyectos DMT-EMSAT
- Elaboracion de términos de referencia para contratar la ejecucion. EMSAT
- Ejecucién de los proyectos. EMSAT
Mantenimi de la Senalizacion Vial
- Coordinacion sistematica y ciclica de:
a) Reemplazo de elementos dafiados por accidentes y vandalismos EMSAT
b) Reemplazo de demarcaciones desgastadas EMSAT
c) Mantenimiento rutinario como lavado de sefiales verticales, pintura EMSAT
- Montar una base de datos de todos sus elementos EMSAT

PROGRAMA CIRCULACION PARA AREAS ESPECIFICAS

PROBLEMAS:

Circulacion de vehiculos no compatibles con las vias y las actividades de la zona; Altos niveles de contaminacion ambiental (polucion y ruidos);
Deterioro urbano - social; Migraciéon de moradores a otras zonas urbanas; Bajo nivel de seguridad vial a los peatones.

OBJETIVOS:

Racionalizar la circulacién vehicular y peatonal; Definir el uso de las vias (jerarquizacion); Disminuir la contaminacién ambiental;

Recuperar la imagen urbana; Establecer modelos tipo de tratamiento; Mejorar la seguridad vial, dando preferencia al peatoén;

Revalorizarlos terrenos e inmuebles en el entorno.

TIPO de
PROYECTOS Intervencion ENTIDAD RESPONSABLE
Gerencia de Trafico y Seguridad Vial en Sectores Urbanos
- Reorganizacién de la circulacion del trafico vehicular y peatonal en el Centro Histérico Quito.
* Estudios realizados. ECH
* Implementacion. ECH-EMSAT
- Proyecto de reordenamiento de la circulacion vehicular y peatonal en La Mariscal
* Estudios y disefios DPV-DMT-EMSAT
* Construccion y equipamiento ADM ZONAL
- Armonizacion de trafico en areas residenciales Villaflora
* Estudios y disefios (jerarquizacion) DPV-DMT-EMSAT
* Construccion y equipamjento ADM ZONAL
- Rehabilitacion Urbana Area Central de Calderén
* Definicion de 2 areas para proyecto piloto. DMT
* Determinacion de los principios de disefio (normativa) DMT
* Elaboracion de términos de referencia DMT
* Contratacion de estudios y proyectos DMT-ADM ZONAL

* Implementacion de los proyectos ADM ZONAL-EMSAT

250,000

50,000

200,000
40,000

[=NeNeNeNa]

SUMAN

2,730,000
100,000

100,000
110,000

10,000
100,000
500,000

10,000
490,000

2,020,000

4,000
16,000
2,000,000

2002-2004

2005-2008

2009-2020
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PROGRAMA DE SEGURIDAD VIAL

PROBLEMAS:

Alto indice de accidentes en escolares; Entorno urbano inadecuado para la seguridad vial de los escolares;

Congestionamiento vehicular y peatonal en el area inmediata a los centros educativos; Déficit de sefializacion y dispositivos de control de trafico;
Falta de concientizacion de respeto a los peatones y las sefiales de trafico; Bajo nivel de educacion vial por parte de los peatones y conductores;
OBJETIVOS:

Reducir el nimero de accidentes en escolares; Mejorar la seguridad vial de las zonas escolares;

Dotar de una infraestructura y procedimientos operativos adecuados de seguridad vial;

Crear conciencia ciudadana de la importancia del proyecto; Iniciar una nueva cultura ciudadana respecto a la seguridad vial.

TIPO de
PROYECTOS Intervencion  ENTIDAD RESPONSABLE
Seguridad Vial Escolar
- Seguridad Vial en Zonas Escolares.
* Perfil del proyecto. DMT
* Determinacion de los principios de disefio, y acuerdos con entes rectores de Educacion DMT
* Bases de contratacion. DMT
* Determinacion de los centros educativos por zonas y etapas DMT
* Licitacion. EMSAT
* Estudio y disefio de proyectos para 100 centros educativos. EMSAT
* Implementacion. EMSAT
* Evaluacion y seguimiento. EMSAT
- Proyecto Curricular de Educacion Vial.
* Perfil de la propuesta de proyecto DMT
* Promocion del proyecto. DMT
* Estudio y disefio del proyecto. DME
* Difusién e implementacion del proyecto. DME
Acciones de apoyo a la seguridad Vial (Coordinacién con Proyecto PACTO.) EMSAT
- Determinacion de los proyectos de tréfico y transporte que deben ser apoyados con camparias EMSAT
- Difusion y Ejecucion de las campanias. EMSAT
Infraestructura Peatonal DMT-EMSAT-EMOP
- Ubicar los sitios de conflictos al cruce peatonal DMT
- Perfiles y propuestas de los proyectos DMT
- Implantar los cruces peatonales en sitios de mayor conflicto EMSAT
- Construccion de pasos a desnivel en sitios criticos y de mayor movimiento peatonal EMOP

- Calles para peatones DMT-EMOP

SUMAN

1,072,000
1,060,000

1,060,000

12,000

10,000
2,000

412,000
2,000
4,000

306,000
100,000

2002-2004

x

X

2005-2008

x
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PROGRAMA DE SISTEMATIZACION DEL CONTROL DE TRAFICO, USO DE LA VIA PUBLICA Y PREVENCION DE DESASTRES

PROBLEMAS:

Los eventos inesperados en las vias incrementan molestias en los tiempos de viaje, costos de operacion, niveles de polucion;
Congestionan la vialidad los estacionamientos irregulares sobre: las aceras, cruces peatonales y en intersecciones;
Obstruyen la circulacion vial las obras no programadas sobre las aceras y/o vias, sin adecuada sefializacién de sus desvios;
Merma la seguridad vehicular y peatonal las marchas y manifestaciones; Débil estructura del soporte operativo del trafico;
Falta de orientacion y capacitacion para recopilar canalizar la informacion del tréfico; Dificultad para cumplir operativamente el control del trafico.

OBJETIVOS:

Reducir los niveles de congestion y sus costos de operacion; Reducir el nimero y severidad de accidentes de transito; Un mejor uso de espacio publico;
Disminuir el tiempo de solucion a las averias del sistema semaférico; Optimizar la informacion de trafico obtenida en la via;
Establecer una base de datos de tréafico adecuada a los requerimientos técnicos de la planificacion de trafico; Mejorar el control del trafico en las vias;

Mejorar operativamente la implementacion de los proyectos de transporte en general.

PROYECTOS

Control de Estacionamientos en la via (Estacionamientos Tarifados)
- Revision del anteproyecto existente (2002: Centro, Mariscal, La Carolina))
- Determinacion de la tecnologia a utilizarse
- Contratar el estudio de factibilidad del proyecto piloto con 6326 plazas
- Elaboracion de bases para la delegacion o concesion al sector privado
- Proceso de delegacion
- Implantacion, operacion y seguimiento (supervision y fiscalizacion)
- Definicion de nuevas areas a incorporarse al sistema (2003)
Normalizacion y regulaciones para el manejo de trafico
- Normas para la sefializacion vertical, proteccién de la obra, definicion de responsabilidades y
rutas de desvios.
* Creacion del reglamento sistematizado de normas y regulaciones (ante eventos sociales, civicos y
deportivos)
* Procedimientos para la programacion y coordinacion
* Implementacion
* Evaluacion y seguimiento.
- Manejo de trafico ante emergencias y desastres naturales

* Estudios y disefios
* Creacion del reglamento sistematizado

* Creacion de una base de datos para Sistema de Informacion Geografica (GIS, SAVANE) de eventos
perturbadores (eventos naturales y sociales)

* Procedimientos atenuadores de efectos (program educacion e informacion, desvios, Defensa Civil)

* Implementacion
* Difusion
* Evaluacion y seguimiento.
Delegacion al sector privado el Mantenimiento del Sistema de Semaforizacion.
- Andlisis técnico-financiero.
- Inventario del sistema.
- Elaboracion de las especificaciones técnicas y bases para delegacion.
- Proceso de delegacion al sector privado.
- Mantenimiento.
- Fiscalizacion.
Fortalecimiento de la Central de Control de Trafico.
- Capacitacion del personal (consultoria externa).
- Apoyo técnico para establecer procedimientos (consultoria externa).
- Equipamiento
- Extender el area de cobertura geografica de vigilancia
Modernizacion del Sistema de control de los Servicios de Transporte y Trafico del DMQ
- Factibilidad técnico-financiera.
- Creacion del reglamento sistematizado
- Aprobacion.
- Conformacion, equipamiento y capacitacion
- Evaluacion y seguimiento.

TIPO de
Intervencion

ENTIDAD RESPONSABLE

DMT
DMT-EMSAT
DMT
DMT
DMT
EMSAT
DMT

DMT
DMT

EMSAT
DMT

DMT
DMT

DMT

DMT-EMSAT-POLIC NAC -
Defensa Civil
DMT
EMSAT

EMSAT

EMSAT
EMSAT
EMSAT
EMSAT
S.PRIVADO
EMSAT

EMSAT
EMSAT
EMSAT
EMSAT

DMT

DMT

cMQ
DMT-EMSAT
DMT-EMSAT

SUMAN

2002-2004

3,000

3,000

235,000
0

235000 X

5,000

200,000

30,000

520,000 x

10,000
10,000
500,000

160,000 x

2,000
150,000
57,000
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PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE Y VIALIDAD
PROBLEMAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS PARA MARCO REGULATORIO

PROGRAMA DE MARCO REGULATORIO DE TRAFICO
PROBLEMAS:

Falta de uniformidad en la utilizacion de dispositivos de trafico; Realizacion de obras y eventos sin sefializacion y elementos de seguridad;

Eventos en las vias de manera arbitraria; Falta de procedimientos homologados para la prestacion de servicios y realizacion de estudios de tréfico.

OBJETIVOS:

Estandarizar las normativas de los dispositivos de trafico: sefializacion, Semaforizacion, elementos de seguridad vial;

Reglamentar la circulacion del tréfico en las vias del Distrito;

Estandarizar las normativas de los dispositivos de trafico: sefializacion, Semaforizacion, elementos de seguridad vial;

Reglamentar la circulacion del trafico en las vias del Distrito; Estandarizar los procesos de contratacion de servicios y estudios de trafico y transporte.

Priorizar la ejecucion de infraestructura vial en funcién del mejoramiento del transporte colectivo y del transito peatonal como vehicular.

PROYECTOS

Normalizacion Técnica de Sefializacion Vial (manual)

- Estrategia - Recopilacion de la informacién (armonizar las normas existentes nacionales e
internacionales)

- Perfil del proyecto.

- Elaboracién preliminar

- Elaboracion del documento definitivo

- Aprobacién del Manual de estandarizacion ( ordenanza)

- Reproduccion y Difusion.

- Implementacion

Reglamento de circulacion, operacion y procedimientos para la realizacion de actividades en las vias.

- Estrategia - Recopilacion de la informacion (armonizar las normas existentes nacionales e
internacionales)

- Perfil del proyecto.

- Elaboracion preliminar

- Elaboracion del documento definitivo

- Aprobacion del Reglamento (ordenanza)

- Reproduccion y Difusion.
Manual de Dispositivos de Control de Trafico (Normalizacion Técnica)

- Estrategia - Recopilacion de la informacién (armonizar las normas existentes nacionales e
internacionales)

- Perfil del proyecto.

- Elaboracién preliminar

- Elaboracion del documento definitivo

- Aprobacion del Manual de Estandarizacion de Dispositivos de Control de Trafico ( ordenanza)

- Reproduccion y Difusion.

Manual Basico de Geometria de intersecciones (principios de disefio y normativas generales)

- Estrategia - Recopilacion de la informacion (armonizar las normas existentes nacionales e
internacionales)

- Perfil del proyecto.

- Elaboracién preliminar

- Elaboracién del documento definitivo

- Aprobacion del Manual de estandarizacion Geométrica de intersecciones

- Reproduccion y Difusion.
Normalizacion Técnica sobre Pasos Peatonales (manual)

- Estrategia - Recopilacion de la informacion (armonizar las normas existentes nacionales e
internacionales)

- Perfil del proyecto.

- Elaboracion preliminar

- Elaboracion del documento definitivo

- Aprobacion del Manual de estandarizacion Geométrica de intersecciones

- Reproduccion y Difusion.

TIPO de Intervencion

ENTIDAD

RESPONSABLE

DMT-CMQ
DMT

DMT
DMT
DMT
cMQ
DMT

EMSAT-POLICIA

DMT

DMT

DMT
DMT
DMT
cMQ
DMT
DMT-CMQ

DMT

DMT
DMT
DMT
cMQ
DMT

DMT

DMT

DMT
DMT
DMT
cMQ
DMT
DMT

DMT

DMT
DMT
DMT
cMQ
DMT

SUMAN

7,500

4,500

3,000

6,000

4,000

2,000
5,500

4,500

1,000
5,500

4,500

1,000

2,000

1,000

1,000

2002-2004
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Manual de Semaforizacién (Normalizacién técnica) DMT 5,500

- Estrategia - Recopilacion de la informacién DMT
- Perfil del proyecto. DMT 4,500
- Elaboracion preliminar DMT
- Elaboracion del documento definitivo DMT
- Aprobacion del Manual (ordenanza) cMQ
- Reproduccion y Difusion. DMT 1,000

PROGRAMA DE MARCO REGULATORIO DE TRANSPORTE PUBLICO

PROBLEMAS:

Debilidad en la organizacion y operacion empresarial del transporte colectivo;

Las regulaciones existentes sobre el transporte no se han podido aplicar en la operacién del transporte colectivo;

La operacion del transporte en manos privadas no es controlable en un 100%;

Deficiencias organizativas en las instancias de planificacién y operacion del transporte municipal y de regulacién del transporte colectivo privado;
Monopolio en la participacion en el transporte colectivo privado.

OBJETIVOS:

Lograr igualdad de oportunidades en al participacion privada en el sistema de transporte de pasajeros;

Proveer rentabilidad asegurada para los operadores de servicios de transporte; Proteger los derechos de los consumidores;
Lograr una organizaciéon municipal eficiente que planifique , controle y regule el transporte colectivo y el transito en el DMQ.

Aa ENTIDAD
PROYECTOS TIPO de Intervencion RESPONSABLE SUMAN

Regl; 1itos de comg ias y responsabilidades sobre Transporte Publico 6,000

- Estrategia - Recopilacion de la informacion DMT

- Perfil del proyecto (especificacion generales de planificacion, control y regulacion) DMT 5,000

- Elaboracién preliminar DMT

- Elaboracion del documento definitivo DMT

- Aprobacién del Manual (ordenanza) cMQ

- Reproduccioén y Difusion. DMT 1,000
Regl. 1tos para Pr ion de Servicios de las Operadoras de Transporte Publico en DMQ 5,000

- Estrategia - Recopilacion de la informacion DMT

- Perfil del proyecto (especificacion generales de planificacion, control y regulacion) DMT 4,000

- Elaboracién preliminar DMT

- Elaboracién del documento definitivo DMT

- Aprobacion del Manual (ordenanza) cMQ

- Reproduccion y Difusion. DMT- EMSAT 1,000
Reglamento de Transporte Metropolitano. Reglamentos especiales para: a) Transporte Escolar, b) 5,000
Taxis, c) Carga, d) Carga especial y peligrosa, e) Servicio Turistico ’

- Estrategia - Recopilacion de la informacién DMT

- Perfil del proyecto (especificacion generales de planificacion, control y regulacion) DMT 4,000

- Elaboracion preliminar DMT

- Elaboracion del documento definitivo DMT

- Aprobacion del Manual (ordenanza) cMQ

- Reproduccion y Difusion. DMT 1,000

2002-2004

2005-2008

2009-2020
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PROGRAMA DE MARCO REGULATORIO GENERAL

PROYECTOS

- Operativizacion de la EMSAT
- Operativizacion de la Direccion de Transporte Metropolitano DTM

COMPONENTES

Transporte Publico
VIALIDAD

Trafico

Marco Regulatorio
SUMA TOTAL

ENTIDADES

CAF
MDMQ
EMOP

DTM
EMSAT

GOV.NAC.
S.PRIVADO
CONAM
ECH
DPTV
SUMAN ==>

s 2 §
- ENTIDAD & & § ubicacién
TIPO de Intervencién  pespoNSABLE SUMAN % é % gréfica

SIMBOLOGIA:
CAF CORPORACION ANDINA DE FOMENTO
MDMQ MUNICIPIO DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO
EMOP EMPRESA METROPOLITANA DE OBRAS PUBLICAS
DMT DIRECCION METROPOLITANA DE TRANSPORTE
EMSAT EMPRESA METROPO. DE SERVICIOS Y ADMINISTRACION DE TRANSP.
GOV.NAC. GOBIERNO NACIONAL
S.PRIVADO SECTOR PRIVADO
CONAM CONSEJO NACIONAL DE MODERNIZACION
ECH EMPRESA CENTRO HISTORICO
BEDE BANCO ECUATORIANO DE DESARROLLO
DMTV PLANIFICACION TERRITORIO Y VIVIENDA
ENFE EMPRESA NACIONAL DE FERROCARRILES DEL ESTADO
DME DIRECCION METROPOLITANA DE EDUCACION
CMQ CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO
PM POLICIA METROPOLITANA

ESTUDIOS OBRAS Y
DISENOSy EQUIPAMIENTOS TOAL
2,760,000 178,343,009,
1,740,500 258,412,681
431,000 9,378,000
38,000 10,000
4,931,500 446,133,690 451,065,190

ESTUDIOS y OBRAS/EQUIPAMI SUMA

DISENOS ENTOS TOTAL
505,000 63,244,190 63,749,190
1,333,000 6,307,000 7,640,000
0 17,920,000 17,920,000
122,000 0 122,000
0 0 0
0 154,713,000 154,713,000
24,000 22,093,600 22,117,600
123,000 0 123,000
0 100,000 100,000
0 0 0
2,107,000 264,377,790 266,484,790
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