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PRESENTACION

a evaluacion del avance y cumplimiento de la pla-

nificacion estratégica definida en el Plan Maestro

de Transporte y Vialidad PMT, vigente desde el
2002 y la verificacion del grado de implementacion y
aplicacion, asi como de los vertiginosos y radicales cam-
bios en los patrones de movilidad de la poblacion y de
las mercancias en el Distrito Metropolitano de Quito
producidos en el Gltimo quinquenio, han determinado
la necesidad de efectuar una actualizacion de sus metas
y contenidos, para estructurar lo que de aqui en ade-
lante se denominara el Plan Maestro de Movilidad para
el Distrito Metropolitano de Quito — PMM — que tendra
vigencia hasta el ano 2025.

La denominacion “Plan Maestro de Movilidad”, implica
la incorporacion de un enfoque y vision integral que
supera el concepto de transporte y lo sitia como com-
ponente del desarrollo humano, donde la participacion
ciudadana y el respeto por el medio ambiente son los
pilares en los que se soporta.

El PMM seguira siendo una guia de referencia dinamica
para la gestion del desarrollo sustentable de la movili-
dad metropolitana en los proximos 16 anos, y es tam-
bién un instrumento de participacion de la comunidad,

en la gestion integral de todos sus componentes: trans-
porte de personas y mercancias; trafico; marco regula-
torio e institucional; y provision de infraestructura
requerida para su operacion.

Este documento es el resultado de un amplio y enri-
quecedor didlogo con la ciudadania producido desde
el 12 de julio hasta el 23 de septiembre del 2008 en 25
foros, talleres y mesas de didlogo desarrollados sobre
la base del documento que puso a consideracion de la
ciudadania el Alcalde Paco Moncayo Gallegos. Partici-
paron multiples actores sociales en representacion de
las agrupaciones barriales, organizaciones del sector
de transporte, gremios y entidades profesionales, uni-
versidades, expertos del area, estudiantes e institucio-
nes del sector pablico, y los funcionarios y los técnicos
de la Municipalidad del Distrito y de la EMMOP-Q.
Todos ellos, de manera civica, aportaron iniciativas y
observaciones que han sido recogidas para convertir a
este Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metro-
politano de Quito en la herramienta de la comunidad
quitefia y de su gobierno local, que les permita dar
respuestas eficientes y equitativas, a las crecientes ne-
cesidades y demandas de movilidad.

Alcalde Metropolitano
Periodo enero - agosto 2009
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PROLOGO

a implementacion del vigente Plan Maestro de

Transporte y Vialidad PMT, ha permitido mejorar

de manera significativa la situacion de la movili-
dad en el Distrito DMQ; sin embargo, atin presenta con-
diciones deficitarias en varios aspectos, que se han
intensificado de manera especial en el Gltimo quinque-
nio por las tendencias del desarrollo socioecondémico
local y nacional y su articulacion a los mercados globa-
les, por la forma de ocupacion y uso del territorio y
otros factores que han modificado sustancialmente las
relaciones y actividades de sus pobladores, originando
cambios profundos en la manera e intensidad en que la
poblacion realiza sus desplazamientos.

En consideracion de que estas interacciones han dado
lugar a una redistribucion espacial y temporal de los
flujos de transporte que corresponden a un modelo de
desarrollo urbano no sostenible, se requiere que desde
de la planificacion de la movilidad se incorporen estra-
tegias y medidas que permitan modificar dicho modelo,
incorporando respuestas relacionadas con la movilidad,
a mediano y largo plazo, que viabilicen el cumplimiento
de los objetivos que permitirin mejorar la calidad de
vida de la poblacion.

El Plan Maestro de Movilidad PMM 2009-2025, del Dis-
trito Metropolitano de Quito, se fundamenta en la filo-
sofia, vision y directrices de los planes Quito Equinoccio
21 y Quito hacia el Bicentenario y establece los vincu-
los de interdependencia con el Plan de Desarrollo Te-
rritorial y Plan Maestro Ambiental (ejes transversales de
la movilidad); organiza su propuesta en tres ejes de ac-
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cion: el desarrollo del transporte publico y el fomento
del transporte no motorizado de personas y bienes
(mercancias); la optimizacion y racionalizacion del uso
del vehiculo privado y la disminucion de la demanda de
viajes; y la incorporacion de un sistema participativo de
gestion de la movilidad, basado en el marco de un
acuerdo entre ciudadanos y autoridades.

El PMM incorpora una vision amplia e integral del gran
tema de la movilidad que se concreta en la consolida-
cion del Sistema Metropolitano de la Movilidad que
aglutina a todos los componentes operativos de la mo-
vilidad (transporte de personas y de bienes, e infraes-
tructura) con el de Gestion Participativa de la movilidad,
en un entorno de normas y disposiciones que permiten
un desarrollo armonico y regulado de todos los proce-
sos orientados al mejoramiento de la movilidad en el
DMQ. El Sistema Metropolitano de Movilidad SMM tiene
como ejes transversales a la inclusion de las demandas
de los grupos sociales usualmente marginados y a la
sostenibilidad ambiental, que se consideran esenciales
para aportar al mejoramiento sostenido de la calidad de
vida de la poblacion.

El Plan Maestro de Movilidad tiene el proposito de
constituirse en un instrumento practico, accesible a la
generalidad de la poblacion, que puede identificar de
manera transparente la politica, los lineamientos estra-
tégicos, las acciones propuestas y también, el grado de
responsabilidad que debe asumir para apoyar al cum-
plimiento de los grandes objetivos de la movilidad en el
Distrito.

Y

Arq./Hidalgo Nuanez Lucio
Gerente de Planificacion de la Movilidad
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INTRODUCCION

ste documento contiene una sintesis general del

Plan Maestro de la Movilidad PMM, que normara,

regulard y viabilizara los desplazamientos de per-
sonas y bienes en el ambito territorial del Distrito Me-
tropolitano de Quito, hasta el ano 2025. Es importante
senalar que el PMM constituye la version actualizada
del Plan Maestro de Transporte que se puso en vigen-
cia en el ano 2002. Por tanto algunas partes de sus con-
tenidos se trasladan al nuevo Plan, en tanto contienen
disposiciones o contemplan lineas de accidon que por
su enfoque o grado de desarrollo, contribuyen plena-
mente y son concomitantes con las demandas y enfo-
ques actuales.

El documento se presenta organizado en tres partes: la
primera que contiene la situacion de partida; la segunda
que abarca la propuesta orientada lograr una movilidad
idonea y la tercera, que establece una estrategia opera-
tiva para concretar y llevar a la realidad al PMM. Se
hacen explicitas algunas de las caracteristicas de cada
una de ellas:

e La Primera Parte, presenta la situacion de partida que
atraviesa la movilidad en el DMQ, es decir, muestra
las caracteristicas en las que se desenvuelve la movi-
lidad, entendida como el conjunto de procesos y con-
diciones que permiten los desplazamientos de la
poblacion y las bienes en el Distrito. En tal sentido,
describe el problema central - la situacion deficitaria
global - y lo caracteriza con base en el analisis de la
situacion de los cinco componentes propios de los
sistemas de movilidad: Transporte, Gestion de Trafico
y Vialidad e infraestructura; gestion participativa del
sistema y el marco regulatorio. Se incluyen dentro de
esta parte, las directrices fundamentales en las cuales
se deben enmarcar todas las decisiones, acciones y
disposiciones y que provienen de los Instrumentos
Superiores de Planificacién que estin vigentes en el
Pais y en el DMQ.

e La Segunda Parte contiene las propuestas que deben
desarrollarse para revertir los aspectos deficitarios que
actualmente limitan la movilidad, hacia una situacion
de eficiencia, eficacia y sostenibilidad. Se estructura
con base en dos grandes lineas de solucion: las lineas
directrices que deben asumirse, que orientan, dirigen
y viabilizan las soluciones y las lineas operativas que
deben emprenderse, que presentan las acciones —
Programas y Proyectos — que deben ejecutarse para
lograr el objetivo central. Estas se han organizado tam-
bién por los mismos componentes, para facilitar la re-
lacion y comparacion con la situacion de partida.

La Tercera Parte, finalmente, contiene la estrategia ope-
rativa que se propone aplicar para viabilizar la concre-
cion de las propuestas del PMM. Con base en la
decision politica que debe adoptar el Concejo Metro-
politano y la creaciéon del Fondo Metropolitano de la
Movilidad, la estrategia propone el desarrollo de los
tres ejes bidsicos del Plan, e identifica metas para cada
uno de ellos y para cada periodo cuatrienal. Esta es-
trategia contiene: las medidas estratégicas — decisiones
politicas, alianzas, convenios etc. y los procedimientos
estratégicos que definen grandes lineas de accion: con-
juntos de programas proyectos claves orientados segin
€s0s ejes y metas y otras acciones estratégicas trans-
versales. Dentro de esta parte se presenta como un re-
ferente importante la demanda de recursos de
inversion y los criterios para su financiacion.

Con el fin de que el alcance y contenido del PMM sea
plenamente comprendido por un lector no especiali-
zado, se ha procurado utilizar un lenguaje accesible y
plantear los temas con base en una estructura de facil
comprension. Sin perjuicio de esta prevision, en los ar-
chivos institucionales de la EMMPO-Q, consta la infor-
macion de soporte de las afirmaciones, conclusiones y
propuestas que aqui se presentan y en una separata, el
amplio listado de Programas y Proyectos que se llevan
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a cabo actualmente y que se ejecutaran en las distintas
fases previstas por el PMM.

También cabe senalar que la actualizacion del Plan Ma-
estro de Transporte, que devino en el Plan Maestro de
la Movilidad del DMQ que aqui se presenta, es resul-
tado de un proceso que se inicid en noviembre de 2007
y contemplo los siguientes pasos claves:

a. Evaluacion del cumplimiento del Plan Maestro de
Transporte 2002;

b. Validacion de su enfoque y contenido en el seno de
la Municipalidad,

¢. Formulacion de propuesta preliminar del Plan Maes-
tro de Movilidad PMM, 2009- 2025;

d. Puesta a consideracion de la ciudadania para incor-
porar sus aportes y lograr su respaldo;

e. Ajuste y version definitiva del PMM par someterla a
consideracion del Concejo Metropolitano;

f. Conocimiento y Aprobacion del Concejo Metropoli-
tano de Quito (8 de abril de 2008);

g. Preparacion de la version final, diagramacion y edi-
cion, que se contiene en este documento.

12

Es necesario remarcar no solo el esfuerzo que tuvo
que desplegar el equipo técnico de la anterior Direc-
cion de Planificacion y de la actual Gerencia de Plani-
ficacion de la EMMOP-Q creada durante el proceso,
sino la decision politica de poner la propuesta del
PMM a consideracion de los actores para que la co-
nozcan y opinen sobre ella, dando asi un paso im-
portante en el proceso de apropiacion del Plan por
parte de la ciudadania.

Finalmente, se senala que durante este proceso se die-
ron dos hechos fundamentales para la vida del pais en
general y para la movilidad en especial: la aprobacion
y vigencia de la Nueva Constitucion y de la nueva Ley
de Transito. En alguna medida la intervencion de la Mu-
nicipalidad del DMQ, por intermedio de la EMMOP-Q
permitio incidir en los 6rganos de decision politica del
mas alto nivel, para que tomen decisiones ajustadas a
los criterios técnicos que permitirin obtener un mejo-
ramiento sostenido de la movilidad. Por tanto el PMM
se sustenta de manera integral, como se senala al tér-
mino de la primera parte, en las directrices y disposi-
ciones de esos cuerpos normativos, en los que emanan
de los Planes superiores y en conceptos técnicos ac-
tuales y eficientes que permiten garantizar su calidad y
aplicabilidad.
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1. DESCRIPCION Y AMBITO

DE APLICACION DEL PMM

En este punto se presenta una sintesis de las principales carac-
teristicas del entorno fisico, social y econémico del territorio en
el que el PMM va a ser implantado. También se senala la im-
portancia historica y politica que confiere a Quito y su Distrito
el caricter de un referente nacional y regional. Se busca, en
definitiva, trazar de manera breve los aspectos sustanciales
del entorno para comprender de mejor manera tanto la situa-
cion de la movilidad, ahora en el ano 2009, como el enfoque
y naturaleza de las propuestas que se concretaran a lo largo
de la vigencia del Plan Maestro de la Movilidad.

Mapa 1: Localizacion del DMQ en la provincia y el pais

Ubicacidén geografica y politica

El Distrito Metropolitano de Quito — DMQ - es la capital de la
Republica y forma parte de la provincia de Pichincha. Cuenta
con una superficie de 423.000 has., de las cuales, 18.860, co-
rresponden a la macro centralidad o ciudad de Quito, que se
ubica sobre una meseta a 2.850 msnm. El Mapa 1 muestra esa
ubicacion y la relaciona con las circunscripciones vecinas.

Politicamente el territorio del DMQ, estd dividido en 64 parro-
quias, que estan agrupadas en 9 Administraciones Zonales y 2
Delegaciones, como se observa en el Mapa 2.

CANTON
PUERTO QUITO
PROVINCIA DE
ESMERALDAS

CANTON
PEDRO VICENTE
MALDONADO

CANTON
SAN MIGUEL
DE LOS BANCOS

PROVINCIA DE
SANTO DOMINGO DE
LOS TSACHILAS

;

@ QuITo

/

L/ 0°0°0”

PROVINCIA DE
COTOPAXI

Y

DISTRITO METROPOLITANO

PROVINCIA DE IMBABURA

CANTON

DE QUITO PEDRO MONCAYO

CANTON
CAYAMBE

PROVINCIA DE
NAPO

—— Limite de la Provincia de Pichincha

—— Cantones de la Provincia de Pichincha

= Limite del DMQ

= Administraciones Zonales
Macrecentralidad

I Nuevo Aeropuerto Internacional Quito

14

Elaboracion: DMT - 2008. Fuente: MDMQ 2008
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Mapa 2: Administraciones Zonales y Delegaciones

Mapa 3: El suelo urbano en el DMO

La macro centralidad de Quito, acoge a la mayor parte de la
poblacién del DMQ; sin embargo es necesario sefialar que en
los Gltimos 25 afios, se han venido dando importantes proce-
sos de urbanizacién principalmente en los valles orientales de
Los Chillos y Tumbaco — Cumbayi; hacia el norte, se registran
procesos similares en Carapungo-Calderén y Pomasqui-San
Antonio, como se observa en el Mapa 3.

Ewnoracidn: DMT - 2008 Fuante: DMETMOMG 2008
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Aspectos demograficos

En cuanto al crecimiento de la poblacién, en el drea urbana
de Quito, a partir de los afios ochenta la tasa de crecimiento
se desacelera y decrece desde 4,34 (1982) a 2,07' en el afio
2005. Uno de los factores que explican esta variacién estd
constituido por las tendencias de relocalizacidn de la pobla-
cién en el territorio metropolitano.

Cuadro 1: Proyecciones de la poblacion del DMQ por Administraciones Zonales

ADMINISTRACION ZONAL/DELEGACION

2009 2013
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En el drea suburbana, se verifica una tasa creciente de 0,71
a 4,08 que se debe, entre otros factores, a la implantacion de
las actividades de agro-exportacion (parroquias orientales),
a los movimientos migratorios de la macro centralidad de-
bido al menor costo del suelo hacia zonas como Calderon -
San Antonio y al atractivo de mejores condiciones ambien-
tales que se dan en los valles de Los Chillos, Cumbaya -
Tumbaco.

Segln las proyecciones de poblacion al 2008% descritas en el
Cuadro 1, el DMQ tiene 2'123.495 habitantes, de los cuales,
1’534.017 habitantes ocupan la macrocentralidad de la ciudad
de Quito, con una densidad bruta de 81 hab/ha.; y 589.478 ha-
bitantes, el resto del territorio metropolitano con una densidad
bruta de apenas el 1.4 hab/ha, una gran parte de cuya exten-
sion, esta clasificada como suelo no urbanizable.

Las proyecciones de poblacion para el ano 2025 estiman que el
DMQ tendré alrededor de 2'736.638 habitantes: 1'809.362 en la
ciudad y 927.276 habitantes en el resto del territorio®. De conti-
nuar con la tendencia actual de crecimiento poblacional, las Ad-
ministraciones Zonales con mayor densidad de poblacion serdn:
Eloy Alfaro (Sur), Eugenio Espejo (Norte) y La Delicia.

En el contexto regional inmediato al DMQ, es importante con-
siderar la poblacion que se ubicara en los cantones Cayambe,
Pedro Moncayo, Ruminahui y Mejia. El proceso de conurba-
cion con Quito, que parece cada vez mas evidente, determina-
ria que al ano 2025, se incremente el ambito de influencia
directa del DMQ en mas de 460,000 habitantes. Esto implicard
un volumen de poblacion vinculada a los procesos econdmicos
territoriales del DMQ, que superara los 3°200.000 habitantes.

Variacion de la densidad

En el Mapa 4, se observa la proyeccion estimada de la densi-
dad poblacional en el DMQ, considerando la tendencia del
crecimiento de la poblacion y la prevision de los usos de
suelo de acuerdo con el Plan General de Desarrollo Territo-
rial -PGDT-. Esta proyeccion permite identificar que al ano
2025 la densificacion de los valles orientales se incrementara
notoriamente, en especial en la zonas cercanas al Nuevo Ae-
ropuerto de Quito, NAIQ, mientras que en la zona central de
la ciudad de Quito se verifica un decrecimiento de la densi-
dad, lo que significa que existird una migracion de la pobla-
cion hacia los valles.

Mapa 4: Evolucion de la densidad de poblacion en el DMQ por Administraciones Zonales
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Aspectos Socioecondmicos

Segin se senal6 en lineas precedentes, la macro centralidad
de Quito aloja al 72 % de la poblacion pero ademads encierra
en su jurisdiccion a una altisima concentracion de equipa-
mientos urbanos, servicios publicos, comerciales, financieros,
educativos y de profesiones liberales. Dentro de la macro cen-
tralidad de Quito, se ubica ademas una zona — el hipercentro . .
- en la que los indices de concentracion de poblacion y equi- El grado. de conc.entlrlacpn de actividades
pamientos son aiin mis elevados. De modo concomitante, el econdmicas es Slgnlflcatlvamente

grado de concentracion de actividades econdmicas es signifi- mas elevado en el hipercentro que
cativamente mas elevado en el hipercentro que en el resto de en el resto de zonas del Distrito.

zonas del Distrito. En conjunto, las dos zonas mencionadas

son los puntos urbanos que mayor de nimero de viajes ge-

neran o reciben, seglin se verd mas adelante, y por ende son

sujetos de una profunda atencion cuando se trata de planifi-

car soluciones orientadas a mejorar la situacion de la movili-

dad. En el mapa No 5 se presenta la localizacion espacial de

las distintas zonas y en el mapa No. 6, la concentracion de

equipamientos, servicios y empresas.

Mapa 5: Macrocentralidad del DMQ y el Hipercentro de Quito
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Mapa 6: Concentracion de equipamientos, servicios y empresas en el DMQ
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La macro centralidad de Quito concentra el 77% de ~ CONCENTRACION ADMINISTRACIONES ZONALES

la poblacién econdmicamente activa (PEA) del ~ DE EQUIPAMIENTO.

DMQ, segln consta en los dos graficos siguientes, SERVICIOS Y EMPRESAS

se detecta una mayor concentracion de la PEA y de 1-22 . Calderon

la poblacion en edad de trabajar PET, en las zonas .

que coinciden o estin cercanas al hipercentro: Eloy - 22-44 . La Delicia

Alfaro en el sur y Eugenio Espejo (Calder6n) en el - 45 - 66 - Elﬁ?gggeﬁigﬁjo (Norte)

norte. Dentro de esas tres jurisdicciones es donde se - 67 -88
genera la mayor cantidad de viajes y en donde se
verifican los mayores niveles de congestion. - 89 - 111 . Eloy Alfaro (Sur)
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Grafico 1: Concentracion de la Poblacion Econdmicamente

Grafico 2: Concentracion de la Poblacion en Edad
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Fuente: DMPT - MDMQ. INEC Censo 2001
La condicion de capitalidad

Quito, y en este caso toda su jurisdiccion distrital, constituyen
el centro de la nacionalidad ecuatoriana no solo por la sig-
nificacion historica que condujo a la creacion y consolida-
ci6n de la Patria, sino por el rol funcional que desempena en
el entorno nacional. La condicion de capitalidad, que no
debe entenderse — de ninguna manera - como el centralismo
absorbente y perjudicial, confiere a la Ciudad, un caricter de
referente politico, administrativo y econdémico para la comu-
nidad nacional e internacional. Los acontecimientos que se
dan en su territorio, afectan de manera directa no sblo a su
poblacion que equivale a casi el 20 % de los habitantes de la
nacion, sino de modo indirecto a pobladores de otras cir-
cunscripciones y a una amplia gama de sectores econoémi-
cos. Por tanto los problemas que se viven en Quito, son

Fuente: DMPT - MDMQ. INEC Ceno 2001

problemas de todos los que habitan en el pais. Asi, los de la
movilidad distrital son también del resto del Ecuador. La res-
ponsabilidad que debe asumirse para resolverlos, no debe li-
mitarse al Gobierno Distrital sino extenderse al provincial y
muy especialmente, al Gobierno Nacional.

Esta reflexion ha estado presente al momento de formular las
politicas y las estrategias generales, pero en especial se refleja
en la estructura de la estrategia operativa que se presenta en
la tercera parte. Los convenios y acuerdos que se logren con
otros niveles de gobierno, van a permitir no sélo concretar
los proyectos del PMM, demandantes de inversiones consi-
derables, sino conferirles la debida sostenibilidad.
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2. SITUACION DE LA MOVILIDAD EN EL DMQ

AL 2008 Y SU TENDENCIA

EL PROBLEMA CENTRAL

El trabajo continuo de la municipalidad distrital desarrollado
con el proceso sostenido de implementacion del vigente
PMT, ha permitido incorporar mejoras significativas a la si-
tuacion de la movilidad en el DMQ, que se han concretado
en obras y decisiones como las siguientes: habilitacion del
sistema de transportacion publica que facilita los desplaza-
mientos de la poblacion por medio de corredores, termina-
les y sistemas de interconexién; ampliacion y mejoramiento
de vias vehiculares de mayor capacidad, sistemas de estacio-
namientos en varias zonas criticas; fomento de vias y rutas
que privilegian desplazamientos de peatones y ciclistas; aper-
tura al didlogo y consenso con operadores y representantes
de grupos sociales cada vez mas amplios para aprovechar si-
nergias y experiencias.

Por las grandes variaciones que se han dado en el entorno,
este esfuerzo importante debe ser continuado y fortalecido,
para enfrentar la magnitud creciente del problema vinculado
a la movilidad cuyo enunciado se presenta a continuacion:

La movilidad en el DMQ, es atn limitada y se desarrolla en condi-
ciones deficitarias, que afectan a la economia y seguridad de la ma-
yoria ciudadana, al funcionamiento eficiente de la estructura
territorial, a 1a precautelacion de las condiciones ambientales y en
general a la calidad de vida de su poblacion.

Que la movilidad sea limitada implica varias afectaciones para
los ciudadanos: deben utilizar mayores tiempos de viaje para
realizar sus desplazamientos - por los altos niveles de con-
gestion derivados de un ntimero excesivo de vehiculos en las
calles -; no pueden contar con un servicio de transportacion
publica plenamente eficiente; deben instrumentar soluciones
individuales para solventar su demanda de movilizacion, con
incidencia negativa y creciente a la calidad de los desplaza-
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mientos, derivada del crecimiento excesivo del parque auto-
motor y por ende de la congestion, que cada vez deteriora
mis la calidad de la movilidad.

La afectacion a la economia de las familias se concreta en pér-
dida de tiempo de trabajo o de la capacidad de aprendizaje en
el caso de la poblacion escolar; en el pago de tarifas excesi-
vas por incremento de tiempos y distancias que deben reco-
rrer. La seguridad igualmente se ve afectada — los indices de
accidentalidad son muy elevados - por la mayor cantidad de
desplazamientos y vehiculos en las calles y limitados meca-
nismos de control por parte de las autoridades.

El crecimiento de la estructura urbana, que en la practica man-
tiene un modelo que ha privilegiado el desarrollo de la macro
centralidad del DMQ, no es concomitante en general con un
funcionamiento urbano eficiente: el débil desarrollo de cen-
tralidades adicionales — previstas por el Plan General de De-
sarrollo Territorial - que brinden a sus habitantes no sélo
facilidades para efectuar trimites sino oportunidades de tra-
bajo e inversion, genera desde el punto de vista de la movili-
dad, una demanda excesiva de viajes inter-zonales para cubrir
desplazamientos que no deberian ser necesarios, en especial
de la poblaciéon escolar y econdmicamente activa; varias vias
expresas cuya funcion es vital para la operacion de la movi-
lidad, se ven afectadas negativamente por el tipo de usos y
formas de ocupacion del suelo inadecuados, permitidos por
la normativa vigente o cuando son adecuados, por su falta de
acatamiento y respeto.

De modo concomitante y reconociendo la existencia de me-
canismos - ahora plenamente aceptados — de control de emi-
siones de los vehiculos motorizados, se verifica que por su
excesivo niimero frente las posibilidades fisicas de aireacion
o dilucion de las vias y/o por la deficiente calidad de algunos
de los combustibles que utilizan o finalmente por el excesivo
ruido que generan, las condiciones ambientales atin deben
considerarse, sino en condicion deficitaria, al menos en si-
tuacion de riesgo.
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Todas estas caracteristicas de la situacion deficitaria de la mo-
vilidad en su conjunto contribuyen a la reduccion de la cali-
dad de vida de la poblacion en el DMQ, por medio de
afectaciones que se agravan o disminuyen segin los tipos de
actividad o las zonas en las que se asienta la poblacion.

Para comprender de mejor manera las caracteristicas del pro-
blema central, se efectGa un analisis de la situacion de los
cinco componentes principales de la movilidad:

* Fl transporte, con sus dos grandes facetas: de personas y
bienes; dentro de la primera la situacion del transporte
motorizado y no motorizado.

e La gestion de trafico, que establece como se planifican,
operan y controlan los distintos modos de desplaza-
miento.

e La vialidad, entendida como la situacion y capacidad de
servicio de los elementos fisicos y espaciales que permi-
ten desplazamientos de personas y vehiculos, es decir la
infraestructura vial.

e La gestion o gerencia del sistema de movilidad, que com-
prende la forma en la cual se conduce su planificacion,
administracion, financiacion, operacion y control.

e El marco regulatorio, es decir la calidad y cobertura de los
instrumentos legales y normativos en los que se enmarca
la operacion de todo el sistema.

El andlisis que se presenta a continuacion comprende los cua-
tro primeros componentes del sistema, muestra el resultado de
un trabajo ceflido no so6lo a los requerimientos de la técnica
de planificacion sino enriquecido con las opiniones, criterios
y percepciones que, como se manifesté en puntos preceden-
tes, emitieron los representantes de las organizaciones de ciu-
dadanos, empresarios, gremios y expertos externos a la
municipalidad y funcionarios de las distintas instancias del go-
bierno distrital. El quinto componente es analizado como
parte de las Directrices que norman la operacion y funciona-
miento del Sistema de Movilidad del DMQ.

2.1 TRANSPORTE

El Transporte es el principal componente de la movilidad del
DMQ, comprende los medios que se utilizan para el despla-
zamiento de personas y mercancias en modos motorizados y
no motorizados, los primeros se constituyen en el elemento
basico de movilizacion ya que su uso se ha generalizado de-
bido a las condiciones fisicas de la ciudad y a las largas dis-
tancias que deben recorrerse; mientras que los modos no

motorizados cubren los desplazamientos menores especial-
mente utilizando la caminata y la bicicleta que basicamente es
utilizada para fines recreativos.

El sistema de transporte estd estructurado de la siguiente
forma:

[ \
Convencional:
Urbano, inter e
Plblico Intraparroquial
Integrado:
Metrobus-Q
MOTORIZADO Escolar e Institucional
Comercial o Taxi
TRANSPORTE _| Turismo
DE PERSONAS
Automdviles
Motocicletas
NO Peatones
MOTORIZADO -
Bicicletas
J
8 <
TRANSPORTE [ LIVIANO
DE BIENES — MEDIANO
(MERCANCiAS) \_PESADO y

2.1.1 TRANSPORTE DE PERSONAS
El Transporte Motorizado

La movilizacion de las personas se produce mediante el uso
de distintas formas o modos de transporte que pueden o no
estructurarse como sistemas y que constituyen la particion
modal. Cuando esos modos estin interrelacionados o son
complementarios, es decir conforman un sistema, se puede
hablar de una particion intermodal.

La particion modal de los viajes motorizados es un indice que
muestra de manera general la distribucion de la movilidad en
el transporte publico (TP) y el transporte privado (TPr), los
mismos que cubren el 96% de los vehiculos motorizados del
DMQ. El total de viajes que se producen diariamente en el
DMQ es de 1,6 millones en TPr y 2,9 millones en TP.
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La particion modal evidencia una tendencia desfavorable con
relacion a los objetivos planteados en el PMT 2002, de man-
tener al menos estable la proporcion de los viajes en trans-
porte publico colectivo; sin embargo, debido al crecimiento
acelerado del parque automotor y la falta de aplicacion de
medidas de racionalizacion del uso del vehiculo de transporte
privado, de las deficiencias del transporte publico y la dis-
persion con baja densidad en la ocupacion del suelo, la par-
ticion modal de los viajes motorizados se encuentra en el
orden de 64% para el transporte publico (incluyendo los via-
jes en transporte escolar) y 36% para el transporte privado,
datos que han ido variando desde 1998 (80% TP — 20% TPr)
en favor del transporte privado, mostrando una clara tenden-
cia de reversion de esas proporciones.

TPr se estima se incrementaran en 8,7 veces, mientras que en
el TP solo en 2,7 veces. (Ver grdfico 5).

De mantenerse esa tendencia y las actuales condiciones de la
gestion de los desplazamientos, los problemas se agravarian
de manera tal que serfa inviable tener una movilidad ade-
cuada, debido principalmente a la sobre ocupacion de la red
vial principal, en especial en la zona del hipercentro, de zonas
adyacentes y de sus accesos.

Grafico 4: Evolucion del nimero de viajes motorizados.
2005-2025
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Los viajes en transporte publico estin disminuyendo en una e
proporcion promedio del 1,44% anual, e inversamente los via- 6
jes en transporte privado crecen en esa misma proporcion de
mantenerse las actuales condiciones. Al ano 2025, afio hori- ° x1,5| x4
zonte del PMM, la tendencia indica que el 59% de los viajes 4
se realizarfan en transporte individual y el 41% en transporte
publico (Ver grafico 3).
Esto significa que la demanda de viajes en TPr se incrementa-
ria en 4 veces, mientras que en TP apenas en 1,5 veces (Ver
grdfico 4).
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1998-2025 Motorizados en Km/dia 2005 - 2025
100 pesplazamientos/dia % 140 Desplazamientos km/dia (millones)
90
120 _—
80
- Desplazamientos en Transp. Publico/dia 100 .
60 -
50
24%
40 ’ 60
30 40
20 Desplazamientos en Transp. Privado/dia 20
10 8
S
0 e 0
3 ) =] 3 2 2 & Q 2 8 8 2 2 & &
¢ & & & & & & &8 3 S S S S S S
% TP/mot I % TPr/mot % Ne despl km/dia TPr (mill) I N despl km/dia TP (mill)

22

Fuente: DMT - 2008

Fuente: DMT - 2008



Fuente: DMT - 2008

Municipio del Distrito Metropolitano de Quito

Empresa Municipal de Movilidad y Obras Publicas - Gerencia de Planificacion de la Movilidad

a. El Transporte (TP)

Vision general

p  Conv.
\'"teg' La oferta actual del transporte
M G, el publico estd organizada en dos
TCm . Tax. sistemas: el convencional ur-
- Tur. bano que ademis involucra al
e . : .
B inter e intraparroquial, cuya ca-
r A, Moto. lidad de servicios es deficitaria
en calidad y el correspondiente
—_— al sistema de transporte piblico
\BiCi- integrado, Metrobus-Q, que al
S~ momento continua su proceso
Liviano ; s A
™ - Wediano de implementacion, confor-
hesado mado por corredores de trans-

porte  publico urbanos 'y
regionales, cuya principal caracteristica es operar con servicios
tronco alimentadores, que cuentan con una administracion y
operacion centralizadas y que estd reemplazando paulatina-
mente, a los servicios convencionales. Este sistema no esta
completo y su operacion ain no llega a los niveles de eficien-
cia esperados, lo que afecta negativamente la movilidad de los
ciudadanos que utilizan permanentemente este tipo de servicio.

Demanda
Los viajes en Transporte Publico

El nimero de viajes en transporte publico per capita en el
DMQ registra una tendencia de crecimiento sostenido, situa-
cion vinculada a los cambios de estilo de vida de una socie-
dad cada vez mis globalizada y por tanto mas competitiva;
esto se manifiesta en la multiplicacion de las actividades rela-
cionadas con la productividad, la educacion o formacion, ges-
tion y entretenimiento, concomitante con la situacion
economica imperante.

Los viajes se concentran mayoritariamente en el hipercentro
de Quito, que incluye el Centro Historico, al que confluyen
o del cual parten cerca del 50% de los viajes que se realizan
en TP en el DMQ. Se senala ademds que el 64% proviene de
fuera y el 36% se dan dentro de los limites de su jurisdiccion.
La causa mas visible de esta gran concentracion, segin se
expuso antes, es la alta concentracion de actividades, equi-
pamientos urbanos, servicios y principalmente de los cen-
tros que generan fuentes de trabajo, conforme se ve en el
Grifico 6.

Grafico 6: Desplazamientos en Transporte Plblico al Hipercentro de Quito - afio 2008
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Grafico 7: Nimero de desplazamientos en Transporte Publico
al Hipercentro de Quito - afio 2025
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Si se mantienen las tendencias de la movilidad, de las condi-
ciones sociales y econémicas y el modelo de ocupacion terri-
torial, el nimero de viajes al Centro Historico y al hipercentro
se incrementaria en 1,6 veces, segiin se expresa en el Grafico
7, con gravisimas consecuencias que no solo demandaran am-
pliaciones de la flota sino que colapsarian la capacidad del sis-
tema vial, con crisis de congestion vehicular y agravamiento de
los efectos negativos en los tiempos de viaje de los usuarios y
en los costos de operacion del transporte pablico.

Cuadro 2: Demanda de Transporte Piblico 2008

CONVENCIONAL URBANO 1416960
CONVENCIONAL INTERPARROQUIAL 480.000
METROBUS-Q 600.000
ESCOLAR E INSTITUCIONAL 326.000
TOTAL 2'822.960

FUENTE: DMT - 2008
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Por el momento, el transporte publico continta siendo el prin-
cipal modo motorizado de desplazamientos para los habitantes
del DMQ. Del total de viajes de personas que se realizan en el
Distrito, se estima que cerca de 2,8 millones utilizan el trans-
porte publico colectivo; de ese total 326.000 viajes correspon-
den al transporte escolar e institucional (transporte comercial);
el sistema convencional cubre el 76% de todos los viajes - de
los cuales el 57% corresponde al urbano y el 19% al interpa-
rroquial - mientras que el sistema integrado Metrobls-Q cubre
el restante 24%. En los cuadros 2 y 3 se observa la cobertura de
cada uno de los sistemas:

Cuadro 3: Demanda Metrobls-Q 2008

SISTEMA INTEGRADO METROBUS-Q 2008 PASAJEROS/DIA
CORREDOR CENTRAL (TROLEBUS) 260.000
CORREDOR NOR ORIENTAL (ECOVIA) 100.000
CORREDOR CENTRAL NORTE 240.000
TOTAL 600.000

Fuente: DMT - 2008

Fuente: DMT — 2008. Elaboracién: DMT-2008
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En el transcurso de los Gltimos anos, la demanda de trans-
porte publico se ha incrementado de manera global en un 27
% desde el ano 2002 hasta el 2008, sin embargo su distribu-
cion en los diferentes servicios ha tenido modificaciones sig-
nificativas: mientras que la participacion en el transporte
convencional ha disminuido en un 8%, el sistema Metrobus-
Q ha registrado un incremento en el orden del 300%, como
producto de la implementacion de los corredores Nor Orien-
tal (Ecovia), Central Norte y la ampliacion del Corredor Cen-
tral (Trolebus), En el Grafico 8 se evidencia la consolidacion
del sistema Metrobus-Q, cuya demanda se ha incrementado
de 200.000 pasajeros/dia en el afio 2002 a 600.000 en el 2008.

Grafico 8: Demanda atendida por el Transporte Publico
2002-2008
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El sistema Metrobus-Q ha registrado un incremento
en el orden del 300%, como producto de la
implementacion de los corredores Nor Oriental
(Ecovia), Central Norte y la ampliacion del

Corredor Central (Trolebus)

Oferta

El servicio de transporte publico convencional en el Distrito
es prestado por 95 companias y cooperativas, que con el 86%
de la flota movilizan diariamente al 76% de usuarios, mientras
que el sistema integrado Metrobus-Q - actualmente confor-
mado por los corredores: Central (Trolebus), Nor Oriental
(Ecovia) y Central Norte - con el 14 % de la flota, moviliza el
24% restante; esto se debe a que dicho sistema dispone de
unidades articuladas con capacidad para 160 pasajeros, ope-
rando en carriles segregados y de uso exclusivo; los buses del
sistema convencional tienen una capacidad promedio de 65
pasajeros y operan en carriles de trafico mixto.

El transporte pablico convencional urbano cuenta con 131 rutas,
atendidas por 41 operadoras y una flota de 2.034 buses, en tanto
que los servicios convencionales interparroquiales operan en 70
rutas con 27 operadoras y una flota de 414 unidades.

El sistema de transporte pablico es administrado mediante Permi-
so0s de Operacion asignados por la Municipalidad a través de Ia
EMMOP-Q a las compafifas y cooperativas de transporte legalmente
gstablecidas, en los que se determinan el nimero de buses, rutas,
horarios y frecuencias de operacion.

Fuente: DMT - junio 2008
Corredores del Sistema Metrohiis-Q

Corredor Central (Trolebus): El eje central del sistema Metrobds-
Q, dispone de 47 paradas en la ruta troncal y 4 paradas de integra-
cion ubicadas en la Y, El Recreo, Moran Valverde y Quitumbe; cuenta
con 113 trolebuses articulados, cubre 15 rutas alimentadoras con
102 buses convencionales.

Corredor Nororiental (Ecovia): El corredor habilitado a partir del afio
2001, ocupa una ruta troncal de 10 Km. que une el sector de la Marin
con la estacion Rio Coca; cuenta con una flota de 42 buses articula-
dos y 39 buses alimentadores; al momento se encuentra operando el
45% de los servicios alimentadores definidos en el proyecto.

Corredor Gentral Norte: Entré en funcionamiento en el afio 2005,
con la ruta troncal sobre las Avs. América, La Prensa y Diego Vds-
quez de Cepeda, cuenta con una flota de 74 buses articulados y 136
alimentadores; actualmente se encuentran en operacion tnicamente
el 50% de los servicios contemplados en el proyecto.

Fuente: DMT — junio 2008
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El sistema integrado Metrobis-Q se encuentra como se dijo,
constituido por los corredores Central (Trolebis), Nororiental
(Ecovia) y Central Norte; es operado por 20 empresas con una
flota total de 229 unidades articuladas y 277 buses conven-
cionales que cubren 63 rutas alimentadoras.

Recuérdese que el sistema integrado Metrobis-Q a medida
que se vaya implementando, provocard una transformacion
de las rutas del servicio convencional, en rutas troncales (re-
emplazando los buses convencionales por buses articulados),
alimentadoras, vecinales, transversales y complementarias.

Los operadores del transporte publico - pese a que en alguna
medida han sido capaces de incorporar procesos técnicos de
administracion en su gestion y operacion, tales como el SIR 'y
SAE! implementados en el Corredor Central (Trolebis) y en
proceso de implementacion en el Corredor Central Norte pre-
visto por el Plan Maestro de Transporte - en su mayoria no
operan empresarialmente porque mantienen un modelo de
gestion individual que no les permite optimizar su trabajo o
aprovechar economias de escala que permitirfan mejorar el
servicio en condiciones de eficiencia.

Las rutas de transporte publico existentes ocupan 989.23 km
(32.7%.) del total de vias existentes del Distrito, de los cuales 43,42
km (1,42%) corresponden a carriles exclusivos y 945,81 (30,93%)
al transporte convencional.

Fuente: DMT - junio 2008

Los operadores en su mayoria no operan
empresarialmente porque mantienen un modelo
de gestion individual que no les permite optimizar
su trabajo o aprovechar economias de escala
que permitirian mejorar el servicio en condiciones
de eficiencia.

4 SIR: Sistema integrado de recaudacion SAE: Sistema de ayuda a la explotacion
de la operacion.
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La tendencia de los Gltimos afios muestra una disminucion del
nimero de operadoras, situacion que obedece a procesos de
unificacion entre varias de ellas y el traspaso a los corredores
del sistema Metrobts-Q. La evolucion de la flota de transporte
publico y sus operadores se presenta en los graficos 9 y 10:

Grafico 9: Flota de Trasporte Plblico 2002-2008
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Grafico 10: Operadoras de Trasporte Publico 2002-2008
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Mapa 7: Cobertura Transporte Piiblico en el DMO 2008

Fuaite DMT- 2008

La poblacién potencialmente servida por el sistema de trans- —— FRutas de Transporte Piblico

porte piiblico 2l afio 2008 es de alrededor de 2 millones de ha- Cobertura de Transporte Piblico (a 400m &l eje de laruts)
bitantes. Este cilculo se basa en la identificacién de un drea [ Suelo Urbano

de influencia de 400 metros a cada lado del eje de cada ruta Nuevo Aeropuerto NAIQ

del sistema. El Mapa 7 muestra la ubicacion la cobertura del T

Transporte Pablico en el DMQ en el afio 2008. - — Limite DMQ
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2009 - 2025

Mapa B: Cobertura del sistema de transporte Metrobiis-Q del DMQ al 2008
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La poblacion en el area de influencia del sistema Metrobiis-
(2 al ano 2008, es de alrededor de 1,1 millones de habitantes.
El Mapa 8 muestra la cobermra de ese sistema,

Para el afio 2013, cuando la Fase 1T del sistema Metrobiis-Q
esté operando al 1000 de su capacidad de cobertura, la po-
blacion serd de 2,3 millones de habitantes, ¥l Mapa 9 mues-
tra la ubicacion la red completa del Sistema Metrobus-() v su
area de influencia.
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Calidad del servicio

A pesar de que la cobertura territorial del servicio alcanza un
elevado porcentaje de territorio, su calidad presenta deficien-
cias que se caracterizan por iregularidades en el cumpli-
miento de horarios, innecesarias e inadecuadas transferencias
y otros aspectos que se senalan en el recuadro siguiente.

El transporte piblico es prestado a la poblacion en inadecua-
das condiciones de confort, debido al exceso de pasajeros en
las unidades durante los periodos pico respecto de la capaci-
dad méaxima de las unidades, En contraste, la flota de buses
tiene una edad promedio de 6,0 anos lo que la convierte en
una de las mas nuevas en Latinoamérica.

El tiempo de viaje de los usuarios del transporte pblico se in-
crementa innecesariamente por cuanto hay un bajo promedio
de velocidad: en el sistema convencional es de aproximada-
mente 12 km/h, v en el sistema Metrobis-Q es de 19,8 km/h

Fuante: DMT - 2008
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Mapa 9: Cobertura del sistema de transporte Metrobis-0 del DMO al 2013
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que estin por debajo del promedio recomendado de 18y 25
km/h, respectivamente.

Esta diferencia entre la velocidad actual y la deseada es muy
dificil de superar, porque responde a afectaciones derivadas
de una circulacién compartida con otras modalidades de
transporte, principalmente el privado.

La inseguridad derivada de la delincuencia al interior de las
unidades de TP, tiene tendencia creciente, principalmente en
horas pico, lo que también desmotiva el uso del transporte
pablico. Los indices de accidentalidad mantienen su alto pro-
medio habitual.

* L.0s horarios de funcionamiento de las rutas de TP del servicio
convencional son irrequlares y su cumplimiento depende de la
voluntad de los operadores y conductores. Tan stlo el 24% de las
251 rutas del sistema, son servidas por las unidades de trans-
porte, en &l perfodo obligatorio de 17 horas diarias de trabajo.

« El servicio de transporte convencional no responde auna logica
de integracion. En el sector de la Marfn, de 57 rutas que circulan,
30 contintan hacia el norte o &l sury 27 terminan en ese punio
sU racorrido, obligando a la mayorfa de usuarios a realizar una
transferencia innecesaria.

 Alrededor del 2,5% de la poblacidn de Cuito debe caminar mas
de 400 m para acceder a una ruta de transporte.

* Entre enero y diciembre de 2007, &l ndmero de robos en el Co-
rredor Central (Trolebts) crecid del 6% al 10%. En este mismo
servicio el nimero de pasajercs promedio por m? en horapico fue
de 8,9 siendo el nivel deseable de 5 pasajeros /mz,

* Seqtin encuestas, en el transporte publico se percibe que; Bl 54
% de oz usuarios considera que el servicio es de calidad re-
qular; el 52 %, considera que el tiempo de espera a los ali-
mentadores es excesivo; el 51% percibe al servicio como
insequro.
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b. El Transporte Comercial (TCm)

El transporte comercial estd

@;’ conformado — segin mandato
de la ley - por los servicios de
M Esc. e Inst. transporte escolar e institucio-
Tcm  Tax. nal, servicios de taxis y servicios
- [ de turismo.
Aut.
b \ Moto. En el transporte escolar e insti-
- s tucional existen 44 operadoras
m  Feat con una flota de 2.720 unida-
- @" des, las mismas que cubren una
Liviano demanda diaria promedio de
™ Medlano 326.360 viajes; sin embargo en

las actuales condiciones la flota
autorizada no alcanza a cubrir
la demanda existente ya que se ha podido detectar que un
12% del total de viajes se realiza en unidades no adecuadas
ni autorizadas para prestar el servicio; la presencia del exa-
gerado nimero de vehiculos para el servicio de transporte
escolar se produce por una serie de factores, entre los cua-
les podemos mencionar: el mal servicio de transporte pu-
blico, la falta de desarrollo de centralidades que cuenten con
equipamientos educacionales cercanos a los sitios de resi-
dencia de los estudiantes, la inequidad en la calidad educa-
tiva o la falta de cumplimiento de las disposiciones
ministeriales.

El servicio de taxis es ofertado por 214 operadoras con 8.766
unidades legalizadas en la municipalidad, que movilizan dia-
riamente 650.000 personas; a esta flota se suma una cantidad
de taxis no legalizados, equivalente en nimero al 50% de la
flota autorizada; si bien este nimero de taxis es percibido
como exagerado, se inscribe dentro de la proporcion aceptada
en el dmbito latinoamericano (un taxi para cada 200 perso-
nas); en tanto la naturaleza de este servicio ain depende de
la discrecionalidad de sus conductores, es frecuente observar
una atencion irregular en determinados sectores de la ciudad,
en tanto el servicio publico de transporte desaparece o es muy
irregular sobre todo en horas de la noche, se incentiva la pre-
sencia de los taxis no legalizados que reemplazan el servicio
de los buses.

El servicio de transporte de turismo cuyo control y registro
fue recientemente asumido por la municipalidad, cuenta con
242 unidades pertenecientes a 30 operadores, que prestan
el servicio tanto al interior del DMQ como a diversos secto-
res del pais; sin embargo la operacidon de este servicio no
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tiene una mayor incidencia en la movilidad, salvo en los sec-
tores cercanos a los sitios de atraccion turistica, donde la es-
casez o inexistencia de sitios de estacionamiento especiales
para las unidades de transporte turistico provoca conflictos
en el trafico, como es el caso especifico del Centro Historico.
Debe reconocerse que el Distrito ha experimentado un
fuerte crecimiento de afluencia de turistas, convirtiéndose
este en un potencial eje de desarrollo econémico, por lo que
es conveniente atender de manera adecuada sus requeri-
mientos.

c. El Transporte Privado (TPr)

Debido a las posibilidades que
brinda el vehiculo individual -
@g' tanto en lo relacionado al con-
fort, como en la versatilidad
para efectuar los desplaza-
mientos que el usuario desee-

Conv.

M Esc. e Inst.
TCm ! Tax.
Tur.

™ o o AUt éste modo de transporte ha al-
\ Mofo. canzado la preferencia de un

Ne——— sector de la poblacion — se es-

w1 Feat tima que el parque automotor

N Q'C" particular  alcanzarfa  las
Liviano 400.000 unidades en el DMQ —

™ Mediano incentivada por las debilidades

del servicio del transporte pu-
blico, por las facilidades para
adquirirlos, por el bajo costo de los combustibles y por el es-
tatus que otorga a sus propietarios. En un sector cada vez
mas amplio de la poblacion, el adquirir un vehiculo propio
se ha convertido una meta personal y familiar. Es innegable
el crecimiento desproporcionado de vehiculos que se incor-
poran al parque automotor con las consecuencias negativas
para la situacion de la movilidad en el Distrito.

Este es el tipo de transporte que predomina en la red vial del
DMQ), registra una ocupacion aproximada de 1,7 personas por
vehiculo, relacion que corresponde a la tercera parte de su
capacidad disponible (5 personas promedio, incluyendo el
conductor). Este indice es totalmente ineficiente en cuanto a
la ocupacion de la vialidad, pues en promedio le corresponde
a cada persona transportada un equivalente de 13 m2 de via,
doce veces mas que a una persona movilizada en transporte
publico.
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Viajes en transporte privado

El nimero de viajes en transporte privado crece a razon de
10,8% anual lo que implica que en los proximos 16 afios van
a constituir aproximadamente el 60 % del total de viajes mo-
torizados, como se explicd anteriormente.

Estos viajes se concentran mayoritariamente (alrededor del
45% del total de viajes motorizados) en el hipercentro de
Quito, en el que se producen cerca de 700.000 por dia; de
ellos, el 64% proviene de fuera y el 36% son internos, con-
forme se ve en el Graficoll.

El nimero de viajes en transporte privado
crece a razén de 10,8% anual

Gréfico 11: Desplazamientos en Transporte Privado
al Hipercentro de Quito - afio 2008

NUMERO DE DESPLAZAMIENTOS MOTORIZADOS / DiA EN TPr AL HIPERCENTRO DE QUITO - 2008 » N
r,f\/i
U, TV
PN P Total TPr: 700,000 | . 45.2% ) DF VAJES EN EL DMO
2\
e S 50.000
/
!
| O
B 251.000 RN\

1.500

Panam. Sur

10.000
Los Chillos

M. del Mundo

Cumbaya -Tumbaco

A 30.000
TP = Transporte Publico ayon y zambiza Calderdn

31




PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD PARA EL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO 2009 - 2025

Grafico 12: Tendencia de los desplazamientos en Transporte Privado

al Hipercentro de Quito - afio 2025
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Al igual que en el caso del transporte publico, de mantenerse
esta tendencia, junto con las caracteristicas de la estructura ur-
bana y las socio-econémicas, en el ano 2025 el nimero de
viajes al Hipercentro se incrementarfa hasta 3,24 millones, es
decir mas de 4,6 veces que la situacion detectada en el ano
2008. (Ver Grafico-12). La fluidez del trifico virtualmente
habra desaparecido. La congestion seria permanente y los
efectos negativos que ahora (2009) nos parecen tan graves, se-
rian vistos como una condicion deseada.

El parque vehicular

Entre los anos 2002 y 2008, el parque automotor crecio alre-
dedor del 45,5%, pasando de 273.764 a 398.000 vehiculos
aproximadamente. Su presencia en las vias es el factor de
mayor incidencia en el incremento de las congestiones de tra-
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El parque automotor en el DMQ se incrementa anualmente en 30.000
vehiculos aproximadamente (6,5% promedio anual). De mantenerse
|a actual tendencia, al afio 2025 el ndmero de vehiculos respecto del
2008 se triplicaria, pasando de 398.000 a 1'290.000 vehiculos.

T —
Fuente: DMT - 2008, CORPAIRE

fico -cada vez mas severas durante los periodos pico del dia-
de manera especial en las intersecciones del hipercentro y en
la confluencia de los accesos viales a la ciudad de Quito. Estos
problemas se evidencian en la red vial principal de los Valles
de Los Chillos, Tumbaco y Cumbaya, en donde la tenencia
en propiedad de vehiculos es mas alta que la tasa promedio
de 187 vehiculos /1000 habitantes.

La tasa de motorizacion se incrementd en un 28,5% durante
el mismo periodo, desde 145 vehiculos por cada mil perso-

Fuente: DMT - 2008
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Grafico 13: Evolucion del parque vehicular en el DMQ
1979-2050
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Grafico 14: Evolucion de la Tasa de Motorizacién en el DMQ
1979-2050
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nas en el 2002, a 187 en el ano 2008. De mantenerse esa ten-
dencia, éste crecimiento al ano 2025 alcanzaria los 453 vehi-
culos por cada mil habitantes, es decir que se incrementaria
en 2,4 veces (Ver Grdfico 13y 14) Es necesario en todo caso
tomar en consideracion que esta tendencia estd condicionada
por factores coyunturales como crisis globales de la econo-
mia, que afectarfan tanto a la produccion como a la demanda
de vehiculos.

Los tiempos de viaje

Cuando los ciudadanos se desplazan en sus vehiculos en
horas pico, destinan en promedio un 50% mds del tiempo que
emplearian para cubrir las mismas distancias en las horas valle
extremas del dia. En el caso del transporte puablico la pro-
porcion se incrementa en un 80%. Estos dispendios de
tiempo, inciden negativamente en sus actividades, rendi-
miento productivo, recursos en términos de consumo ener-
gético y calidad de vida.

Un tema serio

Considerando que el tiempo promedio de viaje en vehiculo privado
es de 23 minutos y un total de 238.000 viajes en la hora pico, el
dispendio de tiempo diario alcanzaria las 160.000 horas; a un costo
de 6 dolares hora, el monto de desperdicio laboral seria de alrede-
dor de un millén de ddlares diarios.

En el ano 2008, la velocidad promedio de circulacion de los
vehiculos individuales en las vias externas al hipercentro de
Quito (norte y sur) fue de 27,7 km/h, mientras que dentro de
¢l, no superd los 17,9 km/h; la situacion es mas grave en el
Centro Historico, donde la velocidad es de 14,1 km/h. Re-
cuérdese que la velocidad del transporte pablico es de 6,5
Km/h en esta misma zona. Todo esto da un promedio gene-
ral de 19,9 km/h, en tanto que la velocidad promedio de cir-
culacion deseada deberia ser de 35 km/h.

En algunas vias perimetrales, como la Av. Simon Bolivar o la
Autopista General Rumifiahui, se registran velocidades pro-
medio de 62,4 km/h, que se inscriben dentro de los rangos es-
perados para este tipo de vias; la situacion es muy diferente
para los tramos de ingreso a Quito en donde la velocidad pro-
medio de circulacion alcanza los 32,9 km/h.
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Motocicletas Grafico 15: Evolucion de los desplazamientos Motorizados
y No Motorizados en el DMQ

El nimero de motocicletas registradas en el ano 2008 es de
aproximadamente 16.000, evidencidandose un incremento no- 100z, Forcentaje
torio con relacion a los anos anteriores; sin embargo, se estima

que actualmente 26.000 unidades circulan en todo el Distrito,
sin que su presencia afecte significativamente al desempeno 80%
del trifico, aunque en algunos casos son causa de problemas
relacionados con la seguridad vial y ciudadana por el mal uso
de este tipo de vehiculos, asi como por la deficiente calidad
de los motores que contaminan el ambiente con emanaciones 50%
y ruidos.
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T motorizados. A pesar de la im-
™ Aut. portancia y necesidad de prote-
ger al medio ambiente, de
controlar el consumo energético
Siky o Peat. indiscriminado y de salvaguar-
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los desplazamientos a pie o en
™  pviano bicicleta no han merecido el tra-

Mediano ) .
Qesado tamiento que les corresponde ni
han alcanzado el volumen de

demanda esperado.

El modelo de desarrollo urbano expansivo de Quito no fa-
vorece el desarrollo de los sistema de transporte no motori-
zados porque la distancias de viaje son cada vez mas
extensas; otros factores limitantes son las condiciones topo-
graficas que se constituyen en obstdculos, a veces insalva-
bles, tanto para ciclistas como peatones y la carencia de una
cultura de respeto a peatones y ciclistas por parte de la ciu-
dadania.

A pesar del esfuerzo del gobierno municipal y de varios sec-
tores ciudadanos de promover e incorporar en la conciencia
ciudadana la importancia de los desplazamientos no motori-
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Foto 2 y 3: Condiciones de la infraestructura para la circulacion peatonal

zados asi como la ejecucion de varios proyectos, aliin es per-
cibido por la generalidad de la poblacion como un débil com-
plemento de los sistemas motorizados.

En el DMQ los viajes no motorizados - a pie y en bicicleta -
representan aproximadamente el 15% del total de desplaza-
mientos que se realizan en el DMQ, proporcion que tiende a
disminuir - tal como se muestra en el Grafico 15 - como con-
secuencia de las grandes distancias que se establecen entre las
zonas urbanas, el déficit de infraestructura y del poco valor y
estatus asignado por la poblacion.

A partir del ano 2003, con la finalidad de promover el uso
de la bicicleta en la ciudad de Quito, se realizan ciclopaseos
quincenales con un promedio de 30.000 participantes por
evento. Esta iniciativa ha motivado el desarrollo de una red
de ciclovias permanentes que garanticen e incentiven la re-
alizacion de viajes con propositos distintos a los recreativos.

La red de ciclovias - denominada Proyecto Ciclo-Q - se en-
cuentra en una etapa inicial, y cuenta con una longitud total
46 km habilitados, de los cuales 11, corresponden al eje
Troncal Longitudinal Urbano, 20 km a la ruta Chaquinin en
el Valle de Cumbaya-Tumbaco y los restantes estan localiza-
das en algunos parques de la ciudad de Quito, en espera de
que en el futuro serdn interconectados a la red urbana de ci-
clovias.

En cuanto a la infraestructura para desplazamientos peatona-
les, hay muy pocos desarrollos; las zonas peatonales del Cen-
tro Histérico no son respetadas por los conductores de
vehiculos motorizados, haciendo dificil su ocupacion por las
personas. El uso de las aceras se complica en muchos secto-
res de la ciudad por su mal estado o porque son ocupadas
con diversos usos, dificultando la circulacion de los peatones,
como se muestra en las fotos 1, 2y 3.

En cuanto a las personas con movilidad reducida, pese a que
existe una normativa sobre accesibilidad, no es aplicada en el
disenio urbano ni arquitectonico. Esta situacion se complica al
no existir por parte de la ciudadania en general y de los con-
ductores de vehiculos en especial, una conciencia de respeto
a las dreas destinadas a peatones, ni de acatamiento a las nor-
mas de transporte vigentes.

En el DMQ los viajes no motorizados - a pie

y en bicicleta - representan aproximadamente
el 15% del total de desplazamientos que

se realizan en el DMQ
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2.1.2 El Transporte de Bienes (TM)

Este transporte corresponde a la

@g prestacion de los servicios publi-
cos autorizados para realizar el
M Esc. e Inst. traslado de carga liviana y me-
Tem  Tax diana, asi como servicios de mu-
TPe G danza dentro del DMQ. Entre las
Tpr Al AU dos categorias predomina la flota
\ Moto de vehiculos de carga liviana.
m 4 Feat El transporte de bienes es ser-
\ @I' vido por 53 operadoras, 24 de
Lviano ellas en el area urbana de la ciu-
™ Mediano dad de Quito que presta servi-

cio con 382 unidades y 29 en
las parroquias del Distrito, que
emplea 586, para un total registrado de 968 unidades. Es ne-
cesario senalar que en algunos casos estas unidades cumplen
también con el servicio de transporte de personas, en aque-
llos sitios donde no existe el servicio de transporte colectivo,
especialmente en las dreas suburbanas. La ciudad no cuenta
con espacios definidos de descarga de bienes para ordenar
su operacion y evitar el mal uso del espacio publico.

Grafico 16: Flota de Carga Liviana autorizada en el DMQ
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En el grifico 16 se presenta la evolucion del parque vehicu-
lar de carga liviana desde el ano 2004 en el Distrito, eviden-
cidndose un crecimiento del 11%. Existe un numero
importante de vehiculos no autorizados que se hallan pres-
tando estos servicios entre el 2004 y 2008. Adicionalmente, se
evidencian problemas en el control de su operacion.

El transporte de carga pesada es regulado por la Comision
Nacional de Transporte, ya que sus servicios se realizan a
nivel nacional e internacional, sin embargo de lo cual el Mu-
nicipio del DMQ ha emitido una ordenanza que regula sus
desplazamientos, en el interior de la ciudad de Quito. Si bien
se sefala que deben existir zonas y horarios donde pueden
circular, de acuerdo al tamano del vehiculo, ain no se han
definido espacios de estacionamiento temporal - de espera -
por lo que se ven obligados a utilizar para el efecto varias vias
de acceso con las consecuentes afectaciones a la fluidez del
transito.

2.1.3 Conclusiones

Hasta el ano 2008 el transporte publico es el modo mayorita-
rio de movilizacion de personas, considerando que entre ellas
existe un importante volumen de demanda cautiva; sin em-
bargo, en general los niveles de servicio tanto del sistema con-
vencional como del integrado son atn relativamente bajos,
en lo relacionado con el confort y la confiabilidad de los iti-
nerarios de los servicios.

De igual forma la deficiente estructura organizativa y los mo-
delos de gestion de los operadores de transporte piblico no
responden a los requerimientos definidos para el sistema in-
tegrado Metrobis-Q, lo que incide en la calidad de la presta-
ci6on del servicio; esta situacion se ve agravada por el limitado
control de la operacion.

Otro factor preocupante deviene de la tendencia creciente del
uso del vehiculo particular como factor preferido de trans-
portacion, que incrementa los conflictos relacionados con el
mal uso del espacio publico, la congestion y la contamina-
cion ambiental, disminuyendo la calidad de vida de los habi-
tantes del Distrito.

La distribucion territorial de los equipamientos de educacion
y la falta de una regulacion sobre la asignacion poblacional
para su uso, genera una enorme demanda de viajes que ha
propiciado el incremento de la flota del transporte escolar,
cuyo namero es similar al de la flota del transporte pablico.
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El servicio de taxis acusa una presencia notoria de unidades
no legalizadas que operan fundamentalmente en sectores y
horarios en que el transporte publico no presta servicio.

La logistica del transporte de bienes, con la aplicacion de la or-
denanza No. 0147, ha evidenciado mejoras en su operacion,
sin embargo se hace urgente la implementacion de la infraes-
tructura de apoyo a la operacion del transporte de carga.

Otro aspecto que complica la situacion del transporte de bie-
nes, es la carencia de un plan de optimizacién operacional de
este servicio, el mismo que se agrava por el escaso cumpli-
miento de las regulaciones existentes por parte de la Policia de
Transito y por que no se han establecido los mecanismos de
coordinacion y trabajo conjunto con la Municipalidad.

2.2 GESTION DEL TRAFICO

La gestion del trfico tiene como propdsito el manejo eficiente
y seguro de los flujos vehiculares y peatonales en el sistema
vial, a fin de que los desplazamientos origen-destino se reali-
cen en los menores tiempos de viaje posibles, en condiciones
de seguridad adecuadas, procurando producir los menores
impactos al medio ambiente. Estos atributos estan relaciona-
dos directamente con las caracteristicas operacionales o nive-
les de servicio de las vias y sus intersecciones, las cuales a su
vez dependen de los elementos y medidas de regulacion y
control.

El sistema de circulacion del trafico vehicular del DMQ ha ex-
perimentado en estos Ultimos anos una serie de impactos po-
sitivos derivados de la implementacion de varias acciones y
medidas como: incorporaciéon de nueva infraestructura vial,
reformas geométricas en intersecciones conflictivas para ma-
ximizar su capacidad y seguridad, intensiva implementacion y
mantenimiento de senalizacion de trafico, semaforizacion de
nuevas intersecciones y cruces peatonales; implementacion
de contraflujos de trifico en tramos viales congestionados du-
rante los periodos pico en la manana y la tarde, operacion
del sistema rotativo tarifado “Zona Azul” en una de las zonas
mas conflictivas de la ciudad (La Mariscal), periodicos opera-
tivos de control de vehiculos estacionados en sitios prohibi-
dos, y un importante incremento en la presencia de los
agentes de control de transito.

En cuanto se refiere a la educacion para la seguridad vial, se
pusieron en funcionamiento dos parques equipados adecua-
damente para el efecto, a fin de que los nifos en edad esco-

e [ncorporacion de los corredores de transporte pablico del sis-
tema Metrobids-Q (Nor Oriental —Ecovia- y Central Norte), su-
mandose al preexistente Corredor Central —Trolebus, los cuales
han permitido racionalizar la operacion y la disminucion de la
oferta innecesaria de buses, lograndose concomitantemente el
ordenamiento y mejor desempefio de la circulacion vehicular y
peatonal en sus ejes troncales, como las avenidas 6 de Diciem-
bre, América, De la Prensa y Diego Vasquez-.

En estos corredores, el cruce transversal de peatones se ha visto
beneficiado por la mayor seguridad provista por el sistema de se-
madforos implementado para su operacion.

e |nfraestructura vial a desnivel para la segregacion de flujos de tra-
fico con preeminencia para el transporte piblico, como |0s pasos
deprimidos de las avenidas América con Mariana de Jesus, Ma-
flosca, Repdblica-Naciones Unidas y La Y; y de uso exclusivo para
el sisterna Trolebds en la Villaflora. El Tanel Guayasamin permitio
recuperar una de las conexiones de Quito con el valle de Tumbaco.

¢ Reformas en la geometria vial de intersecciones conflictivas, lo cual
ha contribuido a la maximizacion de la capacidad y organizacion de
los flujos de trafico vehiculares y peatonales. Ejemplo: Av. De los
Shyris y Av. Naciones Unidas, Av. Reptblica y Av. Eloy Alfaro, Av.
Amazonas y Av. Orellana y Av. Amazonas y Av. Juan de Ascaray, 6
de Diciembre y Av. El Inca, asi como las intersecciones de: Plaza Ar-
gentina, Av. Patria y Av. De Los Shyris, entre muchas otras.

e Sefializacion vial significativamente mejorada, tanto cualitativa
como cuantitativamente.

lar puedan aprender sobre el uso adecuado de las vias. Estos
se ubican en sector de Solanda y en el sector del Rosario de
la ciudad de Quito.

Sin embargo, la situacion de la circulacion del trifico es un
aspecto que reviste complejidades que demandan una serie
de acciones desde diferentes ambitos como la planificacion
y la definicion de la politica de movilidad, la provision de la
infraestructura, la incorporacion de la tecnologia en la gestion
y control. La gestion del trifico en el DMQ ha tenido aportes
desde todos esos ambitos, sin embargo de lo cual resultan li-
mitados para manejar eficientemente las crecientes deman-
das de trifico en una red vial excedida en su capacidad por
los flujos vehiculares y peatonales. La situacion actual y las
tendencias del trafico asi como de su gestion, se tratan a con-
tinuacion.
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2.2.1 Las congestiones vehiculares

El nivel de congestién vehicular, principal problema percibido
por los ciudadanos de Quito y otras dreas del Distrito Metro-
politano, registra niveles de saturacidn que han superado la
capacidad fisica de las vias en muchos de sus ramos, espe
cialmente al interior del hipercentro y en sus vias de acceso.

Estas deficiencias estin determinadas principalmente por la ca-
pacidad de las intersecciones que estructuran la red vial y su
operacion.

1a situacion se agrava debido a la presencia de equipamientos
urbancs que generan muchos viajes y dan lugar a que se pro-
duzcan fricciones en los flujos vehiculares, como: estaciona-
mientos, paradas inapropiadas de buses, cruce aleatorio de
peatones, dispositivos de control de trifico poco eficientes, de-

L.a saturacion estd definidapor la relacion volumen vehicular/capa-
cidad vial 0,9 en adelante, correspondiente al Nivel de Servicio F,
cuya escala de déficit se degradade A a F Fusrte DT~ 2008

ficiencias de la geometria vial, entre otros, aspectos que inci-
den directamente en el incremento de la congestion vehicular.
En el grifico 17 se muestra espacialmente el nivel de afectacién
de la congestién del trifico en la red vial principal del DMQ.

En el dmbito total del DMQ la situacién respecto de la conges-
tién es la que se muestra en el grifico 18, en el que se aprecia
que el porcentaje de kilémetros saturados de la red vial princi-
pal del DMQ llega aproximadamente al 329 del total.

La proyeccidn del parque vehicular y el crecimiento de los
viajes per cipita, permiten establecer proyecciones, bajo el

Grifico 17: Tendencia de relacion volumen / capacidad y velocidad promedio en la red vial Hipercentro de Quito — 2008
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Municipio del Dislrilo Melropolilano de Guilo

escenario de mantener similares condiciones de desamrollo de que implicaria una situacién extremadamente grave que im-
la movilidad, que senalan que para el afio 2025 la proporcion pediria rener niveles de movilidad razonablemente aceptables.

de vias saturadas en el DMQ podria llegar hasta el 54%, lo (Ver grdficol9).

Gréfico 18: Relacion volumen / capacidad y velocidad promedio en la red vial principal del DMQ - 2008
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Gréfico 19: Tendencia de relacién volumen / capacidad y velocidad promedio en la red vial principal del DMQ - 2025
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2.2.2 La Semaforizacion

El sistema de semaforizacion del Distrito Metropolitano de
Quito estd controlado y administrado por dos entidades: el
Municipio del DMQ a través de la Empresa Municipal de Mo-
vilidad y Obras Publicas (EMMOP-Q) y la Policia Nacional a
través de la Direccion Nacional de Control de Transito y Se-
guridad Vial (DNCTSV).

La EMMOP-Q administra un poco mis del 50% de intersec-
ciones semaforizadas en la zona urbana de Quito, basica-
mente del hipercentro, bajo un Sistema Centralizado de
Semaforizacion, manejado desde dos salas de control: norte
(Estacion del Trolebis La Y) y sur (Talleres del Trolebus en la
Estacion El Recreo).

El sistema centralizado de semaforizacion corresponde a una
tecnologia implementada en 1990, la cual permite administrar
la operacion del trafico desde las salas de control; éste sis-
tema se encuentra en situacion critica ya que su capacidad se
ha saturado; es necesaria su renovacion y ampliacion de ca-
pacidad; ademas su tecnologia dificulta las tareas de mante-
nimiento y la incorporacion de nuevas intersecciones.

Por su parte, la DNCTSV administra el otro 50% de las inter-
secciones semaforizadas del DMQ, utilizando tecnologias de
menor desempeno que un sistema centralizado, de tal suerte
que todas las intersecciones a su cargo funcionan de manera
aislada.

La incompatibilidad entre los dos sistemas y sus diferentes tec-
nologias no permiten gestionar de manera global y eficiente
los flujos de trafico en la red vial, incurriéndose en demoras
innecesarias que afectan al sistema de movilidad en su con-
junto.

La cantidad de intersecciones que maneja cada entidad se
muestra en el cuadro 4:

Cuadro 4: Nimero de intersecciones y tipo de control

ENTIDAD INTERSECCIONES INTERSECCIONES TOTAL POR
CENTRALIZADAS AISLADAS ENTIDAD
EMMOP-Q 278 87 365
DNCTSV* = 332 332
TOTAL DMQ 278 M9 697

FUENTE: DMT - 2008
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e E| sistema centralizado de semaforos administra el 76% (278) de
las intersecciones a cargo de la EMMOP-Q; el restante 24% (87)
son intersecciones aisladas que son reguladas con equipos adap-
tados como controladores de trdfico, denominados PLC, que per-
miten como méximo 2 planes horarios y una funcion de destellos,
lo cual limita el manejo de los flujos de trafico.

e Del total de intersecciones manejadas por la EMMOP-Q, solo 6
de ellas se han instalado en parroquias suburbanas.

e |3 DNCTSV tiene a su cargo 332 intersecciones repartidas en la
ciudad de Quito y en las parroquias del DMQ.

Fuente: EMMOP-Q - 2008

Caracteristicas de los sistemas
de semaforizacion en el DMQ

El sistema centralizado tiene la opcion de operar mediante diferen-
tes planes horarios e incluso con planes dindmicos de acuerdo con
el trafico de las vias.

La tecnologia utilizada por la DNCTSV corresponde a controladores
de tipo PLC que son equipos electronicos con muchas limitacio-
nes, pues solo permiten asignar dos planes horarios y una funcion
de destellos (luces intermitentes); adicionalmente algunas inter-
secciones son reguladas con controladores electromecanicos, tec-
nologia mucho mas limitada que la anterior, ya que permite tan solo
la asignacion de un plan horario.

2.2.3 La Senalizacion de Trafico
Senalizacion horizontal

La senalizacion horizontal de trafico, referida a la demarcacion
de pavimento de las vias, es de responsabilidad del Municipio
del DMQ, v la realiza la EMMOP-Q en forma directa y en co-
ordinacion con la Policia Nacional, a través de la DNCTSV. Esta
actividad ha ido creciendo sustancialmente con beneficios im-
portantes para la seguridad y organizacion del trafico vehicular
y peatonal en las vias del Distrito. El cuadro No. 5, muestra el
incremento de la sefializacion a partir del ano 2001.

La sefalizacion horizontal al ano 2008, alcanza una cobertura
del 90% en los corredores principales de 1a red vial y un 30%
de la vias secundarias o locales, sin embargo de lo cual, el
tipo de material utilizado para el efecto (pintura acrilica de
trafico), no tiene las caracteristicas técnicas de duracion para
vias con altos volumenes de trifico - como las vias arteriales
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Cuadro 5: Sefializacién Horizontal

ANO CANTIDAD (m?)

2001 12.770
2002 31.758
2003 38.772
2004 95.689
2005 45.631
2006 197.000
2007 310.000
2008 350.000
TOTAL 1°081.620

Fuente: EMMOP-Q - 2008

y colectoras principales del Distrito - pues el promedio de du-
racion solo alcanza los 10 meses. Limitaciones de orden eco-
némico no han permitido disponer de una senalizacion
horizontal de mejor calidad y duracion.

Senalizacion vertical

En cuanto a la senalizacion vertical de trafico, referida a las
placas o letreros de informacion, al ano 2008, se dispone de
alrededor de 15.200 elementos distribuidos estratégicamente
en los sitios de la red vial que lo requieren para regular, or-
ganizar y prevenir las acciones de los conductores y peatones
que circulan por la red vial del Distrito, que conjuntamente
con la senalizacion horizontal establecen condiciones de se-
guridad y orden en la circulacion.

Anualmente se instalan, en promedio, 1.500 senales nuevas o
de reposicion; los materiales utilizados para la fabricacion de
estas senales, cumplen con las norma INEN. Sin embargo,
existe un déficit en cuanto se refiere a la provision de senali-
zacion informativa de destino u orientacion, la que en gran
medida requiere de infraestructura especial como porticos o
estructuras “tipo bandera”, lo cual afecta negativamente a los
desplazamientos motorizados.

2.2.4 Los Estacionamientos

El incremento de vehiculos motorizados en el DMQ vy el creci-
miento del nimero de viajes per cdpita genera una alta demanda
de estacionamientos evidenciada con mayor intensidad en los
ultimos anos, especialmente en los sectores de mayor concen-
tracion de actividades como el hipercentro de Quito, en donde
se han construido muchas edificaciones de uso miltiple - ofici-

nas, comercio general, educacion, administracion publica, salud,
vivienda -, asi como varios centros comerciales de gran escala,
que generan mayores demandas de viajes desde todo el DMQ.

En el hipercentro de Quito se produce una circulacion apro-
ximada de 800.000 vehiculos por dia, lo que significa que al-
rededor de 35.000 vehiculos en las horas pico demanden
plazas de estacionamiento, no siempre disponibles, en esa
misma proporcion, sobre todo en los sectores de mayor acti-
vidad, lo que genera conflictos que finalmente se traducen en
ineficiencias operativas de la red vial, contaminacion y mala
utilizacion del espacio publico.

El nivel de oferta de estacionamientos en el hipercentro de
Quito - que incluye el Centro Historico - es deficitario, situa-
cion que se evidencia en la generacion de conflictos de tra-
fico y afectaciones ambientales, puesto que los conductores
circulan de manera excesiva alrededor de su destino bus-
cando plazas de estacionamiento, multiplicando los efectos
de ruido y emision de gases contaminantes.

Para disminuir este problema se han realizado algunas acciones.
Una de ellas es la implementacion de estacionamientos tarifa-
dos con tiempo limitado de ocupacion, proyecto denominado
“Zona Azul” que funciona Unicamente en el sector de La Ma-
riscal, medida que se ha previsto ampliarla en el corto plazo a
cinco sectores adicionales del hipercentro de Quito. Otra me-
dida se relaciona con la apertura a la inversion del sector pri-
vado para la construccion de infraestructuras de
estacionamiento, la misma que se encuentra en proceso de con-
crecion. De manera simultdnea a esos procesos, la municipali-
dad se encuentra aplicando operativos de control de vehiculos
que se estacionan en sitios impedidos para el efecto.

Evidentemente, la demanda de sitios de estacionamiento se in-
crementa paulatinamente debido a la creciente tasa de motori-
zacion, a la falta de aplicacion de medidas de racionalizacion del
uso del vehiculo individual y a la densificacion urbana, aspec-
tos que multiplican la atraccion de viajes que adicionalmente se
ven incentivados por los minimos o inexistentes costos de esta-
cionamiento en la via publica y su cronica falta de control.

El problema del déficit de estacionamientos vehiculares se ha
generado por una falla de planificacion de la oferta en con-
juncion con medidas que desestimulen los desplazamientos
de vehiculos privados a las zonas con mayor atraccion de via-
jes y fomenten, privilegien el uso del sistema de transporte
publico y faciliten y promuevan el empleo de modos alterna-
tivos de transporte.

M
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2.2.5 La Seguridad Vial

El Sistema Metropolitano de la Movilidad debe disponer de con-
diciones operacionales que garanticen a los ciudadanos, des-
plazamientos en condiciones que preserven su integridad y
confort. Esto implica disponer de normativa, equipamiento y
predisposicion de la ciudadania para cumplir las regulaciones

Grafico 20: Evolucion de la accidentalidad de trafico
en el DMQ por clase de accidente y victimas
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Grafico 21: Evolucion de la accidentalidad de trafico
en el DMQ por clase de accidente y victimas

Fuente: DNCTSV 2008
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y utilizar adecuadamente la infraestructura disponible; en la ac-
tualidad estos requerimientos no se cumplen a cabalidad dando
como resultado altas tasas de accidentalidad en el DMQ.

Los accidentes de transito en el Distrito tienen mayor incidencia
en las vias de salida de la ciudad, sobre todo en la Av. Maldo-
nado, en la Panamericana Norte y Autopista General Rumifiahui;
asi como en las vias de circulacion ripidas como las avenidas:
10 de Agosto, Galo Plaza, Simén Bolivar y Mariscal Sucre.

Los datos relacionados a la accidentalidad de trafico muestran
un descenso en el periodo comprendido entre los afos 2002
y 2003, pero a partir del 2004 se registra nuevamente un cre-
cimiento sostenido de la tendencia. La accidentalidad es uno
de los efectos del alto incremento del parque vehicular. La
evolucion del ntimero global de victimas causadas por esos
accidentes muestra una similitud en la tendencia, sin embargo,
el nimero de victimas fatales (muertes) se ha mantenido,
mientras que la proporcion relacionada con el total de acci-
dentes con victimas, ha disminuido notablemente, como se
aprecia en los graficos 20, 21 y 22.

Gréfico 22: Causas de muerte por accidentes
de trafico 2008
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De mantenerse estas tendencias, la accidentalidad se conver-
tird en un serio problema de salud publica; sus indices deben
ser revertidos con intervenciones de gran magnitud, conside-
rando dentro de ellas, procesos intensivos de educacion para
la seguridad vial y una atencion especial para los peatones
que es el grupo mis vulnerable.

2.2.6 La Contaminacion Ambiental
derivada del Trafico Motorizado

La circulacion de los automotores genera emisiones de gases
contaminantes y produce altos niveles de ruido. Este pro-
blema de caracter mundial es uno de los principales causan-
tes de los cambios climiticos que sufre nuestro planeta, cuyos
efectos devastadores estin perjudicando cada vez mis la vida
de la poblacion.

Emisiones de gases contaminantes

En el DMQ, cada ano se emiten alrededor de 2.740 toneladas
de sustancias contaminantes a la atmosfera, de las cuales el

Grafico 23: Tendencia de emision de contaminantes del DMQ

El 0zono 03, el monoxido de carbono CO, el di6xido de azufre SO,
el dioxido de nitrdgeno NO2 y el material particulado PM10 PM2,5,
son contaminantes comunes del aire producidos en gran parte por
la combustion de los automotores.

Sus repercusiones sobre la salud humana estan relacionadas con:
alergias, mareos, dolores de cabeza, alerta mental, afecciones res-
piratorias, degeneracion del tejido pulmonar, enfermedades cardio-
vasculares y muerte prematura.

53% son producidas por el parque automotor. En los dltimos
tres anos, los promedios anuales del material particulado fino
(PM2.5) — el mas peligroso - presentan valores superiores a la
concentracion maxima permitida en la norma ecuatoriana de
calidad de aire (15pg/m?)

A fin de disminuir los efectos de la contaminacion ambiental
derivados del trafico, en el DMQ, a partir del ano 2003 se im-
plementaron los centros de servicio técnico vehicular, a los
cuales deben acudir obligatoriamente cada afo, todos los ve-
hiculos que circulan en el Distrito y dos veces al ano los
buses de transporte publico y comercial. Este sistema de con-
trol ha incidido en la disminucion de las emisiones contami-
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nantes y en el mejoramiento del estado mecanico del parque
vehicular.

A pesar de ello, el crecimiento de la contaminacion es co-
rrespondiente al incremento del parque automotor; conside-
rando ademads que no se avizoran cambios inmediatos en la
motriz energética vehicular, lo que implica seguir utilizando la
gasolina y diesel como combustibles fundamentales. Esta si-
tuacion se agravara si tenemos en cuenta que los niveles de
congestion vehicular se presentarian con mayor severidad de
no aplicarse de manera permanente las politicas de movili-
dad sustentable; la tendencia de los niveles de contaminacion
producidos por los automotores se presenta en el grafico 23.

El ruido producido por los automotores

Uno de los principales problemas ambientales en el DMQ es
el ruido causado por el trifico vehicular y las actividades in-
dustriales y recreativas; operativos de medicion realizados por
la Direccion de Medio Ambiente, entre los afos 2.003 y 2.007
en distintos puntos criticos de Quito, identificaron que el nivel
de ruido oscila entre 70 y 80 dB(A); el 97% de las muestras
presentaron niveles de ruido superiores a 65 dB(A), que es
adoptado como el limite de contaminacion acustica.

En niveles entre 50 y 60 dB(A) el ruido causa molestia, y por encima
de 65 dB(A) surgen perturbaciones de los modelos de comporta-
miento sintomético de dafio grave causado por la presion del ruido.

Un porcentaje promedio del 96% identifica “puntos criticos” es
decir, superan los 70 dB(A); entre 2005 y 2007 se identificaron pun-
tos grises de 55 a 65 dB(A) especialmente en la Zona Norte y Valle
de los Chillos.

Fuente: Inventario de emisiones del DMQ, afio base 2005, CORPAIRE 2007
DIRECCION MEDIO AMBIENTE

Este estudio destaca que los niveles de ruido obtenidos en cada
evaluacion, son generados de una manera significativa por el
flujo vehicular de transporte pesado y en menor medida por el
flujo de vehiculos livianos; una incidencia mayor representan el
ruido que generan las flotas vehiculares con tecnologias anti-
guas y el crecimiento de la circulacion de motocicletas en el
Distrito; sin embargo, los volimenes y densidades vehiculares
y su composicion establecen los niveles de ruido globales.

En el grafico siguiente se muestra la tendencia que sobre los
niveles de ruido se tendria en el DMQ de no modificarse las
condiciones de movilidad que han venido didndose hasta el
presente.

Grafico 24: Tendencia de niveles de ruido en la via pablica por Administraciones Zonales
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2.2.7 Conclusiones

El anilisis de la situacion de la gestion de trafico evidencia
que los problemas principales identificados en las conges-
tiones de trafico y sus efectos colaterales, como la contami-
nacion, el ruido, la inseguridad vial, presentan tendencias
dificiles de manejar en un futuro relativamente cercano, por
lo que las politicas y las estrategias deben orientarse de ma-
nera decidida a procurar cambios y revertir estas tenden-
cias.

Una de las medidas fundamentales que debe ser analizada de
manera amplia, es la racionalizacion del uso del vehiculo pri-
vado ya que su incidencia es mayoritaria y creciente con re-
lacion a los otros medios de transporte motorizados. Por
consiguiente superar los problemas relativos a la circulacion
del trifico y sus efectos, implica buscar y promover formas
alternativas de desplazamiento, dentro de las cuales el trans-
porte publico juega un papel fundamental.

2.3 VIALIDAD

La vialidad es el soporte fisico de la movilidad; permite la
conectividad y provee condiciones de confort y seguridad
para la circulacion de los diferentes modos de transporte; su
rol es fundamental en el desarrollo socio-econémico del
DMQ.

La red vial principal del DMQ esta estructurada por un ani-
llo periférico urbano conformado por las avenidas Simén Bo-
livar y Mariscal Sucre; un segundo anillo metropolitano
constituido por la Perimetral Regional (E35) tramo Machachi
— Sta. Rosa de Cusubamba; y las conexiones distritales con-
formadas por el acceso Panamericana Sur, Antigua via Quito-
Conocoto, Autopista General Ruminahui, Via Interoceanica,
Panamericana Norte y Via Manuel Cordova Galarza (Ver
Mapa 10).

Al interior de la ciudad de Quito, el PMT 2002, previd la com-
plementacion de la red, con la construccion y operacion de
corredores viales que incluian facilidades de transito con prio-
ridad para la circulacion del transporte publico.

Una parte importantes de esa infraestructura ha sido cons-
truida, asi como también se han mejorado los accesos a ba-
rrios periféricos y se ha maximizado la capacidad en varias
intersecciones conflictivas.

PRINCIPALES PROYECTOS REALIZADOS SEGUN
PREVISIONES DEL PMT 2002

e Construccion de 10,4 km de carriles exclusivos Corredor Central
Norte, tramo Estacion de Transferencia Seminario Mayor - Ter-
minal La Ofelia.

e Prolongacion del Corredor Central (Trolebts) tramo Estacion
Moran Valverde - Terminal Quitumbe (2,5 km).

e Construccion de los carriles exclusivos del Corredor Sur Orien-
tal (Av. Pedro Vicente Maldonado), tramo Estaciones Quitumbe -
Marin (12 km).

e Construccion de los carriles exclusivos del Corredor Sur Occi-
dental (Av. Mariscal Sucre), tramo Estaciones Quitumbe y Mira-
flores de (12 km).

e Construccion de facilidades de tréfico a desnivel para los corre-
dores de transporte publico y el trafico mixto: Avs. América y Ma-
riana de Jesus, Mafiosca, Republica-Naciones Unidas y Plaza
Benalcézar (La Y), paso deprimido Villaflora; Tanel Guayasamin
de 1,3 km conexion Quito - Valle de Tumbaco.

e Ampliacion de la Via Interoceanica, tramo Tumbaco - Pifo (8 km).

e Prolongaciones Norte y Sur de la Av. Simén Bolivar, incluye puen-
tes. (44 km).

e Reformas geométricas viales en intersecciones conflictivas: Av.
De los Shyris y Av. Naciones Unidas, Av. Republicay Av. Eloy Al-
faro, Av. Amazonas y Av. Orellana y Av. Amazonas y Av. Juan de
Ascaray, 6 de Diciembre y Av. El Inca, Plaza Argentina, Av. Patria
y Av. De Los Shyris.

e Construccion de puentes: acceso a La Pampa y conexion Villa-
floray El Recreo.

e Construccion de vias de acceso a barrios periféricos en una lon-
gitud de 258 km.

e Pavimentacion, repavimentacion y mantenimiento vial perma-
nente.

PROYECTOS VIALES IMPORTANTES QUE SEGUN
EL PMT-2002 DEBIAN SER DESARROLLADOS EN
EL MEDIANO PLAZO.

e Prolongacion de la Av. Simon Bolivar entre la Panamericana Norte
y la San Antonio de Pichincha.

e Ruta Sur al Nuevo Aeropuerto.

e Conexion Vial entre la Av. Mariscal Sucre - Pisuli/Roldds — Av.
Simon Bolivar.

e Nuevos Tuneles occidentales de Quito.

e Prolongacion Sur de la Av. Mariscal Sucre.

e Culminacion del Escalon Sur.

e Conexion Monjas — Vicentina.
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2.3.1 Situacion ACTUAL de la Red Vial

El sistema de movilidad atn registra deficiencias relacionadas
con la capacidad y conectividad necesarias para la estructu-
racion y desarrollo adecuado de los desplazamientos, situa-
cion que incide en el descenso del nivel de servicio de red vial
principal, que se encuentra saturada en el 32%, tal como se
explico en el andlisis del componente Gestion de Trafico.

Las deficiencias operacionales de la red vial tienen también
que ver con el uso del suelo inadecuado aledano a los prin-
cipales ejes viales, lo que ha permitido la generacion de acti-
vidades que inciden en la disminucion de la capacidad vial,
principalmente las relacionadas con servicios comerciales de

Mapa 10: Red Vial Principal del DMQ 2008

toda indole, que generan demandas de sitios de estaciona-
miento no disponibles, incurriendo en el mal uso de la via y
de las aceras que afectan la libre circulacion.

La conformacion urbana de Quito y en general de las centra-
lidades suburbanas del DMQ, evidencia el problema de dis-
continuidad generada por la incorporacion de suelo urbano
informal; estos nuevos asentamientos de poblacion han for-
zado la habilitacion de vias de conexion que no siempre han
respondido a las caracteristicas técnicas y funcionales, lo que
ha originado que la red vial en muchos puntos presente con-
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Otro tipo de deficiencia que presenta en algunos tramos el
sistema vial metropolitano, se relaciona con las inadecuadas
condiciones de seguridad vial, debido en algunos casos al in-
cremento de los flujos vehiculares en vias que asumieron roles
superiores a sus capacidades y que estin en medio de parce-
las con usos incompatibles; en otros, a la velocidad de la cir-
culacion y en especial, al déficit de equipamiento viales
protectores: refugios peatonales, bahias vehiculares, elemen-
tos de reduccion de velocidad, pasos seguros para peatones.

Vulnerabilidad del Sistema Vial

Desde el punto de vista del riesgo se han identificado 12 tra-
mos o nodos, con alta vulnerabilidad acumulada por accion de
varios factores, entre ellos: las debilidades estructurales, en es-

Cuadro 6: Tramos y nodos vulnerables de la Red Vial Principal

NO. ELEMENTO

Panamericana Norte: Tramo Calderdn - Guayllabamba

Via Interocednica: Tramo Av. Simon Bolivar — Via Intervalles
Puente sobre el Rio Pisque (Via a Tabacundo)

Puente sobre el Rio Guayllabamba (Panamericana Norte)
Puente sobre el Rio San Pedro (Via Interocednica)

Puente sobre la Quebrada Auqui Chico (Via Interocednica)
Puente sobre el Rio Chiche (Via Interocednica)

Puente sobre el Rio San Pedro (Autopista General Rumifiahui
Intercambiador El Trébol

Tanel San Juan

Tinel San Roque

O 0 ~N O O B~ W N —

.
—_- o

Elaboracion: DMT - 2008. Fuente: Movilidad, elementos esenciales y riesgos
en el Distrito Metropolitano de Quito - Florent Demoraes, Quito — Ecuador 2005

Mapa 11: Tramos y nodos vulnerables en la Red Vial Metropolitana
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pecial en el caso de algunos puentes, cuyo colapso produciria
el aislamiento poblaciones suburbanas; la falta de alternativas
viales en el caso de los accesos principales a la ciudad; la au-
sencia de planes de contingencia frente a las emergencias oca-
sionadas por eventos naturales (sismos, caidas de ceniza, flujos
de lahares, deslizamientos, inundaciones) o aquellas relaciona-
das con la gestion de trafico (paros, marchas); la dispersion de
competencias en los diferentes niveles de gobierno (MTOP,
GPP, MDMQ, IMR) que dificultan la toma de decisiones frente
una crisis en el sistema vial. Los tramos y nodos con alta vul-
nerabilidad se presentan en el cuadro 6y en el Mapa 11.

2.3.2 Conclusiones

La falta de eficiencia del sistema vial se debe no solo a una
falta de capacidad de las secciones o al estado de vulnerabi-
lidad de algunos de sus tramos criticos. Lo que mis incide en
esta situacion deficitaria — mala conectividad — se origina en
los procesos incontrolados de uso y ocupacion del suelo que
mantienen una dindmica de mayor intensidad que la capaci-
dad de respuesta municipal. El modelo de ordenamiento te-
rritorial ha sido superado por la forma ciudadana de acceder
y ocupar el suelo. Las previsiones del PMT-2002 sobre el de-
sarrollo del sistema vial, han resultado inaplicables en algunos
puntos disminuyéndose considerablemente las posibilidades
de conectividad.

Las demandas de inversion que exige el Sistema Vial en su
funcionamiento eficiente son de por si muy altas y se incre-
mentan aun mas cuando deben superar dificultades origina-
das en un orden y funcionamiento urbanos innecesariamente
complejos. No se han concretado atin mecanismos de coo-
peracion interinstitucional, ni fortalecido politicas que garan-
ticen o faciliten el acceso a los recursos financieros suficientes
y permanentes para emprender estas tareas.

2.4 GESTION DEL SISTEMA
METROPOLITANO DE
LA MOVILIDAD

2.4.1 Entidad responsable

La dispersion de responsabilidades relacionadas con la movi-
lidad al interior del Municipio, ha sido una de las principales
dificultades para la toma de decisiones adecuadas, ejecutar
proyectos, realizar obras y actividades de manera coordinada.
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En el ano 2008 y como parte de la aplicacion de las directri-
ces del PMT en el ambito institucional, la municipalidad me-
diante ordenanza N2 251 de fecha 18 de abril del 2008,
concreta la integracion del ente planificador de la movilidad
- la DMT -, el ente de la gestion - la EMSAT- y el ejecutor de
la infraestructura -EMOP Q-, en la nueva Empresa Municipal
de Movilidad y Obras Pablicas - EMMOP Q -, la cual tiene la
responsabilidad de la planificacion y gestion de la movilidad,
la administracion del espacio publico, la construccion y man-
tenimiento de la infraestructura de la vialidad del DMQ.

Para asumir de manera mas eficiente la gran responsabili-
dad que implica la movilidad, la EMMOP-Q se ha consoli-
dado como una entidad con personeria juridica y autonomia
administrativa y patrimonial que esta regida por las disposi-
ciones de la Ley de Régimen Municipal, la Ley para el Dis-
trito Metropolitano de Quito y las demas aplicables a las
Empresas Municipales. Este cambio trascendente, permite
iniciar el proceso de unificacién entre planificadores y ad-
ministradores de la movilidad para la eficiente implementa-
cion de este Plan.

El proceso de unificacion de la EMMOP-Q, ha facilitado la
participacion de nuevos actores en la actualizacion del PMM,

Ambitos de cobertura de la EMMOP-Q

Gerencia de Planificacion de la Movilidad, formula politicas, pla-
nes, programas y proyectos, que enmarcados en el PMM se con-
solidan como directrices, lineamientos y regulaciones para el
desarrollo de la movilidad en el DMQ.

Gerencia de Gestion de la Movilidad, se encarga de administrar,
gestionar y fiscalizar la operacion del trafico y del transporte pu-
blico, comercial y privado en el DMQ.

Gerencia de Obras Pdblicas, su responsabilidad es ejecutar la obra
plblica en el DMQ, de manera directa 0 mediante contratos a ter-
ceros y realizar el mantenimiento preventivo y correctivo para pro-
longar la vida (til de la infraestructura.

Gerencia de Espacio Pdblico, estd al cuidado de mantener, imple-
mentar y preservar 10s espacios y equipamientos urbanos.

Gerencia Administrativa Financiera, que es responsable de todas
|las gestiones de apoyo y administracion de mangjo de recursos fi-
nancieros de la EMMOP-Q.
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aunque hace falta consolidar su apropiacion por parte de otras
instancias municipales; una debilidad que se evidencia, es por
ejemplo, en la interrelacion entre la planificacion de la movi-
lidad y la del territorio, especialmente en el uso, ocupacion y
control del suelo vinculado a los sistemas viales principales y
en el desarrollo de nuevas centralidades.

Vinculacion con la ciudadania

La EMMOP-Q cuenta con un Departamento de Comunica-
cion Social que trabaja en coordinacion con la Direccion de
Dialogo Social de la municipalidad, encargada de socializar
los planes, programas y proyectos de movilidad y cumple
con dos actividades fundamentales: comunicar y socializar
la implementacion de servicios en los sistemas de transporte,
operacion de terminales, estaciones de transferencia, par-
queo en la via pablica y demas servicios relacionados con la
movilidad.

En tanto es importante mantener e intensificar el aporte de la
ciudadania en los criterios de definicion y ubicacion de las
obras publicas, en los sectores urbanos y en los suburbanos
del Distrito Metropolitano, especialmente en lo relacionado con
equipamiento comunitario, su participacion se ha dirigido a:

e Establecer la programacion de las dotaciones de infraes-
tructura y equipamiento

e Acordar las normas de su manejo

e Determinar el nivel de responsabilidades ciudadanas para
su utilizacion permanente

La version inicial del presente PMM fue sometido a un proceso de
socializacion con representantes de universidades, colegios pro-
fesionales, organizaciones de Transportistas, entidades guberna-
mentales, administraciones zonales, representantes de la
comunidad, centros educativos y 1a ciudadania en general a través
de medios de comunicacion e Internet.

El documento fue conocido de manera directa por 843 ciudadanos
representantes de actores fundamentales de la comunidad y apor-
tes del SMM en 25 talleres, quienes emitieron opiniones y apor-
tes que fueron analizadas para su incorporacion en la version final
del Plan.

La municipalidad ha realizado diferentes procesos para con-
seguir una participacion ciudadana responsable, y se ha con-
seguido implementar las obras mediante la cogestion, donde
se comparte el costo de las obras locales con los habitantes
del sector, ademds funcionan los cabildos en las Administra-
ciones Zonales donde los participantes exponen las necesi-
dades del sector, y se prioriza las obras en consenso.

Capacidad de financiacion del SMM

La EMMOP-Q planifica y ejecuta la infraestructura y el equi-
pamiento relativo a la movilidad de acuerdo con el presu-
puesto de cada Ejercicio Econdémico del Municipio, dentro de
los que se contemplan: los ingresos econdémicos propios, los
ingresos provenientes de créditos internos y externos, asi
como de los convenios con el Estado ecuatoriano y Organis-
mos Internacionales de cooperacion.

La Empresa cuenta con la Unidad de Coordinacion de pro-
yectos con crédito, que se encarga de gestionar la obtencion
de recursos de organismos nacionales, internacionales y mul-
tilaterales para el financiamiento de las obras de infraestruc-
tura y proyectos de movilidad para el Distrito.

Control y seguimiento del Sistema
Metropolitano de Movilidad

La EMMOP-Q), a través de la Gerencia de Gestion, gestiona,
coordina, administra, ejecuta y fiscaliza todo lo relacionado
con el sistema de transporte en la jurisdiccion del MDMQ,
para lo cual ha modernizado su sistema de registro, control
y fiscalizacion, estd modernizando el sistema de semafori-
zacion e implementando sistemas de ayuda a la explotacion
del transporte publico convencional, con la dotacion de
GPS (sistema de posicionamiento geografico) en los buses,
que facilitaran el monitoreo de la operacion y el control en
ruta.

Durante el periodo 2002 al 2008 se gestionaron y aprobaron 170 mi-
lones de dolares en créditos con organismos multilaterales; con la
CAF por 141 millones de ddlares para desarrollo de programas via-
les para el sistema de transporte de Quito y con el BDE 29 millones
para construccion de infragstructura en barrios y corredores de
transporte. Estos préstamos tienen una contraparte municipal de 65
millones.
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La unidad METROBUS-Q, creada como parte de la ex EMSAT
en el afio 2006, es responsable de la administracion, segui-
miento v fiscalizacion de los contratos de operacion de co-
rredores de transporte que conforman el sistema integrado
Metrobts-Q; al momento estd realizando el seguimiento del
contrato con el Corredor Central Norte.

El plan operativo anual de la EMMOP-Q es monitoreado uti-
lizando el software Balance Score Card, que es una herra-
mienta gerencial que permite realizar seguimiento a los
programas y proyectos estratégicos de la empresa y del Mu-
nicipio, permitiendo verificar su avance en forma periodica.

Otra instancia de la gestion al interior del MDMQ es la Comi-
sion de Movilidad creada en el ano 2004, que integrada por 3
Concejales Metropolitanos, tiene como competencias: “Estu-
diar, elaborar y proponer al concejo proyectos de ordenanzas
y estudiar, analizar y formular lineamientos de politica gene-
ral relativos a la movilidad, vialidad, transito y transporte pa-
blico y privado en el Distrito Metropolitano de Quito”, siendo
ademis un vinculo entre la ciudadania y la municipalidad.

En el periodo de enero a diciembre 2007, funciond el Comité
de Movilidad presidido por el Alcalde, con la participacion de
todas las unidades y empresas municipales relacionadas con
el tema. Sus objetivos estin orientados a realizar el segui-
miento a los proyectos, buscar agilidad en los procesos, faci-
litar en la coordinacion y concrecion en la toma de decisiones
al interior del MDMQ.

Actia también la Comision Interinstitucional, en la que partici-
pan conjuntamente la Municipalidad con la Policia Nacional,
en la coordinacion de actividades relacionadas principalmente
al control de trafico y fiscalizacion de transporte.

Las actividades que en el ambito de la movilidad se le atribu-
yeron a la ex - Empresa de Desarrollo Urbano de Quito, se en-
cuentran en un proceso de reversion hacia la EMMOP-Q
como ente rector del tema, con lo cual se concentraran todas
las actividades que se encontraban dispersas en algunas enti-
dades municipales, garantizindose la coordinacion y ejecu-
cion bajo la responsabilidad de una sola entidad.

2.4.2 Conclusiones

La creacion de la Empresa Municipal de Movilidad y Obras Pu-
blicas (EMMOP-Q), es una primera respuesta para corregir una
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situacion institucional deficitaria: la unilateralidad de las deci-
siones y una débil concordancia de las acciones vinculadas a la
movilidad. Si bien atin no se han perfeccionado los procesos de
trabajo conjunto, ahora es factible tomar decisiones que se fun-
damentan en la opinién y conocimiento consensuado de los
responsables de las dreas claves de la movilidad. También es
posible dar la fuerza debida a las disposiciones del Plan Maes-
tro de Movilidad, para consolidarlo como el instrumento rector
para la gestion eficiente de la movilidad.

2.5 AMBITO LEGAL DE LA COMISION
PERMANENTE DE MOVILIDAD

El Concejo Metropolitano de Quito, como maxima instancia de
gobierno del Municipio del DMQ, aprobd el Plan estratégico
para el Desarrollo del DMQ: “Plan Equinoccio 21-Quito hacia el
2025, que define cuatro ejes estratégicos para la Administracion
Municipal: econémico, social, territorial y de gobernabilidad. En
ese contexto, expidi6 la Ordenanza Metropolitana No 0194, que
reforma la Ordenanza Metropolitana 140 “De las Comisiones”
definiendo como objetivo de la Comision Permanente de Mo-
vilidad el “Estudiar, elaborar y proponer al Concejo proyectos de
ordenanzas y estudiar, analizar y formular lineamientos de po-
litica general relativos a la movilidad, vialidad, transito y trans-
porte publico y privado en el Distrito Metropolitano de Quito”

El 4mbito de accion de las Comisiones, esta determinado por
los articulos 88 y 90 de la Ley Organica de Régimen Munici-
pal, que senala ademas sus deberes y atribuciones. Debe des-
tacarse su rol de entes vinculadores entre la ciudadania y la
municipalidad.

Ordenanza Metropolitana No. 0194

Art. 49.-AMBITO DE ACCION DE LAS COMISIONES De conformi-
dad con los art. 88 y 90 de la Ley Organica de Régimen Municipal,
los deberes y atribuciones de las comisiones del Concejo Metro-
politano son de estricto orden interno y no tendrdn caracter resolu-
tivo ni ejecutivo, sino de estudio y asesoria para el Concejo
Metropolitano.

Ley Organica de Régimen Municipal

Art. 90.- Las Comisiones no tendran cardcter ejecutivo sino de es-
tudio y de asesoria para el concejo municipal. Los informes de las
comisiones o de los departamentos municipales deberan ser previos
a las resoluciones del concejo, en caso de no haber sido presenta-
dos dentro del tiempo que les fuere asignado, el Concejo podra pro-
ceder a tomar resolucion.
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3. NORMAS Y DIRECTRICES DEL PMM

Este capitulo presenta el conjunto de normas y directrices den-
tro de las cuales se enmarcan las disposiciones del Plan de Mo-
vilidad en el dmbito del territorio del Distrito Metropolitano de
Quito. La Constituciéon Republica del Ecuador y la Ley Orga-
nica de Transporte Pablico, Trinsito, y Seguridad Vial vigentes,
la Ley de Modernizacion, la Codificacion de la Ley Organica de
Régimen Municipal, Ley Orginica de Régimen para el Distrito
de Quito y la Ley de Modernizacion del Estado, son los cuer-
pos normativos superiores que dan sustento legal y marcan el
enfoque, alcance y contenido del sector de la Movilidad y de-
terminan el rol y responsabilidades del Gobierno Distrital. El
Plan Quito Siglo XXI, que orienta la gestion municipal para el
periodo 2005 — 2025, determina las directrices fundamentales
que deben aplicarse para la estructuracion y aplicacion del Plan
Metropolitano de la Movilidad, de aqui en adelante PMM. Otros
instrumentos de planificacion como el Plan General de Desa-
rrollo Territorial y el PUOS complementan el marco referencial
de este Plan.

3.1 MANDATOS

El mandato constitucional sobre la movilidad
y las competencias del gobierno distrital.

La Constitucion otorga al tema de la Inclusion y Equidad So-
cial un rol trascendental en el proceso de organizacion y fun-
cionamiento del Estado. Dentro de ese enfoque, declara
como parte del campo de la inclusion social a los “Ambitos
de la educacion, salud, seguridad social, gestion de riesgos,
cultura fisica y deporte, habitat y vivienda, cultura, comuni-
cacion e informacion, disfrute del tiempo libre, ciencia y tec-
nologia, poblacion, seguridad humana y transporte”.

Define al transporte, es decir a la movilidad, como una de las
responsabilidades claves que deben asumirse — por parte del
Estado - en el marco del desarrollo social. Marca asi el enfo-
que determinante que debe conferirse al tema de la movili-
dad, no solo vinculandola al transito de personas y bienes,

Art. 340.- El sistema nacional de inclusion y equidad social es el con-
junto articulado y coordinado de sistemas, instituciones, politicas,
normas, programas y Servicios que aseguran el ejercicio, garantia y
exigibilidad de los derechos reconocidos en la Constitucion y el cum-
plimiento de los objetivos del régimen de desarrollo.

El sistema se compone de los dmbitos de la educacion, salud, segu-
ridad social, gestion de riesgos, cultura fisica y deporte, habitat y vi-
vienda, cultura, comunicacion e informacion, disfrute del tiempo libre,
ciencia y tecnologia, poblacion, seguridad humana y transporte.

sino también como factor del mejoramiento de la calidad de
vida de la poblacion.

De igual manera la Norma Suprema determina el derecho de
los pobladores a desplazarse en condiciones de equidad y sin
ningln tipo de restriccion. Otorga por tanto una categoria im-
perativa a la accesibilidad indiscriminada de la poblacion a
desplazarse desde y hacia cualquier parte del territorio na-
cional y a utilizar cualquier medio de transportacion en con-
diciones de equidad. Otorga al Estado — entiéndase dentro de
este término a las distintas instancias de gobierno — la obliga-
cion de proveer, mantener y controlar la operacion de siste-
mas y mecanismos de movilidad.

Art. 394. El Estado garantizard la libertad de transporte terrestre,
aéreo, maritimo y fluvial dentro del territorio nacional, sin privile-
gios de ninguna naturaleza. La promocion del transporte publico
masivo y la aplicacion de una politica de tarifas diferenciadas
seran prioritarias. El Estado regulara el transporte terrestre, aéreo
y acudtico y las actividades aeroportuarias y portuarias.

La Constitucion determina en su articulo 238, como parte
sustancial de la institucionalidad nacional a las entidades que
integran el régimen autonomo descentralizado — gobiernos
regionales, provinciales municipales y parroquiales — que
gozarin de autonomia politica, administrativa y financiera,
para ejercer las competencias que les son propias en orden
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al mandato constitucional. La atribucion de autonomia im-
plica libertad de accion e iniciativa, pero dentro del marco
del mandato que marca la Constitucion. Esto significa por
tanto, ya no solo ejercer el derecho de gobernar autonémi-
camente los territorios de su jurisdiccion sino hacerlo de tal
modo, que aporte a los grandes fines nacionales.

Para ello, esos gobiernos autdnomos, segin establece el arti-
culo 240, “gozardn de autonomia politica, administrativa y fi-
nanciera, y se regiran por los principios de solidaridad,
subsidiariedad, equidad interterritorial, integracion y parti-
cipacion ciudadana” Ademias en su numeral 1 establece: “ten-
dran facultades legislativas en el ambito de sus competencias
y jurisdicciones territoriales... Todos los gobiernos autono-
mos descentralizados ejerceran facultades ejecutivas en el
ambito de sus competencias y jurisdicciones territoriales.”.

Una de las atribuciones basicas que la Carta otorga a los gobier-
nos municipales y distritales, en el Att. 264, “sin perjuicio de otras
que determine la ley” es la de “Planificar el desarrollo cantonal
y formular los correspondientes planes de ordenamiento terri-
torial, de manera articulada con la planificacion nacional, re-
gional, provincial y parroquial, con el fin de regular” - y
controlar - “el uso y la ocupacion del suelo urbano y rural”

Esta disposicion, por si sola, implica una directa atribucion
municipal en el proceso de planificar y controlar la movili-
dad, que no puede entenderse ajena al proceso de ordena-
miento territorial. Es decir confiere la obligatoriedad de
planificar, regular y controlar la movilidad de bienes y per-
sonas. La Norma establece ademas en el mismo articulo y
de manera mas especifica, las competencias de los gobiernos
autobnomos municipales en el campo de la movilidad:

“Numeral 3. Planificas; construir y mantener la vialidad urbana.
Numeral 6. Planificar, regular y controlar el transito y el trans-
porte piiblico dentro de su territorio cantonal”

La Constitucion, en el Articulo 266, asigna a los gobiernos de
los Distritos metropolitanos las mismas competencias que las
de los gobiernos municipales y ademas todas aquellas que
sean “aplicables de los gobiernos provinciales y regionales sin
perjuicio de las adicionales que determine la ley que regule
el sistema nacional de competencias” Adicionalmente, el
mismo articulo senala que “en el dmbito de sus competencias
y territorios, y en uso de sus facultades, expediran ordenan-
zas metropolitanas.
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Mandato de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial

El ambito que comprende este mandato estd definido
por el articulo 1 de la Ley, que senala: “la presente Ley
establece los lineamientos generales, econdémicos y or-
ganizacionales de la movilidad a través del transporte
terrestre, transito y seguridad vial y sus disposiciones
son aplicables en todo el territorio nacional para: el
transporte terrestre, acoplados, teleféricos, funiculares,
vehiculos de actividades recreativas o turisticas, tran-
vias, metros y otros similares; la conduccion y despla-
zamiento de vehiculos a motor, de traccion humana,
mecanica o animal; la movilidad peatonal; la conduc-
cion o traslado de semovientes y la seguridad vial”

De manera concomitante con la Constitucion, esta Ley
en su articulo 3, ratifica el mandato de que “El Estado
garantizard que la prestacion del servicio de transporte
publico se ajuste a los principios de seguridad, eficien-
cia, responsabilidad, universalidad, accesibilidad, conti-
nuidad y calidad, con tarifas socialmente justas”

En el articulo 44. la Ley amplia las atribuciones que les
otorga la Constitucién a los Distritos Metropolitanos:

“1. Planificay, regular y controlar el uso de la via piiblica en
dareas urbanas del canton, y en las dreas urbanas de las pa-
rroquias ruvales del canton;

2. Autorizar, pruebas y competencias deportivas que se realicen,
en todo el recorrido o parte del mismo, las vias piiblicas de su
respectivo canton en coordinacion con la Comision Provin-
cial de esa jurisdiccion y con el ente deportivo correspondiente;

3. Planificar y ejecutar las actividades de control del transporte
terrestre, transito y seguridad vial que le correspondan en el
ambito de su jurisdiccion, con sujecion a las regulaciones
emitidas por los organismos de transporte terrestre, transito
y seguridad vial;

4. Determinar la construccion de terminales terrestres, centros
de transferencia de mercaderia y alimentos y trazado de vias
rapidas, trolebiis, metro via u otras;

5. Decidir sobre las vias internas de su ciudad y sus accesos, in-
teractuando las decisiones con las autoridades de transito”

Finalmente la Ley de Transporte Terrestre, enfatiza dos lineas
transversales que deben determinar contenidos y alcances de
planes y proyectos relacionados con el tema de la movilidad:
la participacion ciudadana y la educacion y capacitacion en ma-
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Art. 4.- Es obligacion del Estado garantizar el derecho de las personas
a ser educadas y capacitadas en materia de transito y seguridad vial.
Art. 11.- El Estado fomentard la participacion ciudadana en el esta-
blecimiento de politicas nacionales de transporte terrestre, transito
y seguridad vial que garanticen la interaccion, sustentabilidad y per-
manencia de los sectores puablico, privado y social.

teria de trinsito y seguridad vial. Queda ademas implicito el
tema de la seguridad vial, que si bien la Ley la atribuye como
de competencia de las autoridades de transito, es un tema que
involucra a todos los actores institucionales, entre ellos a los
municipios.

Mandato de la Codificacion de la Ley Organica
de Régimen Municipal

En el Art. 14 de este cuerpo legal se definen como funciones
primordiales del municipio sin perjuicio de las demas que le
atribuye esta Ley, las siguientes:

“Podra planificar, organizar y regular el trinsito y transporte te-
rrestre, en forma directa, por concesion, autorizacion u otras
formas de contratacion administrativa, en coordinacion con
los organismos de transito competentes, de acuerdo con las
necesidades de la comunidad.

Mandato de la Ley de Régimen para el Distrito

El H Congreso Nacional mediante la Ley No 46, RO 345 de 27
de diciembre de 1993, expidi6 la Ley de Régimen para el Dis-
trito Metropolitano de Quito que en su Articulo 2, numeral 2,
otorga al Municipio la facultad de planificar, regular y coordi-
nar todo lo relacionado con el transporte publico y privado
dentro de su jurisdiccion, “para lo cual expedird, con compe-
tencia exclusiva, las normas que sean necesarias”.

En aplicacion a la Ley de Régimen para el Distrito Metropoli-
tano de Quito, el Concejo Metropolitano expidi6 el Codigo
Municipal, en cuyo Libro I, “Titulo II De la Organizacion Ad-
ministrativa”, Capitulo I, se establecen los ramos de 1a admi-
nistracion municipal y de su estructura funcional.

Seguin sus preceptos, es atribucion del Concejo Municipal nor-
mar a través de Ordenanzas, determinando las politicas a se-
guirse en cada una de las dreas propias de la administracion
municipal.

Mandatos de las Ordenanzas Metropolitanas

Dentro de este grupo normativo relacionado con la movilidad se
identifican los siguientes instrumentos: Ordenanza No. 3429 de 10
de febrero del 2003 que regula la delegacion de operacion en los
corredores de transporte pablico; la 3512 de 14 junio del 2004 re-
formatoria a la 3429; 0147 de 19 de julio del 2005 que reglamenta
la circulacion de los vehiculos de carga; la 0164 de 10 de enero
del 2006 relacionada con el transporte turistico; la 0221 de 22 de
octubre del 2007 referente al sistema de estacionamientos; la
0238, del 14 de febrero de 2008, referente al uso del cinturon de
seguridad; la 0247 de 14 de marzo del 2008 que regula la gestion
del transporte y el trafico; la 0251 de 9 de junio del 2008 que crea
la Empresa Municipal de Movilidad y Obras Pablicas EMMO-Q;
la resolucion A0108 del 11 de diciembre de 2007 que crea la com-
pania Trolebts-Q S.A.; la 0266 del 31 de diciembre del 2008 re-
formatoria de la 0247 y la 0268 de 20 de enero 2009 relacionada
con la promocion de los vehiculos no motorizados.

3.2 DIRECTRICES
Directrices del Plan Equinoccio 21: Quito hacia el 2025

Este Plan incorpora a la movilidad en el Eje Territorial, cuyo
desarrollo debe permitir estructurar “un territorio eficazmente
ocupado desde el punto de vista de equidad social y sosteni-
bilidad ambiental para ampliar las oportunidades en lo que
tiene que ver con vivienda, nutricion, salud, educacion, re-
creacion y cultura.Y también para distribuir las obras de in-
[fraestructura con criterios de universalidad y solidaridad”

Otro tema que el Eje Territorial contempla como indispensable
es la “dotacion adecuada en todo el territorio de equipamien-
tos productivos, sociales y de servicios; el desarrollo de infraes-
tructuras modernas y eficientes para la conexion interna y
externa; la construccion de un sistema equilibrado de asenta-
mientos urbanos en red, que favorezca el desarrollo local y re-
gional; y el uso y conservacion del agua y de los recursos
naturales renovables 'y no renovables” Considera que el “desa-
rrollo del territorio debe contribuir a estimular la inversion
privada a partir de la explotacion sostenible, inteligente y efi-
ciente de sus potencialidades”

En la vision macro de la movilidad, el Plan considera que “una
gestion eficaz y sostenible del territorio del DMQ exige la arti
culacion e integracion de la region de Quito con las regiones
vecinas para desplegar capacidades y competencias que con-
tribuyan al fortalecimiento de un desarrollo mancomunado”
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El Plan Siglo 21 identifica dentro del marco precedente, la ne-
cesidad de contar con un Plan de Movilidad que tenga los si-
guientes propositos:

* “Dotar de infraestructura vial suficiente para mejorar la
circulacion vebicular en el drea urbana, en las conexiones
con los valles y con la red vial regional.

* Atender las necesidades de movilidad de peatones y bicicletas
con la construccion y dotacion de la infraestructura pertinente.

» Ampliar y mejorar los servicios de transporte publico”

Objetivo estratégico de la movilidad

“El DMQ, cuenta con un sistema moderno y eficiente de movi-
lidad y accesibilidad que articula las diversas centralidades,
con una red vial revalorizada en beneficio del peaton y la facil
circulacion, y un sistema integral de transporte piblico no con-
taminante e intermodal”

Con el proposito de lograr este objetivo, el Plan de Movilidad

establece las siguientes politicas:

* “Consolidar y desarrollar el rol del Municipio como ente
rector del sistema vial y de transporte en todo el Distrito

o Completar el sistema metropolitano de corredores exclusi-
vos de transporte puiblico a escala del Distrito.

* Procurar que los beneficios de las mejoras en la implemen-
tacion del sistema vial y de transporte sean distribuidos
equitativamente, en especial a los sectores vulnerables, pea-
tones y usuarios del transporte ptiblico.

o Impulsar el desarrollo empresarial de los operadores pri-
vados de transporte.

o Incorporar nuevos sistemas tecnologicos que garanticen
capacidad, eficiencia y proteccion ambiental en el trans-
porte de carga y pasajeros, en la construccion de la infra-
estructura vial y en la gestion del trafico.

* Recuperar y ampliar la capacidad de la infraestructura
vial existente a partir de una buena gestion del trafico y la
provision de estacionamientos.

* Dar prioridad absoluta a la calidad del espacio piiblico, y
al confort y seguridad del peaton”.

3.3 CONCLUSIONES

Segtn la Constitucion vigente, debe entenderse:

e Como plena de legitimidad, la decision del Municipio del Dis-
trito Metropolitano de Quito de asumir la competencia de pla-
nificar, regular y controlar la movilidad dentro de su territorio.
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* Que el desempeno de esa competencia debe velar por que
la poblacion del Distrito tenga pleno acceso a desplazarse
desde y hacia el territorio metropolitano en condiciones de
equidad, eficiencia y eficacia y participacion democrtica.

* Que la gestion de la movilidad, si bien centrar en el Gobierno
Distrital la mayor responsabilidad, debe involucrar a los ni-
veles superiores de Gobierno no solo para lograr la debida ar-
ticulacion sino bajo la premisa de que la capitalidad nacional
que ostenta el Distrito, el gran nimero de ecuatorianos que
se asientan en €l y la magnitud cualitativa y cuantitativa del
problema genera corresponsabilidad.

En orden a lo que establece la Ley de Trinsito, y ratificando
las atribuciones que asigna a los gobiernos distritales la Cons-
titucion, incorpora tres aspectos claves:

* Que el tema de la movilidad implica una amplia participa-
cion ciudadana, con base en un proceso sostenido de edu-
cacion y capacitacion que propugne la sostenibilidad.

* Que las instancias de la autoridad de transito y los gobiernos
locales, determinan la necesidad de trabajar de manera arti-
culada y concomitante y por tanto procurar acciones concu-
rrentes y evitar repeticiones o superposiciones de funciones.

¢ Que el transporte puablico se “ajuste a los principios de segu-
ridad, eficiencia, responsabilidad, universalidad, accesibili-
dad, continuidad y calidad, con tarifas socialmente justas”

El Plan Equinoccio Siglo XXI atribuye a la movilidad el ca-
racter de sector estratégico para aportar al logro del desarro-
llo social y econémico del Distrito. Fija propositos y politicas
especificos aunque no limitantes, que enmarcan el enfoque
global del PMM vy definen lo que se debe lograr con el PMM:

* Que esté operando un sistema moderno y eficiente de mo-
vilidad y accesibilidad que comprenda una red vial y un
sistema de transporte publico e intermodal.

e Que se incorporen o se dé énfasis a los modos de trans-
portacion no motorizada.

e Que la operacion del sistema contribuya a la precautelacion
de la calidad ambiental.

* Que se dé un vision de integralidad al sistema de transpor-
tacion publica.

* Que se dé énfasis al desarrollo y fortalecimiento de centra-
lidades en todo el territorio distrital.

Todas las directrices que se senalan han sido incorporadas al
enfoque, estrategias, politicas y planes de accion del PMM.
Todas ellas en su conjunto van a garantizar la concrecion de
sus disposiciones y sus sostenibilidad en el largo plazo.
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INTRODUCCION

| mejoramiento de la situacion deficitaria de la movili-

dad, implica la adopcion de decisiones de enorme

trascendencia politica, econdmica y técnica, todas ellas
percibidas como urgentes por la ciudadania del Distrito. El
término “mejoramiento” implica en realidad, el logro de un
cambio que revierta esa condicion de deficiencia a una con-
dicion idonea. Pero debe entenderse que la calidad deficita-
ria que hoy, en el afio 2009, atraviesan la poblacion y el
territorio del DMQ en varios temas relacionados con la movi-
lidad, ha devenido a pesar de haberse puesto en marcha pro-
cesos, planes y proyectos que han abarcado el ambito de
gestion de varias administraciones municipales, que han to-
mado tiempos, recursos y esfuerzos considerables.

Para poder revertir la situacion deficitaria identificada en el
diagnostico, es decir para alcanzar el cambio, debe conside-
rarse el desarrollo de acciones que consoliden, modifiquen o
suspendan uno o varios de esos procesos; incorporar otras
variables y actores que permitan atender nuevas facetas de la
demanda y superar condicionalidades que se derivan de fac-
tores coyunturales internos o externos que inciden fuerte-
mente en el complejo fendmeno de la movilidad urbana. Lo
anterior senala que no debe pensarse en la aplicacion de for-
mulas o panaceas que van a lograr ese cambio de manera in-
mediata. Por el contrario, la experiencia adquirida por la
Institucion Municipal en los Gltimos anos ha permitido com-
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prender que los procesos vinculados a la movilidad deben
construirse con base en decisiones que desde el arranque,
muestren la apertura institucional a nuevos enfoques; que
busquen la aplicacion de procesos técnicamente innovadores
y eficientes, factibles en lo econémico y financiero e indefec-
tiblemente participativos. Una concepcion de solucion basada
en estas premisas demanda tiempo, pero garantiza la sosteni-
bilidad en largo plazo con todas las ventajas inherentes a esa
condicion.

El PMM propone alcanzar un objetivo central orientado en-
tonces a mejorar la movilidad en general pero con base en la
construccion y puesta en marcha de un Sistema que abarque
y estructure los distintos componentes que intervienen dentro
del concepto de la Movilidad; que los trate con la especifici-
dad necesaria pero como partes de un todo que los engloba
e interrelaciona.

En este capitulo se presentan: el objetivo central que persigue
el PMM en el marco de la vision y mision asignados al sis-
tema, los objetivos especificos que persiguen sus distintos
componentes; las politicas y estrategias generales que el Go-
bierno del DMQ asume; los programas y proyectos que pon-
drd en marcha para alcanzarlos y finalmente, la estructura y
naturaleza del Sistema de Movilidad que se implantard en el
DMQ a partir de la vigencia de la ordenanza respectiva.
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1. PROPUESTA GENERAL:

QUE SE VA A LOGRAR CON EL PMM

Con base en la puesta en marcha del PMM y del Sistema de
Movilidad se busca revertir la condicion deficitaria identifi-
cada en el diagnostico y alcanzar la siguiente:

La movilidad de las personas y bienes en el territorio del DMQ, se
realiza en condiciones idoneas es decir: eficientes, eficaces y
equitativas; aporta al mejoramiento sostenible de la economia me-
tropolitana y ciudadana, a la sostenibilidad ambiental, a la salud
publica, a la segquridad vial y en general, al fomento de la calidad de
vida de la poblacion que se asienta en su jurisdiccion y a la gene-
racion de una nueva cultura para la movilidad ciudadana.

Se aclaran a continuacion, el alcance y contenido de los tér-
minos a los que se refiere el objetivo central, que constituyen
a la vez la situacion especifica que se desea alcanzar.

Para que la Movilidad en el DMQ, se realice en condiciones idd-

neas debe lograrse que:

e [ a poblacion y sus bienes se desplacen o transporten en con-
diciones de eficiencia, es decir en el menor tiempo posible y al
menor costo; de eficacia, es decir en condiciones que garanti-
cen el confort y seguridad de esas personas y bienes; y de equi-
dad e inclusion, en tanto facilite de manera prioritaria la
satisfaccion de las demandas de viajes de las grandes mayo-
rias, teniendo una atencion preferente a los grupos de menor
desarrollo economico o con limitaciones en su capacidad de
desplazamiento.

La aportacion al mejoramiento de la economia urbana y ciudadana

se debe concretar en:

e Disminucion de los tiempos que emplean los ciudadanos para
desplazarse dentro y fuera del drea distrital.

e Reduccion del tiempo y costos de operacion de unidades de
transportacion publica y privada.

e (Optimizacion de la gestion del Sistema de Movilidad por parte de
una institucion auténoma de probada eficiencia institucional, que

aplique métodos y procesos que permitan la operacion del Sis-
tema de Movilidad en condiciones de eficiencia.

e Disminucion de la demanda de viajes hacia el hipercentro con
base en el fortalecimiento de nuevas centralidades dentro del drea
distrital y el empleo de mecanismos tecnolGgicos.

Para aportar a la sostenibilidad ambiental debe procurarse:

e | a disminucion de niveles de saturacion y congestion vehicular,
que implica la reduccion de emisiones contaminantes y de ruidos.

e Fomento de modos de transportacion no motorizada y peatonal.

e Fomento de usos alternativos del vehiculo particular.

* £| uso de motores que respondan a una tecnologia amigable con
el ambiente.

e Y el uso inteligente y racionalizado del vehiculo privado.

Para aportar al mejoramiento de la salud publica se procurara:

e Disminuir el nimero de muertes y discapacidades producidas por
accidentes de transito.

e Disminuir el sedentarismo promoviendo sus desplazamientos a
pie en condiciones seguras.

e Disminuir el stress por el sistema de movilidad.

Para aportar a la comunicacion y a la seguridad vial:

e Desarrollar sistemas de comunicacion y educacion para la sequ-
ridad y cultura de respeto a la norma.

e (onsolidar mecanismos de control en la Gestion de trafico como
los siguientes: sistema centralizado de semaforizacion, monito-
reo de operacion de trafico, de revision del estado mecdnico de
vehiculos del servicio ptblico y privado.

e Crear condiciones adecuadas en la estructura fisica vial que faci-
lite y oriente los desplazamientos peatonales.

e (Generar una nueva cultura ciudadana para la movilidad promo-
viendo los valores:

e Solidaridad

e Disciplina
 Respeto y responsabilidad
e Cumplimiento de normas
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Varios factores deben entonces confluir de modo coordinado
y coherente para que pueda afirmarse que se ha logrado una
situacion idonea. Algunos de ellos pueden resolverse en el
ambito de gestion de la institucion a cargo de la movilidad, es
decir en el de la EMMOP - Q; algunos se inscriben en el en-
torno de actuacion de varias instancias municipales y de otros
niveles e instancias de gobierno; otros finalmente, dependen
de la intervencion de actores ciudadanos.

Adicionalmente, es claro que los tiempos para lograr algunos
de los aspectos de la situacion deseada — del Objetivo Cen-
tral — difieren unos de otros, pudiendo ser secuenciales, con-
currentes o paralelos. Esta complejidad de acciones es la que
propone el PMM con base en un orden y estrategia que
busca mayor coherencia. Con el fin de crear una imagen
muy pragmdtica de los que debe alcanzar el PMM, durante
su vigencia se identifican los principales impactos que se
deben alcanzar.

Impactos en el largo plazo

Se considera que el Objetivo Central se puede alcanzar si se
logran los siguientes impactos:

a. La gran mayoria de la ciudadania afincada en el 4rea del
DMQ, para sus desplazamientos diarios, prefiere utilizar el
servicio de transportacion publica antes que sus vehiculos
particulares.

b. Un nimero creciente de ciudadanos encuentra en los sis-
temas alternativos de transportaciéon, una mejor opcion
para sus desplazamientos.

¢. La ciudadania en general prefiere realizar sus gestiones y
tramites en el ambito cercano a su residencia, en tanto se
dispone de los servicios, equipamientos y oportunidades
de trabajo correspondientes.

d. La ciudadania considera inherente su derecho a participar
en la gestion y seguimiento del desarrollo del Sistema de
Movilidad.

e. Se ha creado una relacion estable y efectiva entre el Go-
bierno Nacional y el Distrital que permite fortalecer y con-
tribuir a la sostenibilidad financiera del Sistema
Metropolitano de Movilidad.
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f. La ciudadania considera inalienable el derecho a vivir en
condiciones ambientales que se mantienen dentro de los [i-
mites de calidad generalmente aceptados.

g. La ciudadania considera justo y necesario retribuir equita-
tivamente los costos que demanda el servicio eficiente que
recibe del SMM.

h. La poblacion actGa y se sujeta a las normas, respeta y pro-
mueve los valores de una nueva cultura ciudadana rela-
cionada con la movilidad.

i. Los ciudadanos y las autoridades disponen de planes y los
aplican en la gestion de riesgos naturales relacionados con
el SMM.

Para lograr estos impactos, que también pueden conside-
rarse indicadores del logro del objetivo central, se parte
de la definicion de los lineamientos directrices, para luego
programar un conjunto de acciones operativas para cada uno
de los componentes del SMM, proceso que comprende el
desarrollo de:

Las lineas directrices del PMM

e Los principios dentro de los cuales se van a desarrollar los
procesos de estructuracion y puesta en marcha del Sistema
de Movilidad.

e Las politicas y las lineas estratégicas que la institucion mu-
nicipal debe adoptar para viabilizar la concrecion del PMM
y la correcta operacion del Sistema de Movilidad.

Las lineas operativas del PMM:

e El sistema de movilidad, que articula la puesta en marcha
de todas las lineas operativas del PMM y de los mecanismos
para su gestion integral.

* El conjunto de programas y proyectos que deben ejecutarse
o completarse en cada Componente, para aportar al cum-
plimiento del Objetivo del Plan
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2. LINEAS DIRECTRICES DEL PMM

2.1 Principios en los que

se basa el PMM

Se consideran “principios”, para efectos del PMM, a las normas

(0]

ideas fundamentales que rigen el enfoque y determinan la

conducta de autoridades y ciudadanos respecto del Plan Ma-
estro y sus objetivos. Son los siguientes:

Libertad

Todas las personas tienen el derecho a desplazarse libre y dig-
namente en el territorio del DMQ, a elegir libremente el modo
de transporte que convenga a sus intereses, con base en el
respeto al bienestar comin, a las normas y disposiciones que
se deriven de este Plan y de su Sistema de Movilidad.

Equidad y Solidaridad

Se garantiza y privilegia el acceso de todas las personas al
uso de los servicios vinculados a la movilidad en condicio-
nes equitativas y solidarias, lo que implica igualdad de opor-
tunidades para acceder al servicio y proporcionalidad en la
retribucion de los servicios recibidos.

Inclusion

Se privilegia el acceso al Sistema de Movilidad de los grupos
vulnerables, con movilidad reducida y con todo tipo de dis-
capacidad en condiciones de seguridad y respeto a sus de-
rechos especificos.

Eficiencia

Los costos que demande la operacion del Sistema de Movi-
lidad en el territorio del Distrito Metropolitano seran los 6p-
timos para garantizar la eficacia de su operacion y de manera
concomitante, las tarifas 0 mecanismos de retribucion que se

5 World Business Council for Sustainable Development.

Se asume como concepto de Movilidad Sustentable a la capaci-
dad para satisfacer la necesidades de la sociedad de desplazarse
libremente, acceder, comunicarse, comercializar y establecer re-
laciones sin sacrificar otros valores necesarios para el desarrollo
humano y la calidad ambiental, en el presente y en el futuro®

fijlen como responsabilidad de los usuarios, serdn los justos y
suficientes para garantizar la sostenibilidad de este Sistema.

® Responsabilidad compartida

La movilidad de personas y bienes es una responsabilidad
integral y compartida de todos los actores vinculados a
ella. Por tanto deben asumirse, de manera concertada,
roles y responsabilidades diferenciados, para aportar a la
sostenibilidad de los procesos en los que se basa la movi-
lidad Distrital.

e Gobernabilidad y la responsabilidad social

La gestion del Sistema de Movilidad, en tanto es una res-
ponsabilidad compartida entre autoridades y ciudadania en
condiciones de subsidiariedad, es un factor sustancial para
fortalecer sus relaciones y mantener los debidos niveles de
comunicacion que son condiciones indispensables para el
buen gobierno.

Medio ambiente saludable

La preservacion de las condiciones ambientales idoneas en
todo el territorio Metropolitano es un factor determinante
para definir el alcance y contenido de los programas y pro-
yectos del PMM.
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2.2 Politicas y lineamientos estratégicos

Politicas

Se entienden como politicas, a las directrices u orientaciones
que rigen la actuacion del gobierno del Distrito Metropolitano
de Quito y de la EMMOP — Q en relacion con el tema de la
movilidad, el alcance y contenido del PMM vy la gestion ge-
neral del Sistema de Movilidad; son las siguientes:

a. Todas las decisiones que sobre el tema de la movilidad,
tome el Concejo Metropolitano, la Alcaldia Metropolitana o
la entidad a cargo de la Gestion del SMM, se basarin y en-
marcardn en las disposiciones del Plan Maestro de la Mo-
vilidad del DMQ.

b. Las grandes decisiones adoptadas sobre la marcha el Sis-
tema de Movilidad tendrdn como base un proceso de so-
cializacion con sus actores representativos y legitimos.

¢. La planifiacion del territorio y la movilidad implican una
accion coordinada vy articulada de la entidad responsable,
EMMOP-Q, con las distintas instancias municipales vincu-
ladas a la gestion del territorio, en especial con las Direc-
ciones Metropolitanas de Planificacion Territorial, de
Ambiente, y Secretaria de Desarrollo Social.

d. La Municipalidad del DMQ, en orden a las directrices de
la Constitucion y de la Ley Organica de Transporte Te-
rrestre, Transito y Seguridad Vial, propendera a la concer-
tacion y coordinacion con el Gobierno Nacional y sus
entidades para consolidar la concrecion del PMM, sus pro-
gramas y proyectos o para la formulacion o actualizacion
de politicas, disposiciones orientadas al funcionamiento
optimo del SMM.

e. El cumplimiento de los objetivos y metas del PMM, que se
concreta en la ejecucion de sus programas y proyectos, es-
tard sustentado en la provision suficiente y oportuna de los
recursos financieros que demande.

f. Los recursos destinados al funcionamiento del Sistema de
Movilidad se invertirin equitativamente en el ambito del
DMQ, con énfasis en la poblacion de los sectores territo-
riales menos atendidos, los usuarios del transporte publico,
peatones y de los modos no motorizados.
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g. La precautelacion de la calidad ambiental y de la seguridad
vial prevalecerdn en la toma de decisiones vinculadas con la
aplicacion del Plan y la implementacion del Sistema de Mo-
vilidad.

h. Motivar la participacion equitativa de género y de los gru-
pos vulnerables en los procesos del Sistema de Movilidad.

i. Los recursos que la Municipalidad del DMQ destine en sus
presupuestos a la aplicacion del PMM serdn los que deter-
minen sus programas y proyectos, y serdn concretados con
base en sus respectivos Planes Operativos Anuales.

j. La Municipalidad del DMQ adopta a la multimodalidad
como el mecanismo rector de la transportacion dentro del
DMQ y prioriza al sistema integrado de transporte ptblico
en relacion con los otros modos motorizados.

k. La prestacion del servicio de transportacion publica podra
ser delegada a actores publicos o privados, con base en la
conveniencia técnica, econémica o financiera y la aplica-
cion de principios de complementariedad o subsidiaridad.
La municipalidad tendrd como referentes fundamentales
para tomar decisiones en este campo, al bien comin y a la
sostenibilidad del Sistema Metropolitano de Movilidad,
sobre cualquier otra consideracion o factor.

1. El uso del vehiculo particular, como opcion de movilidad en
el Distrito, sera racionalizado en orden al bien comin; eso
implica la debida y justa retribucion del uso de las vias pu-
blicas segtin distancias, zonas y tiempos en los que se pro-
duzcan esos desplazamientos.

m. Se dard énfasis al cumplimiento de las normas relaciona-
das con el uso de vehiculos eficientes desde el punto de
vista del consumo energético y las relacionadas con las nor-
mas ambientales vigentes en el DMQ.

n. La estructura decisoria, organica y funcional de la EMMOP-
Q, se ajustara a las directrices y al cumplimiento de los ob-
jetivos, programas y proyectos del PMM.
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Lineamientos estratégicos generales

Se consideran lineamientos estratégicos, al conjunto de reglas,
medidas o previsiones que se adoptan para concretar y poner
en marcha el Plan Maestro de Movilidad del DMQ.

Reglas estratégicas

a. En el desarrollo de la planificacion y gestion de la movili-
dad, se aplicara la siguiente jerarquia de prioridad en la cir-
culacion:

e Peaton

e Modos no motorizados

e Transporte publico

e Transporte de mercancias y servicios; y,
e Transporte privado motorizado

b. La ciudadania del Distrito Metropolitano de Quito, debe
estar enterada del alcance y contenido de las disposicio-

privada en el area de la gestion de la movilidad, a partir de
la demostracion de la viabilidad econémico financiera de
los proyectos vinculados con el transporte, gestion del trd-
fico y provision de infraestructura.

. Crear el Fondo Metropolitano de Movilidad del DMQ para

proveer la sustentabilidad financiera para el SMM, que ase-
gure la ejecucion de los programas y proyectos del PMM.

. Lograr acuerdos con el Gobierno Nacional sobre la territo-

rialidad aplicada a los servicios de educacion, salud e in-
clusion social en sus distintos niveles, que determinen
ambitos de servicio basados en la ubicacion espacial de los
usuarios, con el fin de racionalizar y disminuir los despla-
zamientos.

. Considerar a los Servicios e Infraestructura del SMM como

proritarios y estratégicos.

nes del PMM y conocer las obligaciones y derechos que le
devienen de la aplicacion del PMM y de la operacion del
Sistema de Movilidad.

c. El orden de precedencia de los instrumentos de planifica-
cion de la Movilidad es el siguiente:

e Plan Equinoccio 21: Quito, 2009 — 2025
¢ Plan General de Desarrollo Territorial

e Plan Maestro Ambiental

e Plan Maestro de la Movilidad

e Planes operativos anuales del PMM

Medidas estratégicas globales

d. Buscar y concretar acuerdos con el Gobierno Nacional, sobre

la base de comprender que el problema de la movilidad en
el DMQ, no es solo un problema distrital sino nacional, con
el fin de contar con disposiciones concomitantes con los re-
querimientos técnicos y ambientales del PMM y con recur-
sos financieros que permitan concretar sus objetivos, en
especial en el campo de la vialidad y el transporte.

e. Crear, por parte del Gobierno del DMQ, condiciones favo-

rables - clima de negocios - para el fomento de la inversion

Eje operativo 1¢

Medidas estratégicas orientadas a lograr
la preferencia ciudadana por el transporte
publico y/o alternativo.

i. Optimizar y potenciar el Sistema de Transporte Publico STP,
como punto de partida del proceso integral de mejora-
miento de la movilidad en el ambito territorial del DMQ.
Este proceso implica:

e Completar y consolidar el sistema integrado de transporte
publico de Quito Metrobts-Q que comprende ademas la
incorporacion de un sistema masivo de transportacion,
como tren ligero o similar, en el momento que esta-
blezca un estudio especifico.

e Fomentar la multimodalidad y coordinacion de la ges-
tion del trafico con un adecuado manejo de la oferta de
los estacionamientos.

j. Promover, crear y/o consolidar condiciones favorables para
el desarrollo de modos de transportacion no motorizada -
en especial el peatonal y ciclistico — que permitan dismi-
nuir el nimero de vehiculos a motor en las calles y esta-
cionamientos.

6. Los ejes operativos ayudan a organizar las lineas de accion segin las metas claves previstas
por el PMM. Se describen en la Parte Tercera.
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Eje operativo 2

Medidas estratégicas orientadas a racionalizar el
uso del vehiculo y disminuir la demanda de viajes

k. Desestimular el uso del vehiculo particular como medio
preferente de la movilidad ciudadana. Implantar en el plazo
mediato, con base en acuerdos con las Autoridades Nacio-
nales respectivas:

e Sistemas automatizados para medicion y cobro de usos
del sistema vial urbano — vias y estacionamientos publi-
cos - por parte de los propietarios de vehiculos de trans-
portacion privada.

e Sistemas de gravimenes a la matriculacion vehicular en
proporcion a los niveles de consumo de combustible,
peso e inversamente proporcionales a la capacidad de
transportacion.

e Prohibicion de importacion de vehiculos que no cum-
plan con la normativa ambiental vigente y las regula-
ciones pertinentes que sobre el tema le correspondan a
la Municipalidad y a la EMMOP-Q.

|. Fomentar el proceso de creacién y desarrollo de nuevas
centralidades en el area del Distrito Metropolitano que per-
mitan a sus habitantes el acceso a servicios, equipamientos
o lugares de trabajo, en el menor tiempo y con el menor
recorrido.

m. Buscar alianzas publico privadas para consolidar y fo-
mentar el uso de tecnologia electronica - internet - para el
desarrollo de sistemas de educacion en linea, gestiones o
pagos, sin necesidad de desplazamientos fisicos.

n. Crear o recuperar el espacio publico del peaton y mejorar
la imagen urbana disminuyendo los estacionamientos en
las vias publicas de las zonas con mayor concentracion de
actividades.

62

Eje operativo 3

Medidas estratégicas orientadas a optimizar
la gestion participativa de la movilidad

0.

Incorporar representantes legitimos de los actores claves a las
instancias de consulta sobre la movilidad en el DMQ como:
universidades, gremios profesionales, cimaras de la pro-
duccion, comercio, gremios de proveedores de transporte
publico, usuarios de las distintas modalidades, entre otros.

. Fomentar la creacion de la cultura de la movilidad sustenta-

ble en especial en la poblacion estudiantil, mediante alianzas
con los sectores a cargo de la educacion puablica y privada.

. Fomentar las alianzas con actores claves de la movilidad

para mejorar el control del sistema.

r. Fortalecer la comunicacion sobre la movilidad entre todos

S.

los actores publicos y privados con el desarrollo de meca-
nismos como los siguientes:

e El Sistema Metropolitano de Informacion de la Movilidad
con su Observatorio, el centro de gestion de la movilidad
y los mecanismos para el seguimiento y evaluacion del
SMM.

e Crear espacios de didlogo e intercomunicacion entre ac-
tores publicos y privados.

e Acuerdos sostenibles con medios de informacion masiva.
Capacitar de manera permanente a las organizaciones pri-

vadas a cargo de la prestacion del servicio publico de trans-
portacion con responsabilidad social.

t. Aprovechar el saber y experiencia de la Gestion Participa-

tiva desarrollada por el MDMQ para incorporarlo en la pla-
nificacion participativa y como base de creacion y
operacion de instancias ciudadanas de veeduria y control.
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3. EL SISTEMA METROPOLITANO DE LA MOVILIDAD

Seglin se expuso en puntos anteriores, estd constituido por
cinco componentes:

a. El transporte, entendido como el conjunto de modos de
desplazamientos de personas y bienes.

b. La gestion del trafico, entendida como el conjunto de me-
canismos y disposiciones técnicas que permiten que los
desplazamientos se realicen en condiciones de eficiencia

¢. La vialidad, que comprende las vias y espacios publicos
que canalizan flujos de personas y vehiculos.

d. Los mecanismos de gestion del SMM, que comprenden la
gerencia de los procesos vinculados a la operacion, admi-
nistracion, financiamiento, planificacion, control y segui-
miento del SMM.

e. El Marco Regulatorio, que estd constituido por las orde-
nanzas, reglamentos o disposiciones que regulan al Sis-
tema.

Las interrelaciones que se dan entre estos componentes para
alcanzar el objetivo central se muestran el gréfico siguiente:

Gréfico 25: Interrelaciones entre componentes para alcanzar el objetivo central

OBJETIVO CENTRAL:

Movilidad en situacion idonea.
Impactos y Metas alcanzadas

DECISIONES Y ACCIONES INSTITUCIONALESJ

Trafico Transporte

Gestion eficiente y participativa EJE 3 l

Infraestructura EJES1y?2

Marco Regulatorio /
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4. LINEAS OPERATIVAS QUE DEBEN EJECUTARSE:
LOS PROGRAMAS Y PROYECTOS DEL PMM

Introduccion

Se presentan a continuacién, para cada componente del
SMM, las propuestas especificas que contribuirin al logro
del objetivo central, mediante el desarrollo de un conjunto
de programas y proyectos que buscan, como se dijo, objeti-
vos y metas especificos, pero orientados al fin comin. Es
importante aclarar que una parte importante de estos pro-
gramas y proyectos, en especial de los componentes opera-
tivos, viene llevindose a cabo desde hace varios anos y
ahora, se busca su concrecion definitiva. Un listado com-
pleto de todos los programas y proyectos consta en la se-
parata de este documento. De igual manera, algunos de las
propuestas senaladas como necesarias, en el campo de la
gestion, han sido llevadas a nivel operativo, como es el caso
de la unificacion institucional — creacion de la EMMOP-Q—
resultado de la fusion de la Direcciéon Metropolitana de
Transporte DMT, ente planificador; de EMSAT, que tuvo a su
cargo la gestion de trifico en especial la relacion y regula-
cion de los operadores del sistema de transporte publico y
de la EMOP-Q, la empresa a cargo de la obra publica muni-
cipal.

Se procede ahora a exponer las propuestas correspondientes
a cada uno de los componentes senalados. Con el siguiente
contenido:

e Objetivo, orientado al logro del objetivo central.

e Modelo conceptual, que define los parimetros y sus inte-
rrelaciones.

e Lineamientos estratégicos y metas, que permiten orientar
las acciones, alianzas y otros mecanismos que facilitaria la
implementacion de la propuesta final.

e Programas y proyectos.

e Costos estimativos de inversion.

64

4.1 TRANSPORTE
Objetivo del componente

Que el sistema de transporte del DMQ consolide su opera-
ci6n en forma articulada y eficiente - de manera que satisfaga
las necesidades de movilidad de los usuarios, en tanto los ser-
vicios ofertados son de alta calidad, asequibles econémica-
mente - y permita la movilidad eficiente de personas y bienes,
convirtiéndose en un eje fundamental del desarrollo socioe-
con6mico de la comunidad en un marco de sustentabilidad
ambiental.

Cambios fundamentales que se propone alcanzar
en la particion modal de los viajes motorizados

La propuesta general que se quiere lograr en lo relativo al
transporte motorizado se enfoca en el cambio de la particion
modal de los viajes o desplazamientos, los mismos que deben
revertirse en cuanto a su tendencia para tener una movilidad
sustentable y viable en términos de eficiencia. Este nuevo es-
cenario implica la realizacion de profundos cambios en la ges-
tion de la movilidad, en donde la provision del transporte
publico en niveles de alta calidad y la racionalizacion del ve-
hiculo privado debe aplicarse de manera sostenida, de forma
que se establezca una distribucion de los viajes motorizados
en una proporcion de 70% a 30% a favor del transporte pa-
blico. Este objetivo estratégico es una de las claves que orien-
tan la propuesta general del PMM. Los graficos 26 a 31
muestran los cambios que se quieren lograr.

El Optimo funcionamiento del
Sistema de Transporte del DMQ sera
el soporte fundamental para lograr
una movilidad idonea y sustentable.
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Graficos 26-31: Comparacion de la tendencia y la propuesta de los viajes motorizados.

Grafico 26: % desplazamientos dia 1998 2025. Tendencia

Grafico 27: % desplazamientos dia 2008- 2025. Propuesta
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Gréfico 28: No. desplazamientos dia 2008- 2025. Tendencia

Grafico 29: No. desplazamientos dia 2008- 2025. Propuesta
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Grafico 30: km desplazamientos dia 2008- 2025. Tendencia

Grafico 31: km desplazamientos dia 2008- 2025. Propuesta
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Estructura del componente

El transporte es uno de los componentes fundamentales de la
movilidad; se subdivide en dos subcomponentes: Transporte
de Personas, que abarca los modos motorizado y no motori-
zado y el de bienes, que comprende carga liviana y carga pe-
sada. Cada uno de los subcomponentes esta a su vez dividido
de acuerdo con la tipologia del servicio, segiin consta en el si-
guiente diagrama, que es concomitante con el que se indico
en el Capitulo 2, Situacion de Partida.

~

)
Convencional:

Urbano, inter e

a |
Intraparroquial

Publico —
Integrado:

Metrobus-Q
b. Escolar e Institucional )

Comercial o Taxi

MOTORIZADO

TRANSPORTE _| \Jutsmo
DE PERSONAS
C. Automdviles
Privado —
NS
NO
MOTORIZADO
TRANSPORTE ( a. LIVIANO Y MEDIANO )
DE BIENES
(MERCANCiAs) \ P PESADO y

4.1.1 TRANSPORTE DE PERSONAS
a. TRANSPORTE PUBLICO (TP)

Objetivo Especifico

Que el transporte publico sea utilizado por la poblacion me-
tropolitana de manera creciente y preferente sobre los otros
modos motorizados, en tanto opera de manera eficiente y
sustentable, permite de forma plena la conectividad, inte-
gracion multimodal y es accesible a la globalidad de la po-

blacion.
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Modelo Conceptual

El desarrollo del Sistema de Transporte Publico debe respon-
der a los siguientes parimetros:

a. Oferta en correspondencia a la demanda de la poblacion.
b. Servicio de calidad y eficiencia.

¢. Organizacion optimizada de las conexiones.

d. Seleccion de los vehiculos apropiados.

a. Oferta de TP acorde con la densidad de la poblacion
(demanda)

La oferta del transporte colectivo debe dimensionarse en re-
lacion con la densidad poblacional en el territorio.

Zona A (densidades > 120 hab/Ha):

- Toda la poblacion es servida por rutas de TP con una fre-
cuencia maxima de 5 minutos en horas pico y 10 minu-
tos en horas valle. La parada mis cercana del TP debera
estar a distancia maxima de 400 m desde la vivienda o
sitio de trabajo.

- La capacidad de la oferta de una ruta debe garantizar un
lugar para cada pasajero.

Zona B (densidades entre 60 y 120 hab/Ha):

- Toda la poblacion es servida por rutas de TP con una fre-
cuencia maxima de 15 minutos en horas pico y 30 minu-
tos en horas valle. La parada mas cercana del TP debera
estar a distancia maxima de 500m desde la vivienda o sitio
de trabajo.

- La capacidad de la oferta de una ruta debe garantizar un
lugar para cada pasajero en cualquiera de horas pico y
de un lugar sentado en las horas valle.

Zona C (densidades < 60 hab/Ha):

- Toda la poblacion es servida por rutas de TP con una fre-
cuencia maxima de 45 minutos en horas pico. La parada
mds cercana del TP deberd estar a distancia maxima de
500m desde la vivienda o sitio de trabajo.

- La capacidad de la oferta de una ruta debe garantizar un
lugar para cada pasajero en horas pico y de un lugar sen-
tado en horas valle.
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Grafico 32: Diagrama de zonificacion de densidades poblacionales en el territorio del DMQ.
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b. Condiciones de alta calidad y eficiencia

- Las frecuencias del servicio de TP deben ser siempre respe-
tadas y correspondientes a la necesidad de la demanda.

- La velocidad promedio del servicio de TP no debera ser in-
ferior a 18 km/h para los buses, 25 km/h para las troncales
(carriles exclusivos) de los sistemas BRT y sobre rieles, y 50
Km/h para los trenes.

- EI TP deben permitir la adecuada accesibilidad a los nifios,
a personas de movilidad reducida y de la tercera edad.

- La ocupacion maxima de pasajeros de pie en las unidades
de transporte publico serd de 6 personas por m

- La infraestructura debe ser concomitante con la calidad ope-
racional de los servicios.

- Los corredores de TP deberdn operar de manera integrada
fisica y tarifariamente.

- La informacion a la comunidad sobre rutas, itinerarios y fre-
cuencias debe ser actualizada, completa y oportuna.

¢. Organizacion optimizada de
las conexiones del TP

Las conexiones deben ser optimizadas, de manera que en la
organizacion operacional de las troncales de TP, cada una
conecte al menos tres estaciones de transferencia principa-

les, de manera que se facilite las transferencias de los usua-
rios.

67



PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD PARA EL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO 2009 - 2025

Grafico 33: Esquema de conexiones de corredores de TP
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d. Seleccion de los vebiculos apropiados

Dependiendo del volumen de demanda se debe seleccionar
el tipo de vehiculo que sea capaz de cubrir satisfactoria-
mente dicho requerimiento. Se muestran a continuacion re-
ferencias de tipologias y su capacidad teodrica, estimada
sobre un maximo de lvehic/minuto 6 2 vehiculos por ciclo
de semiforo.

Rutas hasta 5.000
pasajeros/hora/direccion

Bus adecuado a la demanda

Rutas de 5.000 — 15.000 Buses Articulados BRT’s
pasajeros/hora/direccion
Rutas de 15.000 — 30.000 BRT’s maximizado

pasajeros/hora/direccion (2carriles/direcc.)
Tren ligero en superficie
Rutas con més de 30.000 Metro o tren urbano TIAC

pasajeros/hora/direccion
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Concepto de estructuracion general
del Sistema Integrado de TP

El concepto de estructuracion integrada de transporte pu-
blico se basa en un eje troncal central de gran capacidad,
troncales secundarias y demads servicios complementarios
longitudinales, transversales y diagonales, conectadas con
una red de terminales y estaciones de transferencia que ga-
rantizan los transbordos de pasajeros y el intercambio modal,
tanto con los vehiculos individuales como con los modos no
motorizados, todo ello facilitado por un moderno sistema de
recaudacion. El sistema general garantiza la conectividad de
la red principal con las centralidades urbanas del area me-
tropolitana a través de troncales regionales de alta capaci-
dad y sus servicios complementarios, tal como se ilustra en
el grafico 34.

Elaboracién: DMT 2007
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Grafico 34: Esquema del concepto de estructura general del Transporte Publico Integrado
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Como se indico, el sistema Metrobts-Q sustentado en buses
articulados (BRT), no serd capaz de atender la tendencia de
crecimiento de la demanda de desplazamientos en TP previs-
tos para el horizonte del PMM. Es claro que gran parte de esa
demanda tiene como origen viajes regionales y extraurbanos,
por lo que se deben considerar facilidades de transporte con
una vision regional, integrando los cantones cercanos cuya
poblacion actualmente utiliza para sus desplazamientos vehi-
culos privados y servicio de transporte publico desarticulado
y no estructurado en base a sus necesidades.

Por eso se propone un nuevo modelo de funcionamiento de
la ciudad y su region, sustentado en el ordenamiento de las
actividades, densificacion poblacional asociada a la red de

transporte publico y un nuevo sistema de movilidad que con-
solide los sistemas de transporte de gran capacidad.

El modelo parte de los siguientes lineamientos estratégicos que
permiten una solucion de la movilidad a mediano y largo plazo:

e Integracion del sistema de transporte de alta capacidad
sobre rieles con el sistema Metrobis-Q.

e Versatilidad del servicio de transporte urbano sobre rieles en
servicios mixtos urbanos, regionales y nacionales.

¢ Reacondicionamiento o rehabilitacion de la linea férrea exis-
tente y abandonada.
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Grafico 34-B: Concepto de estructura del Sistema Metrobus-Q, incluyendo el Sistema Tren Urbano de Quito
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El concepto de la propuesta es completar el sistema de in-
tegracion total de los corredores del Metrobtus-Q (BRT) y ar-
ticularlo con el sistema de Tren Urbano, regional y nacional
(Tren Integrado de Alta Capacidad TIAC), utilizando en lo
posible la misma infraestructura en los tramos comunes.

Lineas estratégicas del transporte publico

a. Complementacion prioritaria de los corredores del sistema
integrado de transporte publico Metrobus—Q.

b. Captacion de usuarios del transporte privado hacia el sis-
tema de transporte publico.

¢. Consolidacion total de la integracion fisica y tarifaria del
sistema Metrobus-Q.

d. Optimizacion de los servicios de transporte mediante la
aplicacion sistematica de estindares de calidad.

e. Creacion de la Empresa Municipal Ejecutora y Operadora
del Sistema Tren Urbano de Quito (TRAQ).
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f. Implementacion del Sistema Tren Urbano de Quito (TRAQ),
como el nuevo eje estructurador del sistema de transporte
Publico de Quito.

g. Establecimiento de un sistema participativo de control y fis-
calizacion del nivel de servicio del transporte publico.

h. Potenciar las capacidades empresariales de los proveedo-
res del servicio de Transporte Publico para asumir de ma-
nera eficiente las nuevas formas de contratacion de los
servicios.

i. Gestion municipal sostenida orientada a la consecucion de
financiamiento y generacion de economias de escala para
apoyar la participacion exitosa del sector privado.

j. Desarrollo de los mecanismos para la provision de un sis-
tema de alta capacidad estructurador del transporte publico
como evolucion del Corredor Central.

k. Establecer los mecanismos para reorientar de la tendencia
de ocupacion y uso del suelo del Distrito en coordinacion
con la Direccion Metropolitana de Desarrollo Territorial
bajo los lineamientos del PMM vy del PGDT.

Elaboracion: DMT 2008
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Metas

e Hasta finales del ano 2009 se constituye el Fondo Metro-
politano de Movilidad y hasta el afio 2013 dispondra de ca-
pacidad para respaldar la cobertura de los costos de gestion
del sistema de movilidad de la EMMOP-Q.

A partir del 2010 opera el Sistema Metropolitano de Infor-
macion Metropolitana (SMIM).

Hasta el 2010 estard operativa la Empresa Municipal Ejecutora
y Operadora del Sistema Tren Urbano de Quito (TRAQ), y se
dispondra de los estudios de factibilidad técnica, econdmica,
financiera y ambiental del proyecto Tren Urbano de Quito. Al
2012, se licitara los componentes de infraestructura, equipo
rodante, sistemas operativos, operacion y mantenimiento. Al
2017, se inicia operaciones del Tren Urbano ~TRAQ- Fase 1.

A partir del afio 2013 la percepcion ciudadana sobre la ca-
lidad del servicio de transporte piblico es mayoritariamente
favorable, y se mide periddicamente a través del Observa-
torio de la Movilidad.

Hasta el afo 2013 se ha consolidado la integracion de los sis-
temas tarifarios y de operaciones de los corredores urbanos
del Metrobis-Q en un 90%, y hasta el ano 2015 se ha con-
solidado la integracion de todos los corredores del DMQ.

e Hasta el ano 2013 el Sistema de Transporte Sustentable del
Sur y los corredores Quito-Tumbaco —El Quinche y Quito-
Valle de Los Chillos estan operando al 100%.

e Desde el ano 2009 la particion modal de los viajes en trans-
porte publico, mantendrd una proporciéon de al menos el
05%. Al afo 2017 serd del 70%, proporcion que se manten-
dra durante la vigencia del PMM.

A partir del ano 2009, de manera sostenida y progresiva,
los servicios de transporte publico operan con los estanda-
res de calidad definidos en el PMM: al 2013 el 50%, al afo
2017 el 100%.

OFERTA Y DEMANDA DEL SISTEMA METROBUS Q
DEMANDA TOTAL DE TP CRECIMIENTO NORMAL
DEMANDA MAXIMA DE TP APLICANDO POLITICAS PMM
CAPACIDAD TOTAL SISTEMA METROBUS-Q

CAPACIDAD METROBUS-Q CON TREN URBANO (TRAQ)

2.496.460
2.496.460
2.550.000

Propuesta general del manejo de la oferta
y la demanda del Transporte Publico

La capacidad del sistema de transporte ptblico del DMQ al
afno 2009 es de 27550.000 pasajeros por dia, siendo la de-
manda de 27496.000 viajes, que representan el 65% del total
de viajes motorizados en el Distrito.

Para el ano 2013 se espera que la demanda, bajo las condi-
ciones de crecimiento determinadas por la tendencia, ascen-
deria a 27800.000 pasajeros por dia, razon por lo que se hace
necesario el aumento de la capacidad del sistema Metrobts—
Q, en especial del Corredor Central Trolebuts, que deberia in-
crementar su capacidad en un 30%, esto es, de 260.000 a
340.000 pasajeros dia, mientras que el crecimiento requerido
para los otros corredores debe ser en el orden del 10% en
promedio para el mismo periodo.

Las capacidades de disenio del sistema Metrobus-Q, permite
que éste pueda atender el crecimiento normal de la demanda
hasta el ano 2017, llegando practicamente al limite maximo de
su capacidad, en un escenario en donde se estima que los
viajes en transporte publico representarian el 50% de los via-
jes motorizados, situaciéon no deseada para el desarrollo de
una movilidad sustentable que es la que procura el PMM,
pues la utilizacion del vehiculo privado en mayores propor-
ciones a las actuales, provocaria situaciones de congestion de
trafico inmanejables, tal como se explico en el analisis de la
situacion actual, primera parte de este documento.

En ese contexto y de conformidad a los lineamientos estratégi-
cos y las metas planteadas para el transporte publico, se debe
propender que esta particion modal abarque el 70% delos via-
jes motorizados, como horizonte a alcanzar hasta el ano 2025.
Para que esto ocurra se requiere de fuertes intervenciones en
la provision de una capacidad superior a la que se tendria so-
lamente con el sistema de corredores tipo BRT del Metrobus-
Q, siendo necesario para ello, que la capacidad del sistema
transporte publico tenga un incremento sustancial, para atender
la demanda prevista de aproximadamente 4,7 millones de pa-
sajeros/dia para el ano 2025, lo cual se lograra a través de la im-

2013 2015 2017 2021 2025
2.796.366 2.983.167 3.182.447 3.579.863 4.026.908
3.017.935 3.253.713 3.507.911 4.074.608 4.667.644
2.647.920 2.912.638 3.203.820 3.364.011 3.532.212

3.162.638 3.603.820 4.114.011 4.732.212

n
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plementacion de un sistema de transporte publico de alta ca-
pacidad como los sistemas de trenes urbanos con proyeccion
de acceder a las zonas suburbanas del DMQ

La relacion de la oferta y la demanda analizadas, se ilustran en
el cuadro precedente y en el grifico 34-C, los mismos que
permiten establecer conclusiones respecto de lo manifestado.

Es necesario considerar ademds, que el desarrollo de la zonas su-
burbanas del DMQ (valles contiguos a la ciudad de Quito), prin-
cipalmente el de la zona Nor oriental, donde el proceso de
urbanizacion se incrementa rapidamente ante la expectativa de la
puesta en servicio del Nuevo Aeropuerto de Quito con su Zona
Franca y el Parque Industrial Ttulcachi, significard un intenso cre-
cimiento de transferencias, que involucre la provision de diferen-
tes tipos de servicio, asentamientos de nuevas areas residenciales
y comerciales, que requerirdn de una conexion eficiente con la
ciudad central —Quito-, por lo que la dotacion de sistemas de alta
capacidad sobre rieles debe ser satisfecha en concordancia con el
sistema Tren Urbano de Quito propuesto. Este requerimiento se
refuerza si se toma en cuenta ademds, que las largas distancias
hacia estas zonas requerirdn de servicios rapidos y que las vias
vehiculares se irdn saturando a lo largo del tiempo.

En consideracion a lo expuesto, ademas se propone la incor-
poracion de un servicio de transporte tipo riel que atienda la
demanda de carga y pasajeros, asi como el enlace de la ciudad
central con el NAIQ, el drea logistica e industrial y las zonas re-
sidentes de toda la zona. Seria el primer tramo de tren de cer-
cania del DMQ.

Grafico 34-C: Evolucion de la oferta y la demanda del
Transporte Publico y propuesta de equilibrio
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e Demanda de Transporte publico con crecimieno normal
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Programas y Proyectos
a. Programa Metrobiis-Q Fase I (2009-2013)

El Sistema Integrado Metrobts-Q que estd conformado por
el conjunto de corredores de transporte puiblico de pasaje-
ros, tanto urbanos como regionales, en esta primera etapa
deberi estar operando con 12 de los 14 corredores planifi-
cados, lo que implica que los servicios convencionales in-
volucrados serin reemplazados por los servicios del sistema
integrado, que incluye rutas troncales, alimentadoras y trans-
versales. El Mapa 12 muestra la estructura de las troncales
del Metrobts - Q.

Esta fase ademds contempla la ampliaciéon de capacidad en
un 30% y la mejora del nivel de servicio del Corredor Cen-
tral Trolebis, con asignacion de prioridad de paso en in-
tersecciones conflictivas, consolidacion de la exclusividad
en los carriles de circulacion y la incorporacion progresiva
de troles biarticulados y del Corredor Nororiental Ecovia,
con el incremento y modernizacion de la flota de buses ar-
ticulados.

b. Programa Integracion fisica y tarifaria
del Sistema Metrobiis - Q

La integracion fisica y tarifaria de los corredores de trans-
porte publico urbanos de Quito, estard operativa en un 100%
al ano 2013, mientras que los corredores metropolitanos se
integraran tarifariamente hasta el ano 2015. Este programa
permitird establecer una estructura de desplazamientos mas
eficiente para efectuar las conexiones, optimizando las trans-
ferencias que deseen los usuarios, con una politica tarifaria
equitativa y un sistema de cobro unificado.

Los proyectos que contempla este programa son los si-
guientes:

- Definicion de la politica tarifaria de integracion.

- Negociacion con operadores privados y aceptacion ciuda-
dana.

- Desarrollo del sistema centralizado de recaudacion del sis-
tema Metrobus-Q.

- Creacion de un Centro de Gestion del sistema integrado de
recaudacion y operaciones.

- Desarrollo de infraestructura nueva y adecuacion de la exis-
tente para permitir la integracion fisica.
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Mapa 12: Troncales del Sistema Integrado Metrobus-Q Fase | (2009 - 2013)

Alonso de Angulo

Guamani

Periferico
Simon Bolivar

Central Trolebus

C. Ecovia

C. Sur Oriental

C. Sur Central

C. Central Norte

C. Sur Occidental

C. Nor Occidental
C. Alonso de Angulo
C. Periférico Simén Bolivar
Subtroncal Rodrigo de Chavez
Subtroncal Amazonas
Subtroncal Eloy Alfaro
Subtroncal Los Shyris
Corredores Metropolitanos

de los Chillos

erminal Interprovincial Quitumbe

GUANGOPOLO
[

Seminario
Mayor
Central Norte

Nor Occidental

Quito - ® zimza AN Calderd
) ) alderon
Quinche NAYON CHICO °
@ CUMBAYA CALDERON

TUMBACO

Situacion de los Corredores del sistema Metrobls-Q en el 2009

CORREDORES DE TP EN OPERACION
CENTRAL — TROLEBUS*

NOR ORIENTAL — ECOVIA*

CENTRAL NORTE*

SIMON BOLIVAR (SUR)

CORREDORES DE TP EN EJECUCION E IMPLEMENTACION
SUR ORIENTAL (AV. MALDONADO)*

SUR OCCIDENTAL (AV. MARISCAL SUCRE)*
SUBTRONCAL RODRIGO DE CHAVEZ*
ALONSO DE ANGULO*

SUR CENTRAL (CENTRO HISTORICO)*
SUBTRONCAL AMAZONAS

EXTENSION CENTRAL NORTE**
CORREDORES DE TP EN ESTUDIO
QUITO - LOS CHILLOS

QUITO - QUINCHE

NOR OCCIDENTAL *

EXTENSION NORTE TROLEBUS**
EXTENSION NORTE ECOVIA**

SIMON BOLIVAR (NORTE)

SUBTRONCAL LOS SHYRIS*

SUBTRONCAL ELOY ALFARO*

SERVICIO ESPECIAL QUITO-NUEVO AEROPUERTO

* Corredores urbanos. **Extensiones de los corredores urbanos.

TRAMO

LAY - QUITUMBE

RI0 COCA — MARIN

OFELIA - MARIN

MARIN — FUNDEPORTES

TRAMO

QUITUMBE-MARIN

QUITUMBE - SIMON BOLIVAR
CHIRIYACU - SEMINARIO MAYOR
GUAMANI - MARIN

QUITUMBE - SIMON BOLIVAR
CARCELEN — EL EJIDO

OFELIA — CARCELEN

TRAMO

EL TREBOL - SANGOLQUI

RIO COCA - EL ARENAL — EL QUINCHE
CARCELEN — MIRAFLORES

LAY - TERMINAL CARCELEN

RIO COCA - TERMINAL CARCELEN
EL TREBOL - Ri0 COCA

RI0 COCA — CONGRESO
CARCELEN — EL EJIDO

PLAZA ARGENTINA — NUEVO AEROPUERTO
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¢. Programa Servicios Especiales

Se consideran servicios especiales, los que prestan beneficios La integracion fisica v tarifaria de los
a grupos especificos, con tarifa diferenciada y horarios deter- corredores de transporte publico urbanos

minados, tales como: de Quito, estara operativa en un 100%

- Servicios institucionales. al ano 2013, mientras que los corredores

- Servicio especial estudiantil. metropolitanos se integraran tarifariamente
- Circuitos Nocturnos. hasta el afio 2015

d. Programa Metrobiis-Q Fase II - Tren Urbano
(TRAQ) Fase I (2013 - 2017)

Esta fase contempla la optimizacion operacional de los prin- . , .
cipales corredores urbanos del Sistema a través de la amplia- Al afio 2017 estara operando la linea de

cion de capacidad y nivel de servicio, y la implementacion de alta capacidad - Tren Urbano de Quito

los dos corredores metropolitanos restantes. Al ano 2017 es- (TRAQ) en su Fase I: tramo Caupicho - El Ejido
tard operando la linea de alta capacidad - Tren Urbano de

Quito (TRAQ) en su Fase I: tramo Caupicho — El Ejido y la

operacion integrada con la Empresa Nacional de Ferrocarriles

(ENFE) del servicio de cercania Machachi — Estacion Eloy Al-

faro (Chimbacalle).

Ampliacion de capacidad en Corredores de TP

CORREDOR TRAMO TIPO DE INTERVENCION
NOR ORIENTAL - ECOVIA Carcelén — Marin Modernizacion progresiva de flota biarticulada
CENTRAL NORTE Carcelén - Marin Ampliacion de flota
SIMON BOLIVAR (SUR) Marin - Fundeportes Ampliacién de flota

SUR OCCIDENTAL (Av. Mariscal Sucre) Quitumbe — Semin. Mayor Ampliacion de la flota
ALONSO DE ANGULO Guamani — Marin Ampliacion de flota

NOR OCCIDENTAL (Av. Mariscal Sucre) Carcelén — Miraflores Buses articulados
QUITO - LOS CHILLOS El Trébol - San Luis Modernizacion de flota
QUITO - QUINCHE Rio Coca - El Arenal Modernizacion de flota
SIMON BOLIVAR (NORTE) El Trébol - Rio Coca Modernizacion de flota
SUBTRONCAL LOS SHYRIS Rio Coca — Congreso Modernizacion de flota
SUBTRONCAL ELQY ALFARO Carcelén - El Ejido Modernizacion de flota

Nota: La modernizacion de la flota corresponde al uso de los corredores troncales incorporando vehiculos eléctricos o hibridos y en los otros casos a
actualizacion de flota a diesel.

Corredores a implementarse

CORREDOR TRAMO TIPO DE INTERVENCION
TREN URBANO (TRAQ) - FASE | Caupicho — El Ejido Extension
TREN METROPOLITANO DE CERCANIAS SUR (ENFE) Chimbacalle- Machachi Extension
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En esta etapa se contempla ademds la Integracion Intermodal
en los siguientes Terminales (TP - P+R - Bicicletas):
En el ano 2017 estara operando la linea

de alta capacidad, Tren Urbano de Quito,

El mapa 13, muestra la situacion que alcanzara el siste- €N sU fase Inicial...
ma Metrobis — Q y la del nuevo sistema de transporta-

cion masiva, el tren urbano de Quito (TRAQ), en su

Fase I.

Mapa 13: Sistema Integrado Metrobus-Q Fase Il — Tren Urbano (TRAQ) Fase | (2013 - 2017)
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e. Programa Metrobuis-Q Fase Il (2017-2021 ) - Tren Urbano
TRAQ Fase II

En esta etapa se ha previsto la consolidacion del uso de tec-
nologias de vehiculos amigables con el ambiente — se impul-

sard el uso de vehiculos eléctricos -, el incremento de la ca-
pacidad y nivel de servicio en varios corredores del Sistema
Metrobus - Q. Los proyectos de esta etapa, se muestran en el
cuadro siguiente y se ilustran en el Mapa 14.

Ampliacion de capacidad en Corredores de TP

CORREDOR TRAMO TIPO DE INTERVENCION

TREN URBANO (TRAQ) - FASE I EL EJIDO - OFELIA EXTENSION

NOR ORIENTAL — ECOVIA CARCELEN - MARIN MODERNIZACION DE LA FLOTA
SUR OCCIDENTAL (AV. MARISCAL SUCRE) GUAMANI - S. MAYOR MODERNIZACION DE LA FLOTA
NOR OCCIDENTAL (AV. MARISCAL SUCRE) CARCELEN - MIRAFLORES MODERNIZACION DE LA FLOTA
CENTRAL NORTE CARCELEN - MARIN MODERNIZACION DE LA FLOTA
QUITO - VALLE DE LOS CHILLOS TREBOL - SAN LUIS MODERNIZACION DE LA FLOTA
QUITO - EL QUINCHE RI0 COCA - EL ARENAL MODERNIZACION DE LA FLOTA
QUITO - CALDERON CARCELEN - CALDERON MODERNIZACION DE LA FLOTA
QUITO - MACHACHI GUAMANI - MACHACHI MODERNIZACION DE LA FLOTA

Nota: La modernizacion de la flota corresponde al uso de los corredores troncales incorporando vehiculos eléctricos o hibridos y en los otros casos a
actualizacion de flota a diesel.

Mapa 14: Sistema Integrado Metrobds-Q Fase Ill- Tren Urbano (TRAQ) Fase Il (2017 - 2021)
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Mapa 15: Extension del Tren Urbano (TRAQ)- Fase 11l y de Cercanias de Quito (2021-2025)
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| Programa:Tren Urbano (TRAQ) - Fase III (2021 -2025)

Esta fase corresponde a la ampliacion del tren urbano de
Quito (TRAQ) hacia los extremos norte y sur de Quito y hacia
el Valle de Tumbaco con alcance al Nuevo Aeropuerto de
Quito, detalles que se muestran en el cuadro siguiente y en el
Mapa 15.

CORREDOR TRAMO
TREN URBANO (TRAQ)- FASE 11l — EXTENSION NORTE OFELIA -
TRAQ - EXTENSION SUR OCCIDENTAL CAPULI -

TREN METROPOLITANO DE CERCANIAS ORIENTALES

g Programa:. Gestion Centralizada de la integracion
Juncional y tarifaria del Sistema Metrobiis-Q.

Es imperativa la definicion de una instancia institucional que se
encargue de la gestion centralizada de la operacion integrada fi-
sica y tarifaria de todo el Sistema Metrobis-Q. Se encargard de la
administracion de los contratos de operacion con los proveedo-
res privados o publicos de los servicios de transporte pablico.

La EMMOP-Q propondrd la politica de integracion y los pla-
nes operacionales de los corredores y la entidad referida se
encargara de aplicarlos.

TIPO DE INTERVENCION
CALDERON EXTENSION
SUR OCCIDENTE EXTENSION
EL EJIDO - TUMBACO - NAIQ EXTENSION

7
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b. Programa. Terminales yy Estaciones de Transferencia

Se ha definido como complemento de los corredores antes
mencionados, un conjunto de estaciones terminales que se
hallan operando, en ejecucion o en estudio, como muestra
el Cuadro No. 7. Estdn organizadas en tres categorias: Inter-
provinciales, que vinculan a la ciudad con dmbitos regiona-

Cuadro 7: Terminales y Estaciones de Transferencia

PROYECTOS EN OPERACION

PROYECTOS EN EJECUCION

les, que se ubican en Carcelén y Quitumbe, al norte y sur,
respectivamente; Interparroquiales, que unen a la Ciudad
con las parroquias del sur y norte del Distrito y con los va-
lles de Tumbaco y Cumbay4; y las de transferencia, que fa-
cilitan intercambios entre los distintos corredores urbanos.
La distribucion espacial de estos equipamientos consta en el
Mapa No. 16.

PROYECTOS EN ESTUDIO

Mapa 16: Sistema Metropolitano de Terminales y Estaciones de transferencia
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i. Programa de Fortalecimiento empresarial

- Formulacion del Plan Integral de Fortalecimiento Empresa-
rial de los operadores de transporte publico a corto, me-
diano y largo plazo.

- Apoyo a operadores en la consecucion de financiamiento.

Costos estimados de inversion

Los costos estimados de inversion del sector pablico (MDMQ
— Gobierno Nacional) para los programas y proyectos del
Transporte Pablico ascienden a USD $ 2°108.810.500, distri-
buidos de la siguiente manera:

2009 -2013 USD $ 689'158.500
2013 -2017 USD $ 730°505.000
2017 - 2021 USD $ 403'697.000
2021 - 2025 USD §$ 285°450.000

b. TRANSPORTE COMERCIAL

Esta constituido por tres subsis-

By temas: el Escolar e institucional,
Weg. . .
el servicio de taxis y el de tu-
M IEsc,elnst. rismo, recientemente incorpo-
TCm  Tax. rado en el dmbito de la
TPe LS competencia municipal.
Aut.
TPr
%to.
TNM | Peat.
Bici.
Liviano
™ - Mediano
Pesado

b.1. ESCOLAR E INSTITUCIONAL
Objetivo Especifico

Que el servicio de transporte escolar e institucional opere
completamente regulado, las unidades y los habitos de con-
duccion ofrezcan total seguridad a sus usuarios. Que el as-
censo y descenso de usuarios no interfiera con la fluidez de
la circulacion.

Linea Estratégica

Alianza estratégica con la Policia Nacional, las escuelas de
conduccion y los establecimientos educativos e instituciones
puablicas y empresas privadas, para que asuman las regula-
ciones establecidas y se establezcan e implanten pardmetros
de eficiencia y seguridad.

Metas

e Hasta finales del aiio 2011, el 100% de las unidades de trans-
porte escolar que prestan servicio estin debidamente regis-
tradas en la Municipalidad y responden a la demanda
existente.

e Hasta el ano 2013, el 100% de los conductores de los ser-
vicios escolares e institucionales han sido capacitados en
el conocimiento de las normativas técnicas y legales para
ofrecer un servicio de alta calidad y seguridad a los usua-
rios.

e Hasta el ano 2017, el 75% de unidades educativas e institu-
ciones disponen de o han adecuado espacios destinados al
embarque y desembarque de usuarios de tal manera que
mejora la seguridad y se reduce la interferencia de la circu-
lacion vehicular.

e Hasta el ano 2017 el 70% de empleados publicos utilizan los
servicios del transporte institucional.

Programas y Proyectos

a. Seguridad Escolar

- Capacitacion a conductores del transporte escolar e institu-
cional.

b. Promocion para uso de transporte escolar
e institucional

- Planes internos de movilidad institucional (entidades publi-
cas 'y privadas)

- Plan de incentivos para promocion de uso del transporte
institucional.
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b.2. TAXIS
Objetivo Especifico

Lograr que el servicio de taxis se regularice completamente, cum-
pla las disposiciones sobre la utilizacion de dispositivos de cobro
y exista la suficiente oferta en la noche y fines de semana. Los hé-
bitos de conduccion garantizan la seguridad de los usuarios.

Linea estratégica

Establecer un acuerdo efectivo con las instancias del Gobierno
Nacional para regular la prestacion de este tipo de transporte
en condiciones de equidad, eficiencia y seguridad.

Metas

e A partir del ano 2009, se habri iniciado un proceso de re-
gularizacion del servicio que permitird que al ano 2017, la
presencia de taxis irregulares o informales, no supere el 10%
del total de unidades demandado.

e Hasta el ano 2010, el servicio de taxis satisfard la demanda
existente, en las noches y fines de semana.

e Hasta el ano 2009, los dispositivos de cobros estén ubicados
convenientemente en las unidades y son utilizados correcta-
mente en todos los taxis del DMQ y se pone en practica un
mecanismo de control técnico periddico de taximetros.

e Hasta el ano 2013, se ha implementado en todos los taxis
dispositivos GPS para seguridad y control de los horarios y
zonas de operacion.

Programas y Proyectos

a. Seguridad

- Capacitacion a conductores del servicio de taxis.

- Implementacion de dispositivos de gestion de flota GPS en
todos los vehiculos, conectados al centro de control de la
movilidad del DMQ y la Policia Nacional.

b. Reestructuracion de servicio

- Programa integral de capacitacion para el mejoramiento del
servicio de taxis.

- Integracion de sistemas de comunicacion de las operadoras.

- Regularizacion del taxi ejecutivo.

- Definicion y regularizacion de servicios de taxi-ruta en zonas
sin servicio de TP y en horarios nocturnos.
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b.3. TURISMO

Objetivo Especifico

Hacer que el transporte turistico se desarrolle en armonia con
los objetivos del plan de gestion de trafico, disponga de es-
pacios adecuados para el estacionamiento cercano a los sitios
de interés, facilitando la promocion del desarrollo turistico en
el Distrito.

Linea estratégica

Alianza estratégica de la Municipalidad con las operadoras de

turismo y la Policia Nacional para lograr una coordinacion efi-
ciente en beneficio de la actividad turistica.

Meta

e Hasta el ano 2013 la ciudad dispondra de facilidades de es-
tacionamiento para los sitios de atractivo turistico, ubicados
de forma tal que no atenten contra ellos y no afecten la cir-
culacion.

Programas y Proyectos

a. Seguridad

- Capacitacion a conductores del transporte turistico.

b. Equipamiento para servicios turisticos

- Regulacion de ubicacion y ocupacion de estacionamiento
para atractivos turisticos.

Costos estimados de inversion

Los costos estimados de inversion a cargo del MDMQ para los

programas y proyectos del Transporte Comercial ascienden a
USD $ 3'167.500.
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c. EL TRANSPORTE NO MOTORIZADO (TNM)

En la ciudad de Quito, historica-

Conv. mente los desplazamientos han

@9' sido fundamentalmente peatona-

M .ol les; sin embargo a partir de ini-

Tom o Tax. cios del siglo 20, los patrones de

Tur. desplazamientos cambiaron a

The Aut. favor del automovil. El indiscri-
i | Moto minado y el excesivo uso del
A transporte motorizado, especial-

g 4 Peat mente de los vehiculos indivi-
@L duales, ha generado en los

) — Gltimos afos mayores y crecien-

™  feano) tes problemas relacionados con

Pesado la movilidad (congestion y conta-
minacion ambiental), incremen-
tando los tiempos de viaje y la inseguridad vial.

Es imperativa la busqueda de alternativas que enfrenten esos
nuevos patrones de desplazamientos y el aprovechamiento
de las ventajas directas e indirectas que pueden generarse con
el fomento de un sistema de Transporte No Motorizado: me-
joramiento de las condiciones de viaje en zonas congestiona-
das y otros indirectos (externalidades positivas) relacionados
con la economia, la salud y la disminucién de la contamina-
ci6n ambiental. Por ello se reconoce al transporte no motori-
zado como parte constitutiva del SMM y se propone su
utilizacion principalmente para viajes de corta distancia (hasta
5 Km), articulado a la red de transporte publico.

c.1. LA MOVILIDAD PEATONAL
Objetivo Especifico

Hacer que los desplazamientos peatonales se incrementan en
forma constante y se consoliden como parte integrante del SMM,
por medio de la creacion y operacion sostenible de espacios
destinados a los peatones que garanticen su seguridad, dispon-
gan de infraestructura y sefalizacion; estan libres de barreras y
brinden facilidades para personas de movilidad reducida.

Lineas estratégicas
e Definicion y asignacion, por parte de autoridades del Go-

bierno Distrital y de Policia, de un estatus de prioridad para
el peaton en la circulacion.

e Fomento de los desplazamientos a pie a través del mejora-
miento de las aceras y facilidades especiales.

e Establecimiento de redes peatonales que incentiven la ca-
minata como medio sustentable de desplazamiento en
zonas de alta actividad.

Metas

e Desde el ano 2009, se va modificado el comportamiento
excluyente y agresivo de los conductores de vehiculos mo-
torizados hacia los peatones y personas de movilidad redu-
cida, segin se puede comprobar en el 75% de las encuestas
de percepcion a realizarse en el 2013.

e Hasta el afio 2013, el 30% de la red vial principal dispondra
de aceras y dispositivos de seguridad e informacion en 6p-
timas condiciones, y se eliminaran las barreras para el uso
de las personas de movilidad reducida. Hasta el afio 2017
esos indices alcanzardn el 60% y hasta el afio 2021, el 90%.

e Hasta el ano 2010, el 75% de las intersecciones semaforiza-
das donde existen cruces peatonales, dispone del tiempo
suficiente para esos desplazamientos.

Al ano 2017, el 15 % del total de viajes del DMQ correspon-
deran a desplazamientos peatonales. Al ano 2025, el 20%.

En el periodo 2009-2017, en el 75% de las vias se han cons-
truido facilidades segregadas del trafico vehicular para el
paso de peatones en los sitios conflictivos con los flujos
vehiculares.

Programas y Proyectos.

a. Peatonalizacion del Centro Historico de Quito (CHQ)

- Ampliacion de la red peatonal exclusiva en las calles del
CHQ.

b. Programa de Recuperacion y Ampliacion de Aceras

- Ampliacién de la capacidad disponible de aceras por ejes
viales conforme al plan de Gestion del Tréfico.

- Mejoramiento de superficies, eliminacion de barreras e in-

clusion de elementos para accesibilidad universal.
- Control de ocupacion indebida de aceras.
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c. Construccion de pasos peatonales segregados

- Dotacion de facilidades peatonales segregadas del trafico
vehicular en vias expresas y arteriales.

- Pasos deprimidos para trafico motorizado en zonas urbanas
de gran afluencia peatonal.

d.Seguridad peatonal

- Tratamiento de intersecciones con plataformas a nivel de
aceras en zonas especiales de trifico calmado.

- Tratamiento de zonas de alta concentracion peatonal, zonas
residenciales especificas y dreas centrales de cabeceras pa-
rroquiales.

- Implementacion de dispositivos y semaforizacion para cruce
de peatones en sitios conflictivos.

- Implementacion de sefalizacion en zonas de seguridad es-
colar, de universidades y zonas hospitalarias.

e. Redes peatonales

- Generacion de recorridos temdticos permanentes con facili-
dades adecuadas para la circulacion peatonal. Ejemplos:

e Ruta de los parques y plazas

e Ruta de las iglesias

¢ Ruta interuniversidades

e Ruta de las plazas

e Ruta de los museos

e Ruta de las ciencias (Museo del Agua, Museo de Ciencias
y Factoria del Conocimiento, etc.)

e Ruta de la musica

e Ruta arqueologica

e Ruta de los deportes

e Ruta de los miradores

e Ruta de los Edificios Publicos

e Ruta del Camino del Inca

Costos estimados de inversion

Los costos estimados de inversion para los programas y pro-
yectos de Movilidad Peatonal ascienden a: USD $ 142’074.000
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c.2. LA MOVILIDAD EN BICICLETA
Objetivo Especifico

Que el uso de los modos no motorizados se consolide como
una forma alternativa de desplazamiento por parte de la ciu-
dadania, en tanto se desarrolla en condiciones de seguridad
y dispone de facilidades suficientes que permiten reducir los
tiempos de viaje en zonas congestionadas, disminuir la con-
taminacion ambiental, mejorar la salud de los usuarios y la
calidad de vida de todos los habitantes.

Modelo conceptual

El desarrollo e implementacion de las facilidades para el uso
de la bicicleta como modo de transporte permanente, estarin
estrechamente vinculados a la Red Metropolitana de Ciclovias
que se construirdn tanto en el area urbana como en la subur-
bana, asegurando la interconectividad de los sectores residen-
ciales con las lineas de transporte publico, cuya integracion se
realizard en las estaciones de transferencia intermodal, asi
como el desarrollo paralelo a los principales ejes viales de los
centros urbanos, siendo parte de los mismos u ocupando vias
alternas contiguas que garanticen seguridad.

La red urbana

La red tendrd un desarrollo paralelo o integrado a los princi-
pales ejes viales de los centros urbanos, u ocupando vias al-
ternas que le den la seguridad necesaria. Debe estar
debidamente iluminada, senalizada, semaforizada con prefe-
rencia de paso sobre el trafico motorizado.

La red urbana dispondra de facilidades de estacionamiento y estara
enlazada al sistema de transporte publico a través de estaciones de
transferencia intermodales con sitios seguros para el estaciona-
miento de bicicletas durante las horas valle y algunas de las uni-
dades de transporte publico facilitardn el traslado de bicicletas.

La red suburbana

Permitira el desplazamiento de los ciudadanos entre las centra-
lidades urbanas del Distrito y estara enlazada con el transporte
publico en las estaciones y paradas intermodales, que dispon-
dran de sitios seguros para el estacionamiento de bicicletas. El
esquema conceptual general se muestra en el gréfico 35.
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Grafico 35: Esquema conceptual del transporte no motorizado
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e Red vial basica e Hasta el ano 2010, el 50% de las encuestas de percepcion
. Estaciones de transferencia intermodal indican que se ha modificado el comportamiento exclu-
W Enlace con el transporte colectivo yente y :agresivg c}e los conductOfes de vehiculos motoriza-
dos hacia los ciclistas; hasta el ano 2013 el 80%.
Lineas estratégicas * Disponer hasta el afio 2013 de 45 Km de red urbana de ci-
clovias permanentes que corresponden al 25% del total de
e Fomento del uso de los vehiculos no motorizados (bicicle- la red planificada. Que el incremento cuatrienal progresivo
tas, patines) como modo alternativo de transporte. hasta el ano 2025 sea del 25%.
e Definicion y asignacion de prioridad a los desplazamientos e Hasta el afio 2013 se disponga de una red de ciclovias con
en bicicleta en la circulacion. conexion intermodal al Sistema Metrobus-Q.
e Provision de espacios de uso exclusivo y/o combinado con e Al afno 2017 el 3 % del total de viajes del DMQ correspon-
otros modos para los desplazamientos en bicicleta. den a desplazamientos en bicicleta, y al afio 2025, el 5%.
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Programas y Proyectos

Provision de infraestructura y facilidades (vias, puentes, ciclo
parqueaderos, mobiliario, sehalizacion, senalética); de pro-
mocion y educacion; y de regulaciones.

a. Infraestructura de Ciclovias

- Red urbana

- Red suburbana

- Ciclo parqueaderos

- Intermodalidad Bicicleta — Transporte Pablico

b. Circuitos Turisticos /o Ecologicos en bicicleta

- Continuar con ciclopaseos urbanos

- Ciclopaseos suburbanos

- Implementar circuitos permanentes que enlacen atractivos
turisticos y ecologicos:

o Ru
* Ru

a de las escuelas y colegios e Ru
a de los miradores e Ru

a arqueoldgica Rumicucho
a del Gamino del Inca

e Ruta de las haciendas © Ruta de las termas
o Ruta del tren e Ruta Pita tambo (Canal)
e Ruta de las canteras e Ruta de las flores
© Ruta de los parques parroquiales e Ruta de los bosques
t t
t t

¢. Promocion y Educacion

- Implementacion de escuelas de educacion para el uso de bi-
cicletas.

- Promocién para la conexion intermodal con el transporte
publico.

- Renta de bicicletas.

- Bicicleta puablica.

- Planes institucionales para el desplazamiento no motorizado.

d. Seguridad en Ciclovias

- Conformacion de equipos de vigilancia (policia).

- Instalacion de senalizacion y uso de dispositivos de seguridad.
Costos estimados de inversion

Los costos estimados de inversion para los programas y pro-
yectos de Movilidad en Bicicleta ascienden a: USD $

78°180.000
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4.1.2 TRANSPORTE DE BIENES
(MERCANCIAS)

Conv.
Integ. Objetivo Especifico
M 1em A EZS( elnst Lograr que la distribucion de bie-
Tur, nes (mercancias) en el DMQ se
TPe desarrolle fluidamente, en hora-
Aut. . .
L= rios establecidos de acuerdo a
010. . .2
\ UL los objetivos del plan de gestion
Peat de trafico.
31—
<
Liviano
™ Pesado

Modelo Conceptual

La distribucion de productos perecibles para abastecer a las
centralidades urbanas, se realiza bajo un concepto de escalo-
namiento de volimenes: los vehiculos de carga pesada llega-
ran a las centrales de abastos localizadas en la periferia y
desde alli se organiza el reparto en vehiculos de menor ca-
pacidad, en concordancia con la normativa vigente relativa a
la circulacion de los vehiculos de carga.

Aquellos comercios que dispongan de instalaciones adecuadas
de carga, descarga y almacenamiento al interior de las areas ur-
banas, tanto para productos perecibles como no perecibles,
efectuaran el transporte de acuerdo a la normatividad especi-
fica del DMQ. El transporte de carga y de productos quimicos
peligrosos se regira de acuerdo a la normativa vigente.

Se definen espacios de espera para los vehiculos de carga pe-
sada de productos no perecibles, a ubicarse en la periferia de la
ciudad de Quito, como facilitadores de la aplicacion de la nor-
mativa de circulacion de vehiculos de carga. En concordancia
con los sectores productivos y de comercio, estos espacios pue-
den transformarse en estaciones de transferencia de carga para
una distribucion a escala. El concepto se ilustra en el grafico 306.

Lineas estratégicas

e Estructuracion del sistema metropolitano de distribucion de
bienes (mercancias) en concordancia con el Sistema Metro-
politano de Comercializacion y con el Plan de Desarrollo Te-
rritorial.
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Grafico 36: Esquema de Transporte de Bienes (mercancias)
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¢ Implementacion de un sistema de monitoreo y fiscalizacion
para el transporte de bienes.

a. CARGA LIVIANA
Objetivo Especifico
Mejorar la distribucion de bienes (mercancias) al interior de la

ciudad y de las centralidades urbanas mediante la provision
de las facilidades para carga y descarga y el cumplimiento de

las disposiciones de la Ordenanza, de manera talque contri-
buya al desarrollo de las actividades productivas y comercia-
les de la ciudad y del Distrito.

Meta

e A partir del afio 2013 la distribucion de bienes (mercancias)
en el drea urbana de Quito y de las centralidades urbanas
del DMQ, se realiza utilizando s6lo vehiculos autorizados,
garantizando la seguridad de los bienes y de los usuarios.
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Programas y Proyectos
a. Seguridad

- Capacitacion a conductores del transporte de carga.

b. Programa integral de mejoramiento del servicio de carga
liviana.

- Integracion de sistemas de comunicacion de las operadoras.

- Desarrollo de un modelo de administracion y operacion para
los proveedores de servicios de carga liviana.

- Revision de la normativa que regula el servicio de carga li-
viana.

b. CARGA PESADA Y SUSTANCIAS
PELIGROSAS

Objetivo Especifico

Lograr que la circulacion y manejo logistico del transporte de
carga pesada y sustancias peligrosas disponga de la infraes-
tructura y facilidades necesarias, y cumpla las disposiciones de
las Ordenanzas que la regula contribuyendo asi al desarrollo
de las actividades productivas y comerciales de la ciudad y
del Distrito.

El transporte de carga liviana y carga pesada
contara con infraestructura y facilidades
necesarias y operara con base en disposiciones
respaldadas en ordenanzas...
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Metas

e Al 2010, esta operando la plataforma logistica de la zona
franca del NAIQ.

e Al 2013, se dispone de dos plataformas para el estaciona-
miento de los vehiculos de carga pesada que operen efi-
cientemente (norte y sur), desarrolladas por los operadores
con el apoyo del MDMQ.

e A partir del ano 2017 los vehiculos de carga pesada no re-
alizan la distribucion de bienes (mercancias) en el area ur-
bana de Quito, ni de las centralidades urbanas, pues se
dispone de las restantes plataformas.

Programas y Proyectos

a. Plataformas de estacionamiento de vebiculos de carga.

- Implementacién de las plataformas de estacionamiento de
vehiculos de carga en los accesos norte y sur de la ciudad
de Quito.

- Plataforma de productos perecibles.

- Plataforma de la zona industrial y del NAIQ.

b. Espacios de carga y descarga en las zonas urbanas.

- Habilitacion de espacios de estacionamiento temporal para
vehiculos de carga para entrega/recepcion de bienes (mer-
cancias) en zonas urbanas.

¢. Plan de control de cumplimiento de la normativa de cir-
culacion de transporte de carga y transporte de productos
quimicos peligrosos.

Costos estimados de inversion

Los costos estimados de inversion para los programas y pro-
yectos de Transporte de Bienes (mercancias) ascienden a:
USD $ 9°170.000.
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4.2 GESTION DE TRAFICO

El mejoramiento de la circulacion vehicular en el Distrito Metro-
politano, a través de la gestion del trafico, busca disminuir los
altos niveles de congestion (demoras y tiempos de viaje) en in-
tersecciones y tramos viales, el nimero y severidad de acciden-
tes, emisiones contaminantes producidas por vehiculos, en
coordinacion con los programas de transporte pablico y vialidad.

También, se busca implementar medidas para el uso mis efi-
ciente de la red vial disponible para la circulacién de los ve-
hiculos de transporte publico, los vehiculos de carga, los
peatones y ciclistas, determinando prioridades y promoviendo
el uso equitativo y seguro del espacio y la capacidad vial.

Para ello es imperativo realizar algunas acciones de gerencia-
miento de trifico en areas congestionadas y en areas resi-
denciales, optimizando la operacion y utilizacion del sistema
centralizado de semaforos, senalizacion y equipamiento vial,
planes de circulacion para areas especificas, educacion para
la seguridad vial, desarrollo de infraestructura peatonal, ges-
tion del estacionamiento en las vias y fuera de ellas, manejo
de trafico ante emergencias y desastres naturales.

Objetivo

Lograr que en el DMQ, la circulacion del trafico se realice de
manera racionalizada, en condiciones seguras, se respete las

Grafico 37: Esquema de zonificacion de trafico para el DMQ

normas por parte de los usuarios, opere en armonia con los
otros modos de transporte y con el ambiente.

Modelo conceptual

El plan de gestion para el trafico vehicular se fundamenta
en el manejo de los flujos vehiculares, considerando su in-
cremento global sobre la red vial, de tal manera que los vo-
ltmenes de trifico sean compatibles con las caracteristicas
de las diferentes zonas urbanas, bajo las siguientes condi-
ciones:

Condiciones para la Gestion:

- La capacidad de la red vial estard en relacion con el espacio
(zonas de trafico) y el tiempo (periodos de dia y la evolu-
ci6on del trifico a mediano y largo plazos).

- Los objetivos técnicos se orientaran a lograr la disminucion
de los impactos negativos del trafico y consolidar el fun-
cionamiento del sistema multimodal.

a. Definicion del Manejo del Trdafico por Zonas:

La definicion de las zonas de trafico permitird una gestion
adaptada a los objetivos ambientales y socioecondmicos.

(O

ZONA IV '

Centro Historico

Il Hipercentro

I Centro urbano

IV Area suburbana: Urbana y urbanizable
V' Area suburbana: No urbanizable

ZONAYV
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Grafico 38: Esquema del concepto de jerarquizacion de la Red Vial

Elaboracién: DMT 2007

et
0l
I

b. Jerarquizacion de la red vial: c. Gestion del trdfico en horas pico:
Tanto la oferta de capacidad como el funcionamiento del tra- Para enfrentar el incremento del trafico en el tiempo, el plan
fico implican la definicion de una jerarquia de la red vial. de manejo busca disminuir los volimenes de trafico en las

horas pico (curvas color rojo), redistribuyéndolo en las horas
. Red arterial: ~ Capacidad 6ptima para todos los medios de transporte valle (curvas color azul), como se ilustra en el grafico 39.

con fluidez del tréfico a toda hora.

II. Red colectora:  Prioridad para el transporte publico.

III. Red local: La velocidad maxima 30 km/hy no se permite el
tréfico de paso.

Grafico 39: Volimenes de tréafico actual en horas pico y propuesta de redistribucion.

Capacidad maxima de la red vial

Trafico situacion propuesta

Tréfico situacion actual
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Condiciones de funcionamiento del trdfico de las Zonas

Zona I: Centro Histdrico de Quito

- Prioridad de circulacion a los peatones. - Estacionamiento al interior de la zona en sitios determinados
- Tréafico de paso prohibido. s6lo para vehiculos de carga y de residentes de la zona.
- Trafico permitido a transporte puablico, vehiculos institucio- - Estacionamiento de uso publico con tarifas altas

nales con sede en la zona, de servicios y de residentes de - Construccion de nuevos estacionamientos publicos localiza-

la zona. dos al borde de la zona, con capacidades acordes al Plan de
- Tréfico restringido a vehiculos de carga y servicios segin Manejo de Trafico.

rutas y horarios definidos.

- Estacionamiento limitado para las nuevas construcciones.
- Velocidad vehicular maxima de 30 km/hora.

- La jerarquizacion de la red vial responde a los objetivos del
plan de trifico.

Gréfico 40: Esquema de trafico CHQ

NUCLEOQ CENTRAL
DEL CHQ
emms»  TRANSPORTE INDIVIDUAL 0 PARQUEADEROS DE BORDE
emss» [RANSPORTE COLECTIVO . Z0ONAS DE TRANSFERENCIA
emms» [RAFICO DE PASO INTERMODAL )
Z/0ONA DE RESTRICCION
@mms  EJES PEATONALES VEHICULAR
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Zona ll: Hipercentro

- El volumen maximo de trifico que ingresa a la zona es de
15.000 veh/h y un incremento admisible de trafico diario
de 50% al ano 2021.

- El volumen maximo de trafico permitido en las vias arteria-
les mantiene una fluidez constante.

- En el interior de la zona, se garantiza fluidez para la circu-
lacion del Transporte Pablico.

- El estacionamiento publico nuevo debe estar localizado al
borde de la zona.

- La zona debe contar con estacionamiento publico de borde,
con tarifas inferiores respecto de los estacionamientos lo-
calizados en el interior de la zona.

- La circulacion de los vehiculos de carga se realiza de acuerdo
a la normativa vigente.

- Los estacionamientos publicos localizados al interior de la
zona tendran tarifas diferenciadas de acuerdo a la demanda
del sector y se regula la ocupacion por tiempos cortos (30
minutos-2 horas) e identificacion de residentes de la zona.

- Definicion del nimero maximo de estacionamientos permi-
tidos para las nuevas construcciones.

- La jerarquizacion de la red vial responde a los objetivos del
plan de trafico.

Grafico 41: Esquema de trafico en el Hipercentro

Zona lll: Area Urbana

- El volumen maximo de trifico que ingresa a la zona es de
25,000 veh/h y proyeccion admisible de trafico del 100% al
ano 2020.

- El volumen maximo de trafico permitido en las vias arteria-
les mantiene una fluidez constante.

- En el interior de la zona, se garantiza fluidez para la circu-
lacion del TP.

- Estacionamiento tarifado en la via publica con horario res-
tringido (maximo 2 horas) en dreas de alta demanda.

- Estacionamientos publicos fuera de la via con tarifa basica e
incremental por fraccion de tiempo.

- Nuevos estacionamientos de uso publico autorizados Gnica-
mente en el limite de la zona.

- Definicion del nimero maximo de estacionamientos permi-
tidos para las nuevas construcciones.

- Jerarquizacion de las vias de acuerdo al Plan.

- Intercambio TI/TP garantizando el P+R para una capacidad
de 10% de la demanda de TP.

- La circulacion de los vehiculos de carga se realiza de acuerdo
a la normativa vigente.

- La jerarquizacion de la red vial responde a los objetivos del
plan de trafico.

Grafico 42: Esquema de trafico en area Urbana-Quito

Perimetro
Hipercentro

Elaboracion: DMT - 2007

Perimetro
Urbano

Elaboracién: DMT - 2007
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Grafico 43: Esquema de Tréfico en el Area Urbana e Hipercentro
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Zona IV Area Suburbana: Urbana y Urbanizable

- El volumen maximo de trafico que ingresa a las zonas con-

Grafico 44: Esquema de trafico Area Suburbana:

Zonas IVyV

solidadas de las centralidades suburbanas no superara la ca-
pacidad de la red vial interna y proyeccion admisible de
trafico diario de 200% en los proximos 20 anos.

- Asegurar la fluidez de trifico sobre la red arterial con una ca-
pacidad constante.

- Estacionamiento publico limitado a maximo 2 horas en las
zonas con alta concentracion de actividades.

- La circulacion de los vehiculos de carga se realiza de acuerdo
a la normativa vigente.

- Definicion del nimero maximo de estacionamientos permi-
tidos para las nuevas construcciones.

- La jerarquizacion de la red vial responde a los objetivos del
plan de tréfico.

- Intercambio TI/TP® garantizando el P+R para una capacidad
de 10% de la demanda de TP.

Elaboracion: DMT- 2008

Perimetro Urbano

Transporte Publico

Transporte
Publico

8 TI Transporte Individual; TP Transporte Puablico
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Zona V- Area Suburbana: No urbanizable

- Asegurar la fluidez del trafico sobre la red arterial con una
capacidad constante.

- Organizar una red que permita una proyeccion admisible de
trafico diario de 500% en los proximos 20 afos.

- La jerarquizacion de la red vial responde a los objetivos del
plan de trifico.

Metas

e Al afno 2010, se han reducido en un 50%, los estaciona-
mientos indebidos y las paradas arbitrarias del transporte
publico en la red vial principal y en las dreas centrales ur-
banas y suburbanas del DMQ. Al 2013, el 70%.

e Al ano 2012, el nuevo sistema de semaforizacion de las in-
tersecciones estratégicas de la red vial principal del DMQ y
de la red vial secundaria, estd plenamente operativo.

e Al ano 2012, la oferta de estacionamientos fuera de la via
publica permite recuperar capacidad adicional de la misma,
para mejorar la movilidad de los diferentes modos motori-
zados.

e A partir el ano 2017 la velocidad promedio de recorrido de
los vehiculos en los tramos criticos de la red vial principal
del DMQ alcanza de manera sostenible los 30 Km/h.

e Hasta el ano 2025, se reducirin en un 30%, la tasas de ac-
cidentalidad con victimas fatales y en un 20% la tasa global
de accidentes en el DMQ.

El Pacto de la Movilidad Sustentable entre

actores de la sociedad civil y el gobierno

municipal, esta dirigido principalmente a establecer
acuerdos ciudadanos, donde el uso racionalizado
del vehiculo particular es un aspecto clave.
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Lineas y acciones estratégicas que se
han desarrollado y estan en marcha

» Diserio y aplicacion de un sistema sostenible
y equitativo del uso de la red vial.

Implica la definicion de un sistema que permita en el medio
plazo, racionalizar el uso de las vias por parte de los vehi-
culos motorizados donde la congestion sea particularmente
grave. Esta linea estd particularmente dirigida a desincenti-
var el uso del vehiculo particular.

Desde el ano 2007 estan en marcha:

—_

. El Pacto de la Movilidad Sustentable entre actores de la so-
ciedad civil y el gobierno municipal, estd dirigido princi-
palmente a establecer acuerdos ciudadanos, donde el uso
racionalizado del vehiculo particular es un aspecto clave.
Forma parte de la estrategia global en el primer cuatrienio.

2. Procesos de capacitaciéon y concientizacion a los técnicos

sobre gestion sustentable de la movilidad.

3. Implementacion del Plan de Movilidad para el CHQ, que se

fundamenta en la restriccion de acceso del vehiculo privado
y la prioridad de uso del espacio vial para los peatones.

Proyecto de modernizacion del sistema
de semaforizacion

El Proyecto permitird una accion coordinada y secuencial en
el flujo de la circulacion vehicular para aprovechar eficien-
temente la capacidad del sistema vial y aportar en el es-
fuerzo de la linea precedente de disminuir el nivel de
saturacion. El proyecto cuenta con el respaldo financiero
del Gobierno Central.

Creacion del Centro de Gestion Integral
de la Movilidad del DMQ

Mecanismo de monitoreo de la circulacion del trifico parti-
cular, del transporte publico, de los vehiculos de carga y del
transporte no motorizado, que permite aplicar procedimien-
tos operativos para optimizar el desempeno de los flujos e
identificar y corregir oportunamente los eventos que modifi-
quen el normal desarrollo de la movilidad en la red vial. La
base de datos generada se constituird en la informacion fun-
damental de la planificacion de la gestion del tréfico.
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El estudio para el disefio e implementacion del centro de » Creacion y operacion del observatorio

gestion esta contratado por la EMMOP-Q y se encuentra en de la movilidad en el DMQ.

proceso de desarrollo.
Se encargard de recopilar y procesar estadisticamente la in-
formacion secuencial y actualizada de todos los aspectos

» Gestion de la oferta de estacionamientos. que conforman el sistema de movilidad. Permitira efectuar
el seguimiento de la evolucion de sus principales indicado-
La gestion técnica de la oferta de estacionamientos en las res, para evaluar la evolucion de la movilidad y retroali-
vias y en predios no edificados y edificados, tanto puablicos mentar los procesos de planificacion y gestion.
como privados, se constituye en una herramienta clave para
el manejo del trafico en el DMQ. Hasta el momento se han desarrollado las siguientes activi-
dades:
Desde el afio 2007 se ejecutan actividades que son cohe-
rentes del PMM. - En curso elaboracion de 1a linea de base de los indicadores
fundamentales de la movilidad en el DMQ.
- El Plan de provision y habilitacion de estacionamientos en - Georeferenciacion de informacion disponible.
proceso. - Estudio de la demanda de la movilidad en el DMQ,
- La implementacion del proyecto Estacionamiento Rotativo en proceso.
Tarifado “Quito Zona Azul” en el sector de La Mariscal. - Se dispone de una linea base de velocidades en la red vial

principal de Quito.

e Reforzamiento del sistema de control de

emisiones contaminantes y ruido por medio » Campana sostenida de educacion ciudadana

de CORPAIRE y DMA y en acuerdo con sobre comportamiento en el uso del sistema

los gobiernos locales vecinos. de movilidad urbana.

Esta linea propone la continuacion y reforzamiento de pro- En procura de mejorar el comportamiento de los usuarios
cedimientos que ya estin en marcha dentro del DMQ y que de los diferentes sistemas de movilidad a fin de lograr por
debe ampliarse a otros territorios vecinos, para evitar la eva- este efecto el mejoramiento de la circulacion, en tanto la
sion de controles mediante la matriculacion de vehiculos en ciudadania comprenda la necesidad de racionalizar el uso
los municipios aledanos. También implica acciones para del vehiculo particular y se compromete a respetar las nor-
mejorar el TP, y la deteccion y control del ruido. mas del trifico y de abrir espacios de colaboracion ciuda-

dana para conferir sostenibilidad al SMM en general.
Al respecto estan en curso y en proceso de consolidacion
acciones como:
» Diserio e implementacion del sistema

- La DMA present6 la informacion sobre la linea base de ni- de informacidn y sefalizacion para los usuarios
veles de ruido ambiental. en la red vial.

- Se inici6 el proceso de aprobacion de la obligatoriedad de
que la tecnologia de la flota nueva de transporte publico a Complementaria a la campana de educacion y al proyecto
partir de junio del 2009 cumplird con normas de emision del Centro de Gestion Integral de la Movilidad, pero dirigida
de gases Euro III. en especial a los usuarios de vehiculos publicos y privados,

- Esta en proceso de implementacion, el Plan Piloto Retrofit para que puedan tener referencias exactas no solo de las
para el Transporte Publico definiendo las especificaciones condiciones de circulacion en cada via sino ademds datos
técnicas de los dispositivos a instalarse. permanentemente actualizados sobre el comportamiento

- Se halla vigente desde el ano 2000, la disposicion de CO- del trifico, como por ejemplo, de la disponibilidad de esta-
MEXI y del Ministerio de Industrias, que obliga a que todos cionamientos o zonas de congestion.

los vehiculos livianos, que se comercialicen en el pais ten-
gan catalizadores.
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Programas y Proyectos

a. Medidas de restriccion de trafico
de acuerdo a zonas.

- Aplicacion del Plan de Movilidad del Centro Historico de Quito.
Permitird disminuir la circulacion de 17.500 vehiculos por
dia y 45.000 viajes por dia.

- Plan de gestion del trafico del hipercentro.
Permitird disminuir la circulacion de 34.000 vehiculos por
dia y 120.000 viajes por dia promedio.

- Plan de tarifacion de acceso (peaje) en accesos de nuevas vias
expresas hacia la ciudad.
La medida incidirda en la circulacion de al menos 10% del
namero de vehiculos de esas vias.

b. Sistema de estacionamiento tarifado

- Definicion de la politica tarifaria de estacionamientos.
Adoptando las definiciones del modelo conceptual: mayor
costo en las zonas del Centro Historico y del hipercentro, ya
que son las zonas mas congestionadas; y, de bajo costo en
los estacionamientos junto a las estaciones de transporte pu-
blico (P+R) que se implementen.

- Creacion de la Corporacion Metropolitana de Estacionamientos.

- Ampliacion de la Zona Azul.
Con una oferta estimada de 15.000 plazas de estaciona-
miento en las vias publicas, la aplicacion de tarifas signifi-
cativas y tiempo limitado de ocupacion. Esta medida
permitird racionalizar el uso del espacio publico de manera
equitativa y ayudard a racionalizar el uso del vehiculo pri-
vado en un 10% en las zonas de influencia.

- Plan de desarrollo, gestion y operacion de oferta de estacio-
namientos bajo la modalidad de asociacion publico - privada.

- Reduccion progresiva de oferta de estacionamientos en la via
publica.
En el Centro Historico, hipercentro y zonas de alta demanda
de trifico, asignado nuevo espacio publico para la promo-
cion de los modos no motorizados.

- Implementacion de estacionamientos de intercambio (P+R) a
través de la asociacion publico-privada.
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Al menos 9 estacionamientos tipo P+R deben implemen-
tarse en conexion directa con las principales estaciones y
terminales de transporte publico del DMQ (al menos 18.000
plazas), cuya construccién debera realizarse como parte de
los licitaciones puestos a consideracion de los inversionis-
tas privados.

c. Programa de intervencion de reformas
geomeétricas en intersecciones a nivel

- Maximizacion de la capacidad vial de las intersecciones de
acuerdo con las estrategias del manejo del trafico en las zonas
de trafico.

Se han identificado 64 intersecciones, principalmente de la
red vial urbana, que requieren ser intervenidas con obras de
bajo costo, que permitirin maximizar la capacidad de cada
una de ellas, tomando en cuenta todos los requerimientos
de los flujos vehiculares y peatonales.

d. Centralizacion del Sistema de Gestion de Trafico

- Modernizacion del Sistema Centralizado de Semaforizacion.
El nuevo sistema que se encuentra en proceso de licitacion,
permitird operar centralizadamente todas las intersecciones,
mejorar la capacidad de las intersecciones hasta en un 30%,
trabajando simultineamente con los otros proyectos y
dando prioridad de circulacion al 100% de las troncales de
los corredores de TP y cruce de peatones.

- Creacion del Centro de Control y Gestion de Trafico.

- Suscripcion de acuerdos con la Policia Nacional para centra-
lizacion del manejo de la gestion del trafico.

- Sefializacion de la red vial.

e. Educacion de ciudadania sobre el tema
de movilidad urbana sostenible.

- Campana sostenida de educacion ciudadana sobre modos de
comportamiento en el uso del sistema de movilidad urbana

sostenible.

- Disefio e implementacion del sistema de informacion para los
usuarios en la red vial.
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- Diseno conjunto de la malla curricular entre el gobierno na-
cional y el MDMQ.

f. Planes de reforzamiento de control de emisiones
contaminantes y ruido por medio de CORPAIRE
y DMMA.

g. Actualizacion del Reglamento de circulacion
de vehiculos de carga.

Costos estimados de inversion

Los costos estimados de inversion para los programas y pro-
yectos de Gestion de Trifico ascienden a: USD $ 95°480.000.

4.3 INFRAESTRUCTURA
DE LA MOVILIDAD

Objetivo

Que la infraestructura vial permita, de manera sostenible,
consolidar el sistema metropolitano de circulacion multidi-
reccional y multimodal con la debida articulacion y conecti-
vidad entre las distintas zonas del territorio y con una
adecuada relacion con el uso del suelo; respete las jerarquias
funcionales asignadas de conformidad con el Plan de Ges-
tion de Trafico y cuente con los elementos de equipamiento
necesarios.

Lineamientos Estratégicos

» Formular y aplicar un plan de optimizacion de la capaci-
dad de la red vial principal en tramos criticos, que incor-
pore el adecuado uso del suelo de los predios frentistas, el
respeto a las normas de uso de vias y uso racional de es-
tacionamientos.

Uno de los factores que inciden en la fluidez del trafico es la
reduccion de las vias para canalizar flujos vehiculares. Esta re-
duccion se produce por el uso indebido de las vias como es-
tacionamientos y por actividades que se realizan en los
predios frentistas, que implican acumulacién de vehiculos de

servicio, entradas y salidas frecuentes, mal uso de las aceras,
etc. Por tanto es urgente y necesario desarrollar acciones mas
coercitivas para que se acaten las disposiciones pertinentes en
especial en las zonas que actualmente se han consolidado, y
evitar la proliferacion de usos indebidos en aquellas que se
incorporan al uso urbano. También deben contemplarse mo-
dificaciones en el PUQOS, respecto de la asignacion de usos y
formas de ocupacion en los frentes de varias de las vias ar-
teriales o colectoras, lo que implica un trabajo coordinado
con la Direccion de Planificacion Territorial.

Mejoramiento del nivel de servicio de la red vial en lo re-
ferente al equipamiento y mantenimiento sistematico de la
infraestructura.

- Plan de Gestion Vial que permita coordinar y planificar
técnicamente el mantenimiento y la recuperacion de la
red vial.

- El mantenimiento de las vias, recapeo, bordillos, desagties,
obras de arte.

- Plan de Mantenimiento vial sistematizado y de mediano al-
cance.

Mejoramiento y construccion de obras de infraestructura
que contemplen ampliaciones y obra nueva segiin previ-
siones del PMM.

- El desarrollo de los proyectos de infraestructura vial debe
seguir el alineamiento que ha tenido en los ocho anos su-
jetandose al PMM.

Incorporar las medidas de seguridad vial (nomenclatura,
sefializacion borizontal y vertical, semaforizacion, facilida-
des peatonales, en el desarrollo de la infraestructura vial).

- Todas las obras de infraestructura vial cuentan con ele-
mentos de seguridad.
Modelo conceptual
El modelo vial metropolitano esta estructurado por un sistema

de corredores radiales, que permiten la conexion regional y
nacional con la ciudad central (Quito), y un sistema de tres
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anillos concéntricos periféricos: urbano, suburbano y regio-
nal, que se constituyen en las vias distribuidoras y de paso, tal
como se observa en el grafico 45

e El sistema de corredores viales radiales estd conformado
por: Nuevo enlace Quito-Aldag (sector Guagrabamba)’, Pa-
namericana Sur, Autopista General Ruminahui, Via Intero-
cednica, Via Gualo-Nuevo Aeropuerto!’, Panamericana
Norte y Av. Manuel Cérdova Galarza - Via Quito — Calacali
- La Independencia.

e El anillo Perimetral Regional, lo conforma la nueva Pana-

mericana Norte E-354", que une Tambillo (canton Mejia) y
Santa Rosa de Cusubamba (limite cantonal).

Grafico 45: Esquema de la vialidad distrital

e El anillo Perimetral Suburbano, esta constituido por la Tron-
cal Metropolitana!, que une Tambillo y sector Gualo, y la
Av. Simé6n Bolivar en su tramo Norte, entre Gualo y la Mitad
del Mundo. A este eje se le asigna el rol de corredor central
metropolitano que colectard y distribuira los flujos de trafico
de las dreas suburbanas.

e El anillo Perimetral Urbano, estd conformado por las ave-
nidas: Simén Bolivar, Eloy Alfaro, Mariscal Sucre, Periférico
Sur Occidental'.

e La malla urbana principal esta estructurada por los ejes via-
les arteriales y colectores internos de Quito.
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9 Proyecto del PMM.
10 Proyecto adjudicado para su construccion — referencia: febrero 2009

11 Proyecto de ampliacion e incorporacion de nuevos tramos de paso (by pass) en sectores poblados.
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En los centros urbanos de la periferia y en las dreas en pro-
ceso de consolidacion de la region Metropolitana, la red vial
interna también estd concebida como un sistema local jerar-
quizado, donde las vias colectoras se convierten en las vias de
conexion interna-externa y las vias locales proveen la accesi-
bilidad a las demandas residenciales y de servicios menores.

La Vialidad Urbana

Asumiendo los lineamientos conceptuales de la gestion del
trafico y para fundamentarlo, se define una estructuracion del
sistema vial asignandole el rol funcional correspondiente,
cuyo concepto se ilustra en el grifico 46

La Vialidad Suburbana

El sistema vial suburbano se constituye de:

e Una red de vias expresas que circunvala el area urbana de
Quito, la conecta con el NAIQ y con los valles periféricos.

Dentro de este esquema la Ruta Sur es indispensable de eje-
cutar de manera inmediata.

e Una red de vias arteriales que garantiza la conectividad del
DMQ con la red estatal.

e Una red de vias colectoras que garantizan la conectividad

del area urbana de Quito con los valles orientales y entre
ellos.

Metas

e A partir del 2010, se cuenta con el Plan de Gestion Vial téc-
nica y con el respaldo financiero suficiente.

e Hasta el ano 2010, se dispone de la normativa de Diseno
Vial e Intersecciones para el DMQ.

e Hasta el afio 2015, el 70% de las redes viales arteriales y co-
lectoras estin en buen estado y debidamente sefializadas.

Gréfico 46: Concepto de estructuracion vial segun zonificacion territorial del DMQ

. Centro Historico V. A:\rea Suburbana: Urbana y Urbanizable
IIl. Hipercentro V. Area Suburbana: No Urbanizable
lll. Area Urbana

I \V/ias existentes
I \/ias propuestas
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e A partir del ano 2017, las vias del SMM estdn jerarquizadas
y utilizadas de acuerdo a las normas y disposiciones del
PMM.

e Al 2020, se ha logrado controlar la tendencia al uso inde-
bido de suelo en los lotes frentistas de la red vial metropo-
litana arterial.

e Hasta el ano 2020, al menos el 90% de las areas urbanas del
DMQ estan articulados por la red vial en condiciones de
eficiencia y seguridad, y al menos el 70% en las zonas su-
burbanas.

Programas y Proyectos

a. Programa: Proyectos Viales “Integracion Valle
de Los Chillos”

El programa identifica 18 proyectos viales que correspon-
den a conexiones nuevas y ampliaciones de la red vial exis-
tente, los que permitirin mejorar las condiciones de
conectividad, principalmente entre el Valle de los Chillos y
la ciudad de Quito, procurando la descongestion de las vias
internas de las zonas consolidadas.

b. Programa: Desarrollo y complementacion de
Infraestructura de la Red Vial Metropolitana

Se refiere a la estructuracion de la conectividad metropoli-
tana con grandes ejes viales como por ejemplo: La Troncal
Metropolitana, el sistema de vias del Valle Nor Oriental y
Nuevo Aeropuerto, con énfasis en la ruta Sur, que se com-
plementa con intervenciones en la optimizacion de la red
vial existente.

c. Programa: Desarrollo y complementacion de
Infraestructura de la Red Vial Urbana

Este programa abarca la provision de nueva infraestruc-
tura vial mediante la ejecucion de 16 proyectos que per-
mitirdn mejor la conectividad y accesibilidad de los
diferentes sectores urbanos, asi como la ampliacion y op-
timizacion de los ejes principales viales existente, mejo-
rando las condiciones generales de movilidad en la
ciudad de Quito, bajo las condiciones de manejo de la
gestion del trafico.
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d. Programa: Facilidades de Trafico en intersecciones
urbanas a desnivel

Este programa considera el tratamiento de al menos 19 in-
tersecciones conlflictivas dentro de la red vial principal, me-
diante la provision de infraestructura vial a desnivel que
permitird optimizar la capacidad de esos nodos y conse-
cuentemente la mejora de las condiciones generales de cir-
culacion en la red.

e. Programa: Proyectos de infraestructura
potencialmente vulnerable

Se refiere a la realizacion de intervenciones especiales
sobre infraestructura existente que presenta condiciones de
riesgo debido al tiempo de vida util y otras exdgenas que
las han afectado, al menos en 8 puntos identificados, que
requieren un tratamiento de reforzamiento, reconstruccion
y/0 sustitucion, para garantizar la seguridad operativa co-
rrespondiente.

f. Programa: Mantenimiento vial
- Elaboracion del Plan de Gestion de Mantenimiento Vial
- Implementacién del Plan de Mantenimiento Vial
g. Programa: Normativa para disefio de vias
e intersecciones
- Manual de Diserio de Vias Urbanas
- Manual de Diserio de Intersecciones

- Normativa para estudios de capacidad de vias urbanas
€ intersecciones.

La ilustracion de los proyectos viales antes referidos se mues-
tra en el Mapa 17.
Costos estimados de inversion

del componente Vialidad

Los costos estimados de inversion para los programas y pro-
yectos de Vialidad ascienden a: USD $§ 1.839°991.000.
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Mapa 17: Proyectos de vialidad

AMAGUAN

Programas y Proyectos

— Ampliacion Infraestructura
=== Corredores --- Transporte Colectivo
— Nueva Infraestructura

— Proyectos Viales con el apoyo del MTOP
— Proyectos Viales Integracion Valle de los Chillos
== Proyectos Viales Interocednica --- Integracion NAIQ

PUELLARO

4.4 GESTION DEL SISTEMA
DE MOVILIDAD

Objetivo

Que la gestion de la movilidad para el Distrito Metropolitano
fundamente sus decisiones en estudios técnicamente elabo-
rados, con respaldo politico y presupuestario, se propicie la
activa participacion de los actores relevantes, en un marco de
aceptacion ciudadana y con base de un marco regulatorio in-
tegral y practico.

Modelo Conceptual

La gestion de la movilidad se fundamenta en los subsistemas
de: Marco Institucional y Regulatorio de la gestion de la mo-
vilidad (planificacion, provision de infraestructura, operacio-
nes, control y Fiscalizacion); Participacion Ciudadana; y, de
Comunicacion e Informacion sobre la movilidad. Todos ellos
operando bajo los principios de: eficiencia, equidad y res-
ponsabilidad social y preservacion del medio ambiente.

El esquema del concepto de gestion institucional de la movi-

lidad en el DMQ, se ilustra en el grafico 47 y su contenido se
expone a continuacion:
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Grafico 47: Interrelaciones entre componentes para alcanzar el objetivo central.
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El modelo de gestion del SMM presenta tres niveles funcio-
nales: el de decision, el de operacion y el de gerencia. Cada
uno de ellos tiene a su cargo una forma de constitucion, res-
ponsabilidad y rol definidos:

e Nivel de decision y control; estd constituido por un cuerpo
colegiado que representa a la Municipalidad del Distrito
(Consejo Metropolitano y Alcaldia, Secretaria de Desarrollo
Territorial y Direccion de Medio Ambiente); a las institu-
ciones del gobierno central (MTOP, Comision Nacional y
Provincial de Transporte, Transito y Seguridad Vial, Direc-
cion Nacional de Control de Trinsito y Seguridad) y al go-
bierno provincial; al Directorio de la EMMOP-Q y a
delegados representativos y legitimos de los actores claves
de la Movilidad en el Distrito; este cuerpo colegiado viabi-
liza la concrecion del PMM y del SMM en sus aspectos mas
trascendentes, toma decisiones que retroalimentan todos
los procesos en marcha y puede reorientar el enfoque,
prioridades y metas del PMM, con el fin de lograr su obje-
tivo central.

¢ Nivel Operativo: estd constituido por tres componentes que
en conjunto ponen en marcha al Sistema y por ende, al Plan
Maestro de Movilidad: transporte, gestion de trifico y viali-
dad. Cada uno de ellos: persigue un objetivo y metas espe-
cificos; desarrolla sus propios programas y proyectos, con
base en las prioridades establecidas por el PMM; tiene una
ubicacion y estructura institucional especifica al interior de la
instancia global (EMMOP-Q).

e Nivel de gestion: estd constituido por la EMMOP-Q, y su
cuerpo directivo, operativo, administrativo y financiero que
ejerce la “gerencia” del Sistema de Movilidad. Sus funciones
fundamentales son las de planificar, administrar operativa y
financieramente el SMM, con base en las directrices que
emanen del PMM; efectuar su seguimiento y evaluar su si-
tuacion; conferir sostenibilidad a los procesos vinculados con
el SMM. Se destaca la responsabilidad de incorporar de ma-
nera decisoria la participacion ciudadana en la toma de de-
cisiones y en la gestion del sistema y de modo concomitante,
el sostenimiento de los procedimientos de investigacion y
mecanismos de comunicacion. Dentro de este nivel se in-
sertan los diversos Comités de Gestion de Transporte y Tra-
fico, a los que se hace referencia en los puntos precedentes.

e Finalmente, el marco regulatorio mas que un componente, es
el soporte juridico y normativo en el cual todas las funciones
e instancias descritas deben inscribirse. Tiene dos niveles: el

12 Ordenanza Metropolitana No. 0187, 6 de julio del 2006.

que contiene las directrices generales de los planes superio-
res (EQUINOCCIO SIGLO 21, PGDT, PUOS y otros) y el que
corresponde a las ordenanzas y reglamentos especificos del
SMM y su Plan.

4.4.1 El Sistema de Participacion Ciudadana

La participacion ciudadana es un eje fundamental del PMM; se
basa en la experticia de los esquemas de veeduria que ha de-
sarrollado la Municipalidad a través de la aplicacion de la Or-
denanza del Sistema de Gestion Participativa, Rendicion de
Cuentas y Control Social del Distrito Metropolitano de Quito'2.
Se propone la instauracion de los siguientes elementos:

Comité Ciudadano para la Gestion de la Movilidad.

Se propone estructurar un Comité Ciudadano de la Movilidad
que buscaria incorporar la opiniéon y criterios de la ciudada-
nia en la gestion del Sistema de Movilidad y seria una instan-
cia de articulacién entre las autoridades y los ciudadanos
dentro del ambito de la movilidad. Se conformaria con repre-
sentantes legitimos de las siguientes entidades ciudadanas y
asumirian las siguientes responsabilidades especificas:

Operadores de Transporte Piiblico (Camaras, Asociaciones,
Consorcios, elc.) que deben:

e Proveer informacion legitima sobre demanda, costos y ren-
dimientos de operacion.

e Participar activamente en la discusion de las propuestas de
proyectos de transporte.

e Brindar capacitacion: conduccion responsable, conoci-
miento de avances tecnologicos, normativa, socializacion
de las propuestas de transporte, hacia sus representados.

e Disponer de la informacion y mecanismos necesarios para
garantizar su participacion en los procesos de consolidacion
del Sistema Metrobus-Q.

e Fortalecer su capacidad organizativa, operativa y gerencial.

Camara de Comercio, que debe prestar su apoyo para:
e Garantizar que la comercializacion, la construccion de partes y

el mantenimiento de buses y vehiculos de uso privado, deben
cumplir las especificaciones establecidas por la Municipalidad.
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e Garantizar que los productos relacionados con la movilidad
que se expenden, cumplen con la normativa de seguridad
y emisiones del INEN.

e Garantizar la disponibilidad de partes y repuestos.

Colegios Profesionales que deben:

e Conocer y analizar técnicamente los proyectos en materia
de movilidad.

e Desarrollar propuestas y ponerlas a consideracion de la Mu-
nicipalidad.

e Facilitar informacion sistematizada disponible en lo refe-
rente a su especialidad relacionada con la movilidad.

Universidades y Escuelas Politécnicas que pueden y deben:

e Disponer de laboratorios de certificacion para garantizar la

calidad de la tecnologia adquirida.

Fortalecer las capacidades locales en temas de formacion en

movilidad a través de:

e Crear disciplinas acordes con las necesidades cambiantes.

e Promover el intercambio de experiencias.

e Promover la especializacion internacional de sus estu-
diantes y docentes.

e Promover la actualizacion periédica de conocimientos
(seminarios, pasantias).

e Desarrollar modelos relacionados con costos, des-econo-
mias, contaminacion, etc.

e Desarrollar investigaciones multidisciplinarias aplicadas a
los temas de movilidad.

e Apoyar al Observatorio con la generacion periodica de
informacion relativa a la movilidad.

Organizaciones sociales, grupos gremiales, comunas, barrios,
cuyos representantes legitimos y reconocidos, pueden y deben:

e Asumir las obligaciones de control ciudadano, para el co-
rrecto funcionamiento del Sistema de Movilidad.

e Participar en los procesos de consulta democratica sobre
los aspectos vinculados a la movilidad, en las oportunida-
des y espacios de didlogo previstos por el sistema.

e Retribuir, en un marco de equidad, los servicios que recibe
de la operacion del SMM, para contribuir a sus sostenibili-
dad.

e Actuar como replicadores y promotores del PMM en el am-
bito de sus organizaciones.

102

Segun consta en la Estrategia Operativa del PMM, los actores
claves, con base en el cumplimiento de determinados requi-
sitos, formaran parte del Comité de Participacion Ciudadana,
que serd la instancia que institucionalice los acuerdos y la res-
ponsabilidad ciudadana en el proceso de gestion de la movi-
lidad en el territorio del DMQ.

Espacios para el dialogo y la concertacion

Consiste en la creacion de un espacio permanente y demo-
critico, en el cual los actores claves, representantes de la ciu-
dadania y las autoridades, intercambian opiniones, criterios,
inquietudes relacionadas con la movilidad, con el proceso de
implementacion del PMM, con las afectaciones derivadas del
servicio que reciben, sobre posibles medidas que deben to-
marse para optimizar una situacion o superar una dificultad.
El beneficio de esta practica redunda en el buen gobierno,
entendido como la relacion adecuada entre ciudadanos y au-
toridades que constituye a la vez un factor fundamental para
la sostenibilidad del Sistema. La responsabilidad de gestion y
soporte de estos espacios, recae en el Comité Ciudadano para
la Gestion de la Movilidad.

4.4.2 Sistema Metropolitano de Comunicacion
de la Movilidad

Con el fin de conseguir la capacidad necesaria para enfren-
tar la generacion y transmision de conocimientos e informa-
cién a los usuarios que demandan movilidad en el Distrito,
se utilizard tecnologia de amplia accesibilidad que permita
difundir informacion relacionada con la gestion de la movi-
lidad y canalizar demandas y requerimientos de la comuni-
dad con agilidad y eficiencia y dar respuestas oportunas y
veraces. En este proposito la EMMOP-Q ha iniciado la im-
plementacion de sistemas automatizados de centralizacion
de control de los dmbitos que constituyen la movilidad
(transporte, gestion de trafico y vialidad), con tecnologias
que permitan recopilar la informacion que ahora es dispersa,
a favor de retroalimentar permanentemente la planificacion
de la movilidad.

El SMCM cubrird los siguientes dmbitos:

a. Satisfaccion de los requerimientos de informacion relacio-
nada con las competencias institucionales, los servicios que
se proveen y requerimientos administrativos relacionados
con la movilidad.
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b. Informacion sobre las condiciones de trafico prevalecientes
en la red vial, de los servicios de transporte puablico (rutas,
paradas, tarifas, terminales, etc.)

¢. Nomenclatura de la movilidad (identificacion de calles, hitos
urbanos, sefnalizacion de transito, senalizacion turistica, etc.)

d. Informacion técnica relativa a la movilidad especificada en
indicadores y su relacion con indicadores socioecondmi-
cos y territoriales.

e. Promocion y apropiacion de valores y acuerdos sobre la
movilidad.

Otro elemento del SMM es el observatorio de la movilidad me-
tropolitana, concentrador de toda la informacion del sistema.

4.4.3 El Observatorio de Movilidad

El objetivo del observatorio es efectuar un seguimiento del
grado de cumplimiento de los objetivos del Plan Maestro de
la Movilidad y generar informacion que permita retroalimen-
tar los procesos, agilitar la ejecucion de programas y proyec-
tos; redefinir metas o instrumentar medidas, para citar algunas
de sus funciones centrales.

Los andlisis que devengan de la provision de informacion,
ademis de la utilidad antes descrita deben ser trasladados, de
manera transparente a la generalidad de la poblacién, con
base en la determinacion de rangos de accesibilidad acordes
a sus destinatarios. Es ademads el depositario de la informa-
cion recogida y procesada y el responsable de su manejo y
gestion. El esquema siguiente desvela la relacion del Obser-
vatorio con el PMM.

Gréfico 48: Diagrama de funcionamiento del Observatorio de Movilidad

EL OBSERVATORIO Y SU RELACION CON EL PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD

DATOS
RECOPILACION

OBSERVATORIO
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TENDENCIAS

OBJETIVOS Y
METAS DEL PMM

RETROALIMENTACION
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Ambitos de aplicacion del Observatorio de Movilidad:

e La demanda de transporte / los desplazamientos

e La oferta de transporte — las redes y las prestaciones

e El trafico / valores cuantitativos y cualitativos

e Planificacion del territorio

e Los impactos ambientales, financieros, socio - econdémicos,
etc.

4.4.4 Sistema de monitoreo y seguimiento

Estd constituido por un conjunto de procesos, adscritos a las
actividades operativas claves de la EMMOP — Q y del PMM,
que permiten:

e Establecer la forma y frecuencia de acopiar y procesar la
informacion proveniente de los procesos, referida a la ma-
teria de los indicadores de seguimiento.

e Anilisis de la informacioén vinculada al cumplimiento y al
avance: La primera se relaciona con el ajuste entre lo pro-
gramado y lo realizado (tiempos, compromisos, presu-
puestos); el segundo, se refiere al logro de los objetivos y
metas.

¢ Reportes de cumplimiento que se remiten a los responsa-
bles de lo operativo (gerencias técnicas) y de avance, que
se envian dos o tres veces al ano, a los cuerpos directivos
o de decision; en ambos casos se deben tomar las decisio-
nes pertinentes.

Ejemplos de indicadores.

e Particion modal

e Desplazamientos por persona/ 0.D. Motivos de viaje
e | ongitud media de los desplazamientos

e \/olumen , direccion y topologia de bienes

e Tiempo promedio de viaje

e Parque automotor

e \/olimenes de tréafico, relacion con capacidad

e Redes viales, de transporte motorizado y no motorizado
e (Capacidad y frecuencia del transporte pablico

e Velocidad comercial de transporte pablico

e (ferta, ocupacion , rotacion de estacionamiento

e Contaminacion atmosférica y sonora

e Accidentalidad por motivo, tipo, etc.

e |mpacto social de los proyectos de movilidad

e Variacion de los niveles de servicio del TP
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4.4.5 El Sistema de Control y Fiscalizacion

Identificado como una debilidad operacional, la implementa-
ci6n de un proceso sistematizado de control y fiscalizacion
incluye los dmbitos de:

a. La institucionalizacion de un ente de gestion integral, con-
trolador vy fiscalizador del sistema integrado Metrobis-Q.

b. Fortalecimiento del sistema de fiscalizacion de la movili-
dad, mediante la capacitacion de personal y uso de tecno-
logias actuales.

¢. Implementacion y consolidacion de los sistemas automati-
zados de semaforizacion, control de operaciones y siste-
mas de recaudacién y apoyo a la explotacion de la
operacion de los corredores del sistema Metrobts-Q.

d. Implementacion de la herramienta del Balance Score Card
en la EMMOP-Q como alineamiento al sistema de segui-
miento y monitoreo del MDMQ.

Lineamientos Estratégicos

e Institucionalizacion de los sistemas que integran la movilidad

* Institucionalizacion del sistema de participacion ciudadana

e Consolidacion de la EMMOP-Q como ente rector de la ges-
tion integral del sistema de movilidad del DMQ

e Reestructuracion del marco legal para la gestion integral del
SMM (planificacion, gestion, provision de infraestructura,
control y regulacion)

e Aseguramiento de fuentes sostenibles de financiamiento
para el desarrollo del sistema de movilidad

e Incorporacion de la poblacion al conocimiento del PMM

El Observatorio de la Movilidad, el sistema de
monitoreo y el de control y fiscalizacion, brindaran
informacion veraz para tomar decisiones adecuadas
y oportunas orientadas a la sensibilidad del SMM.
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Metas

o A partir del 2009, las decisiones claves relacionadas con el
sistema de movilidad del DMQ las adopta el Comité Metro-
politano de Movilidad CMM con base en las disposiciones
del PMM y sus instrumentos operativos.

e A partir del 2010, se estin aplicando convenios con secto-
res ciudadanos organizados que permiten vincular a las or-
ganizaciones sociales en procesos de veeduria y cogestion
del SMM.

e A partir del 2010, se cuenta con un marco regulatorio que
cubre todos los dmbitos de la movilidad.

e A partir del 2011, la EMMOP-Q instancia encargada de la
Movilidad en el DMQ esta operando con estindares de ca-
lidad.

e A partir del 2011, se estin aplicando convenios con secto-
res ciudadanos organizados que permiten vincular a las or-
ganizaciones sociales en procesos de veeduria y cogestion
del SMM.

La gestion del Sistema Metropolitano
de la Movilidad, es una responsabilidad
compartida entre la Institucion Municipal
del Distrito y la ciudadania representada
por sus actores claves.

Programas y Proyectos
Marco Institucional

¢ Implementacion del Comité Metropolitano de la Movilidad
CMM en el DMQ.

e Diseflo y aplicacion de un modelo de gestion de la
EMMOP-Q

e Certificacion ISO 9001

e Creacion y operacion del Fondo de Movilidad del DMQ.

Observatorio de la Movilidad

¢ Definicién y coordinacion con las entidades proveedoras
de informacion los protocolos de entrega y difusion.

¢ Definicion de estructura de la base de datos e ingenieria de
manejo de la informacion.

e Produccion de estadisticas y prospectiva de la movilidad.

e Difusion y comunicacion de la informacion producida en
forma periddica, permanente y en tiempo real (boletin, te-
lefonia celular, radio, Web).

Participacion ciudadana

e Socializacion del PMM vy sus actualizaciones
e Consolidacion del Comité Ciudadano para la Gestion de la
Movilidad.

Marco Regulatorio

¢ Expedicion de la Ordenanza y Reglamento para el Sistema
Metropolitano de Movilidad.

¢ Recopilacion de la normativa de Movilidad existente.

e Elaboracion del documento del Marco Regulatorio para el
DMQ.

Costos estimados para la Gestion
del Sistema de Movilidad

Los costos estimados de inversion para la ejecucion de los
programas y proyectos de Gestion del SMM ascienden a USD
$ 10. 645. 000
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4.5 COSTOS QUE DEMANDA LA CONCRECION DEL PLAN

El detalle de identificacion de cada uno de los proyectos, su
presupuesto y el cronograma de ejecucion en el tiempo, se

muestran en el Anexo: Presupuesto Referencial de Progra-
mas y Proyectos.

RESUMEN DE LA INVERSION ESTIMADA DE PROGRAMAS FASES IMPLEMENTACION

Y PROYECTOS DEL PMM 2009-2025

]
PRESUPUEST0 &
<

PROYECTOS ESTIMADO & OBSERVACIONES
TRANSPORTE

TRANSPORTE PUBLICO 2108810500 x | x | x| X
Programa Metrobtis—Q Fase | 614.750.000 | x

Programa Integracidn fisica y tarifaria del Sistema Metrobus- Q 42.415.500  x

Programa Servicios Especiales 660.000 | x

Programa Metrobtis—Q Fase Il — Tren Urbano (TRAQ) Fase | 730.505.000 X

Programa Metrobtis—Q Fase IIl —Tren Urbano (TRAQ) Fase I 403.697.000 X
Programa Tren Urbano (TRAQ) Fase IIl 285.450.000 X
Programa: Terminales y Estaciones de Transferencia 26.333.000 | x X | X | X
Programa de Fortalecimiento empresarial 5.000.000 | x X
TRANSPORTE COMERCIAL 3167500 x | x

Escolar e institucional (Seguridad-Promocion para su uso de transporte ) 985.000| x | x

Taxis (Seguridad - Reestructuracion de servicios) 985.000 | x

Turismo (Seguridad - Equipamiento para servicios turisticos) 1197500 x

MOVILIDAD PEATONAL 142.074.000 1 x | x | x| X
Peatonizacidn del Centro Histérico de Quito 18.630.000 x | x | x| X
Recuperacion y ampliacion de aceras 16.065.000 | x X | X| X
Construccion de pasos peatonales segregados 13.702.500 | x X | X| x
Seguridad peatonal 7.240.000 x X | X| x
Redes peatonales 86.436.500 X | X| X
MOVILIDAD EN BICICLETA 78.180.000| x | x | x| x
Red Metropolitana de Ciclovias 30.360.000 | x X | X| x
Circuitos Turfsticos y/o Ecol6gicos en bicicleta 45540.000| x X | X| x
Promocion y educacion 1.380.000 x X | X| X
Seguridad en ciclovias 5 900.000 | x X
TRANSPORTE DE BIENES MERCADERIAS 91700001 x | x | X
Carga liviana (Seguridad - Programa integral de mejoramiento del servicio) 2.550.000 X | X
Carga Pesada y sustancias peligrosas (Plataformas de estacionamiento - Espacios de carga y descarga en zonas urbanas 6.620.000 X | X

GESTION DEL TRAFICO

GESTION DEL TRAFICO 95.480.000 x | x x| X
Medidas de restriccidn de trafico de acuerdo a zonas 29425000 x | x | x| X
Sistema de estacionamiento tarifado 26545000 x | x

Programa de intervenci6n de reformas geométricas en intersecciones a nivel 7.230.000 | x X
Centralizacidn del Sistema de Gestion de Tréfico 30.720.000  x X | X| x
Difusién del Sistema de Movilidad Urbana 750000 x | x | x| x
Planes de reforzamiento de control de emisiones contaminantes y ruido por medio de CORPAIRE y DMMA. 750.000 | x X | X| x
Actualizacion del Reglamento de circulacion de vehiculos de carga. 60.000 | x X | x| X
VIALIDAD 1.839.991.000| x | x | x| X
Programa de proyectos viales integracion Valle de los Chillos (GPP y MCR) 195.885.000 | x X | X Participacion del GPP y MCR
Desarrollo y complementacion de infraestructura de la Red Vial Metropolitana 706.803.000 | x X | X
Desarrollo y complementacion de infraestructura de la Red Vial Urbana 649.450.000 | x X | X| X
Proyectos de facilidades de tréfico en intersecciones urbanas a desnivel 53.000.000| x X | X
Proyectos de infraestructura potencialmente vulnerable 34.500.000| x X
Mantenimiento vial 200150000 x | x | x| X
Normativa para disefio de vias € intersecciones 203.000  x

GESTION DEL SISTEMA DE MOVILIDAD 10645000 x | x | x| X
Programa de fortalecimiento institucional del sistema de movilidad en el MDMQ 1.090.0000 x | x | x| x
Programa de creacion del fondo metropolitano de movilidad 1.855.000 | x X | X| x
Programa de marco regulatorio para la movilidad 1.280.000 x X | X| X
Programa para la implementacidn del sistema de comunicacién de la movilidad 2.750.000 | x X | X| x
Programa para la implementacion del observatorio de la movilidad del DMQ 1.430.000 x X | X| x
Programa para la implementacion del sistema de participacion ciudadana 2.240.000 | x X | x| X
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INTRODUCCION

Se denomina estrategia operativa del PMM, al conjunto de
procedimientos y medidas que permitiran y facilitaran la con-
crecion de las acciones previstas por el Plan Maestro, en los
plazos y con la calidad debida, para alcanzar el objetivo cen-
tral de la movilidad en el territorio distrital. En el campo de los
procedimientos, se deben considerar el orden de precedencia
de las lineas de accion propias de cada uno de los tres ejes ba-
sicos del PMM y sus metas claves por cuatrienio; las medidas
estratégicas comprenden a aquellas que permiten preparar las
condiciones para la concrecion de las lineas de accion como
por ejemplo: decisiones en el campo politico y financiero,
alianzas con actores claves, convenios y acuerdos con otros
niveles de gobierno; aprovechamiento de sinergias y expe-

riencias. Esta identificacion de procedimientos y medidas es-
tratégicos se complementa con la identificacion de los princi-
pales mecanismos para solventar los costos de inversion que
el PMM por su naturaleza demanda para su puesta en marcha.

Con este enfoque, se presentan:

e Proceso de concrecion: Ejes bisicos para el desarrollo
e implementacion del PMM.

e Metas segin periodos considerados.

e Financiamiento del PMM.
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1. EJES BASICOS PARA EL DESARROLLO
E IMPLEMENTACION DEL PMM

Para efecto de definir la estrategia operativa se identifican los
tres ejes basicos en los que sustenta el desarrollo del PMM.

1. La consolidaciéon del transporte publico y el fomento del
transporte no motorizado;

2. La racionalizacion del uso del vehiculo privado y la dismi-
nucion de la demanda de viajes vy,

3. La construccion y puesta en marcha de un amplio acuerdo
ciudadano sobre la gestion de la movilidad, con base en un
desarrollo territorial equitativo.

Eje 1. La Consolidacion del Transporte Publico
y el fomento de modos de transportacién
no motorizada.

La consolidacion del Sistema de transporte publico, debe ser
vista como el resultado de un proceso sostenido de mejora-
miento, ampliacion y funcionamiento 6ptimo del modo de
transportacion publica, que posea la calidad suficiente para
que sea preferido por el 70% de la poblacion frente a la op-
ci6n que brinda el sistema de transportacion en vehiculo par-
ticular. Para lograr ese impacto, deben desarrollarse dentro de
este eje, los programas especificos del Componente de Trans-
porte, corredores y sistemas de alta capacidad de moviliza-
cidon como el TUC; Sistemas de Terminales y equipamientos;
Programas de promocion y difusion y otros similares. Como
se ve, es necesario considerar la complementacion con ac-
ciones que pertenecen a otros componentes.

Eje 2. Laracionalizacion del uso del vehiculo privado
y la disminucién de la demanda de viajes.

Este eje estd esencialmente dirigido a lograr un impacto cru-
cial: disminuir el nimero de vehiculos en las calles, cuyo ex-
ceso ahora en el ano 2009, es la principal causa de la

congestion, paralizacion y afectacion ambiental y cuya ten-
dencia es aumentar a niveles absolutamente inmanejables, en
el corto y mediano plazo. Como puede entenderse, el logro
de este impacto es totalmente vinculado y vinculante al logro
del impacto buscan las acciones del Eje 1.

La racionalizacion del uso del vehiculo particular comprende
un conjunto de programas orientados a crear un entorno que
induzca fuertemente a sus propietarios a meditar sobre la con-
veniencia de utilizar su vehiculo sélo cuando es muy necesa-
rio o en otras palabras desestimular su uso indebido. Esta
opcion solo es posible, se insiste, si se pone a disposicion de
los propietarios de vehiculos un sistema de transporte ptblico
optimo o alternativas para desplazarse con seguridad y efi-
ciencia mediante modos no motorizados de transporte.

El incentivo de viajar en transporte publico se debe comple-
mentar con lo que se denomina el uso equitativo del sistema
vial y de los servicios vinculados a él. Debe entenderse con
claridad que el uso equitativo de vias, podra implicar la im-
plantacion de tarifas por distancias recorridas segin tipo de
zOnas con mayor o menor congestion, controladas por medio
de sistemas de deteccion geoposicionado (GPS), instalados
en los vehiculos. Se insiste que esta modalidad de control de-
manda una operacion Optima del sistema de transporte pu-
blico pero adicionalmente y con gran énfasis, una acciéon
sostenida de promocion, difusion e incorporacion de la ciu-
dadania. También son necesarias acciones paralelas y con-
cordantes con instancias del Gobierno Central, para que se
pongan en vigencia disposiciones que den preferencia al uso
de vehiculos de mayor eficiencia energética.

De manera concomitante, se contribuye a reducir la presencia
de vehiculos particulares en las calles, mediante el desarrollo de
politicas, programas y proyectos orientados al desarrollo soste-
nible de centralidades en el DMQ que distribuyan el peso de
su Macro Centralidad en circunscripciones con mayor grado de
suficiencia, es decir que alcancen niveles de competitividad.
Estas grandes lineas de accion no pueden emprenderse en el
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marco de del PMM o bajo la responsabilidad de la EMMOP-Q
-demandan la accion otras instancias municipales y de otros ac-
tores institucionales publicos y privados - pero son sustancia-
les para el logro de sus propoésitos.

En esencia el desarrollo de nuevas centralidades hasta el nivel
competitivo, implica conferirles la debida capacidad y juridi-
cidad, como para que sus pobladores puedan encontrar den-
tro de sus limites territoriales, opciones de servicios,
oportunidades de trabajo y desarrollo. Dentro de los servicios,
el de educacion escolar y bésica es especialmente importante
junto al sector del empleo, por cuanto son los mayores gene-
radores de viajes interzonales. El desarrollo de centralidades
permitiria transformar esos viajes en internos, con notable dis-
minucion de los efectos a la fluidez de la circulacion, en es-
pecial en las zonas con mayor congestion.

Eje 3. La construccién y puesta en marcha de un am-
plio acuerdo ciudadano sobre la gestién de la
movilidad, con base en un desarrollo territo-
rial equitativo.

Una de las condicionantes claves para que la concrecion del
PMM sea posible y en especial sostenible, radica en el in-

cremento de la participacion ciudadana en los procesos de
toma de decisiones y apoyo a la gestion vinculados a la mo-
vilidad. En tal sentido se deberia lograr el siguiente impacto:
la ciudadania del DMQ reconoce que el servicio de movili-
dad en general satisface sus necesidades en condiciones fa-
vorables.

Para el efecto son necesarias de desarrollar, acciones en varios
campos estratégicos como los siguientes: comunicacion, en-
tendida como la posibilidad de recibir y dar informacion;
apertura de espacios de didlogo y concertacion; instauracion
de procedimientos que viabilicen los apoyos de la ciudadania
para la gestion del PMM, no sélo por la retribuciones de los
servicios sino por su incorporacion a la toma de decisiones y
asuncion de ciertas responsabilidades.

Las campanas de promocion deben estar orientadas a crear
una cultura de la movilidad sostenible y al desarrollo de los
valores que permitan la apropiacion, por parte de la ciuda-
dania, de los procesos y resultados generados por el sistema.
En tal sentido deben apoyar a la ejecucion del PMM con las
acciones operativas y de gestion, a la par de informar de los
avances conseguidos.

TRES IMPACTOS SE DEBEN LOGRAR
CON LA APLICACION DEL PMM

La ciudadania prefiere movilizarse por medio del Sistema de transporte publico,
que opera eficientemente, como resultado de un proceso sostenido
de mejoramiento y optimizacion.

El nimero de viajes interzonales que ahora generan congestion, paralizacion
y afectacion ambiental ha disminuido drasticamente por el desarrollo y
consolidacion de las nuevas centralidades del Distrito Metropolitano.

La ciudadania del DMQ se ha insertado de manera activa y comprometida
en la gestion participativa de la movilidad.
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2. METAS SEGUN PERIODOS

CONSIDERADOS

Se han considerado cuatro periodos cuatrienales concor-
dantes con los periodos administrativos de los proximos 20
afnos. De esta manera se puede apoyar a transiciones que se
relacionan con fases operativas que no dependan en alto
grado de la discrecionalidad de las nuevas autoridades.
Segln esta consideraciones, se identifican las siguientes
metas claves — se recuerda que cada componente del sis-
tema tiene las suyas propias — como estratégicas del sistema.
Se las presenta ademas ordenadas por los ejes basicos antes
descritos.

Metas del Eje 1:

Al término del primer cuatrienio, ano 2013, el transporte pu-
blico cubrira el 65% de los desplazamientos frente al 35% que
seria cubierto por los vehiculos particulares. De esta manera
se empieza a revertir la tendencia de predominio creciente de
éstos ultimos. A partir del segundo periodo esa relacion va-
riard hasta alcanzar una proporcion del 70 — 30% respectiva-
mente. Esto implica una reversion total de la tendencia que
predice que, de no incidir en este comportamiento, las co-
berturas serian a la inversa.

Metas del Eje 2:

En el primer cuatrienio, se habra logrado que por accion de
la seleccion de placas al menos 82.000 vehiculos diarios no
salgan a las calles y que por disposiciones sobre los ambitos
de jurisdiccion de equipamientos educativos, se hayan dismi-
nuido hasta 270.000 viajes interzonales. Desde el segundo
cuatrienio, esas cifras evolucionan hasta alcanzar disminucio-
nes de hasta el 17 % de vehiculos del parque automotor en las
calles y una reduccion de hasta 1,2 millones de viajes por el
desarrollo de las centralidades y otras medidas vinculadas a
medidas de ordenamiento territorial.

Metas del Eje 3:

A partir de la instauracion de un sistema democratico de de-
cisiones vinculadas a la movilidad, que debe estar operativo
al término del primer cuatrienio, la participacion ciudadana
evolucionard hasta convertirse en un sistema de gestion par-
ticipativa de la movilidad que garantizard un alto nivel de
apropiacion, por parte de los pobladores del DMQ.

Proceso estratégico de concrecién
del PMM hasta el afio 2025.

En el esquema que se presenta en la siguiente pagina, se ex-
ponen las principales lineas de accion estratégica que permi-
tirdn alcanzar las metas correspondientes a cada eje y periodo
cuatrienal.

El proceso se inicia con la decision politica de promulgar y
promover el PMM en el dmbito del DMQ, como instrumento
rector de la gestion institucional y ciudadana de la movilidad.
Esto implica: la apertura a asignar los recursos que demanda
su implantacion; establecer como obligatoria la coordinacion
entre instancias internas y con instancias publicas y privadas
externas; asumir los compromisos institucionales que de-
manda el cumplimiento de las metas segun los periodos es-
tablecidos en el PMM.

Tres acciones estratégicas marcan el inicio de la implementa-
cion del PMM: La puesta en vigencia del PMM por medio de la
aprobacion de su marco regulatorio; el fortalecimiento institu-
cional de la EMMOP Q, entidad a cargo de su cumplimiento y
la creacion del Fondo Metropolitano de la Movilidad que fi-
nanciard las inversiones y costos de implantacion del PMM.

En cada periodo cuatrienal, se han previsto lineas de accion
concomitantes a las metas claves que deben alcanzarse en
cada uno de los ejes, que se concretardn por medio de pro-
gramas y proyectos de cada uno de sus componentes.
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Se ha previsto una secuencia horizontal en las distintas ac-
ciones estratégicas, que permiten medir la variacion de los
programas y acciones a lo largo del tiempo y en concordan-
cia con las metas sefialadas.

Medidas estratégicas que deben adoptarse
en el primer cuatrienio

En el esquema adjunto, se presentan las medidas estratégicas
que se recomienda adoptar para que los procesos operativos,
se desarrollen bajo las condiciones mis favorables. Estas me-
didas se limitan al primer cuatrienio dada la naturaleza alta-
mente dindmica de todos los componentes de la movilidad;
también por el especial momento politico que vive el pais y
el DMQ vy por las impredecibles variaciones de la economia
internacional que podrian traer consecuencias igualmente in-
determinadas.

Adicionalmente, desde el punto de la 16gica del PMM, es fac-
tible que al término del primer cuatrienio se hayan dado cam-
bios notables en los modos de participacion ciudadana, en la
reaccion de los actores del sector privado o en el grado de
apropiacion del Plan por parte de la poblacion.

vehiculo privado.

El STP mantiene una relacion
1 modal de 65/35 respecto del

EJ ES Reduccion de circulacion de
82.000 mil vehiculos/dia y
160.000 viajes interzonales.

ESTRATEGICOS 2

decisiones.

Instauracion de un sistema
3 democratico de toma de

MEDIDAS ESTRATEGICAS ESENCIALES
PARA EL PRIMER CUATRIENIO

2009 - 2013

Aseguramiento de la financiacion de
infraestructura y equipamiento de los
corredores.

Consolidacion del Programa PACTO por la
Movilidad de Quito y apertura a nuevas
formas de participacion: creacion de un
clima de negocios para fomentar inversion
del sector privado en el desarrollo de la
movilidad

Promocion masiva del alcance y contenido
del PMM y apertura a la incorporacion de
organizaciones ciudadanas privadas y
sociales.

Convenio con el Ministerio de Educacion
para establecer, de manera progresiva, la
distritalizacion de la escolaridad publica.

Acuerdos con operadores de transporte
publico del Sistema de Transporte
Sustentable del Sur y de los Valles, de Los
Chillos y Tumbaco.

Campafia de comunicacion y promocion
de medidas de Placa Selectiva, en
concordancia del proceso de consolidacion
del sistema Metrobds Q.

Inicio de los estudios de desarrollo de las
nuevas centralidades del DMQ y de los
modelos de ordenamiento territorial que
subsanen las afectaciones que actualmen-
te se dan al sistema vial por uso y
ocupacion indebida del suelo.
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3. FINANCIAMIENTO DEL PMM

Criterios que se aplican para lograr
el sustento financiero

Un elemento clave de la estrategia para la implementacion
del Plan Maestro de Movilidad es lograr el sustento finan-
ciero para sus programas y proyectos. La consecucion y sos-
tenibilidad de los recursos financieros a lo largo del tiempo,
garantizara la efectiva consecucion de sus metas y objetivos.

Los criterios que se propone aplicar para determinar posibles
fuentes de financiacion son los siguientes:

e Cobro por el uso de la infraestructura de movilidad: uso de
vias, terminales y estacionamientos.

¢ Recuperacion de los costos generados por los impactos ne-
gativos que deben ser pagados por quienes los generan:
quien contamina y congestiona, paga.

e Subsidios estatales relacionados con el tema de la movili-
dad, como el de los combustibles, que deben ser redirec-
cionados y reestructurados con base en el principio de
equidad social y la busqueda de la eficiencia energética;

e Tenencia de vehiculos privados y la intensidad de su uso
para valorar su contribucion a la sostenibilidad del medio
ambiente.

e Imposiciones vinculadas a los servicios de la movilidad,
tales como el impuesto al rodaje en matricula o la tarifacion
por uso de vias.

Responsabilidad Financiera

Al constituirse como derecho ciudadano la movilidad libre,
eficiente y sustentable, le corresponde al Estado en sus dife-
rentes niveles de gobierno - central y local - la responsabili-
dad de proveer los recursos financieros suficientes para que
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la movilidad de las personas y los bienes (mercaderfas) ten-
gan el nivel de calidad que la poblacion requiere y que se es-
pecifican en este Plan. Esta responsabilidad universal se
acrecienta cuando se toma en consideracion el cardcter de ca-
pitalidad del DMQ, ya descrito en la Introduccion, que con-
fiere al problema de la movilidad el caricter de un problema
nacional. Por tanto no se debe esperar una contribucion del
Estado al DMQ sino una gestion e intervencion compartida
en la solucion de ese problema.

Los impactos negativos que se generan en la operacion del
trafico tales como la congestion, contaminacion ambiental,
del aire y por ruido, accidentalidad, deterioro de los entor-
nos urbanos fisicos y sociales debe ser mitigados por los
agentes generadores de dichos impactos, por tanto si son los
usuarios de los vehiculos privados los que generan la ma-
yoria de ellos, son estos los que deben asumir sus costos.

Las prestaciones y servicios publicos y privados vinculados
con la movilidad son financiados parcialmente por la pobla-
cion a través de las tarifas, haciéndose necesaria la participa-
ci6on directa del estado para establecer el equilibrio financiero
del sistema de movilidad. Se reconoce ademis que los pres-
tadores privados de los servicios deben tener rentabilidad ra-
zonable.

Fuentes de financiamiento

La sostenibilidad del Sistema de Movilidad demanda la iden-
tificacion y formalizacion de fuentes financieras que se rela-
cionan con el direccionamiento adecuado de los recursos
provenientes de impuestos, tasas y recaudaciones derivadas
de la gestion del sistema y sobre todo de aquellos que estin
directamente relacionados con el sistema tales como: los de
los combustibles, las matriculas, compra de vehiculos, roda-
jes, entre otros.
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Otros recursos de financiamiento son las tasas y tarifas esta-
blecidas como compensacion a los servicios prestados, tales
como: peajes, pagos por usufructo y uso de la infraestructura
y equipamientos del sistema de movilidad, estacionamientos,
terminales asi como de las recaudaciones derivadas de los
servicios administrativos de registros, permisos, licencias y
control.

En este marco las fuentes de financiamiento para la creacion
del Fondo Metropolitano de Movilidad que permita la imple-
mentacion del PMM serfan:

e Asignaciones del Gobierno Central

e Asignaciones del gobierno Local

e Préstamos y donaciones

e Impuesto especial a los combustibles utilizados por auto-
motores en el ambito del Distrito Metropolitano.

e Tarifacion por uso de infraestructura, peajes, estaciona-
mientos, terminales

e Impuesto a la plusvalia inmobiliaria y la asociada a la mo-
vilidad

e Recuperaciones por tarifas por servicios, registros, permisos
y autorizaciones

e Impuesto a las transacciones de compra venta de vehiculos
e Pago de matriculas, licencias de conduccion

e Sistema de tasas por ocupacion de vias por parte de vehi-
culos particulares

e Impuesto al rodaje o a la circulacion
e Publicidad en el Sistema de Movilidad

e Sanciones por mal uso del espacio publico e infracciones de
transito

Mecanismos para la obtencion de financiamiento

Promulgacion de una norma legal que determine y norme el
uso de los recursos que generen las fuentes mencionadas con
base en la creacion del Fondo Metropolitano de la Movilidad
FMM, que debe ser administrado por el Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito a través de la EMMOP-Q.

Las asignaciones presupuestarias del gobierno Central y local
deben ser definidas como un porcentaje del presupuesto
anual y general considerando la prioridad que demanda el
sistema de movilidad del DMQ.

Los impuestos especiales a los combustibles consumidos en el
ambito del Distrito Metropolitano; a las transacciones de com-
pra venta de vehiculos y. a las matriculas realizadas en el Dis-
trito Metropolitano debe ser establecidas mediante la norma
legal correspondiente.

Las demis recaudaciones generadas mediante tasas, y tarifas
deberin ser adecuadas mediante norma municipal de manera
tal que se direccionen al uso exclusivo de la implementacion
del Plan Maestro de Movilidad.

Suscripcion de convenios y acuerdos con el Gobierno Nacio-
nal para la aplicacion de politicas nacionales sobre responsa-
bilidades y roles vinculados a la mutua responsabilidad
financiera en la solucion del problema de la Movilidad del
DMQ.

Quito, abril 2009
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GLOSARIO DE TERMINOS

Accesibilidad: Es la caracteristica que expresa las condiciones
de acceso y uso de las personas respecto de las edificaciones,
del territorio, de los medios de transporte y comunicacién en
términos de facilidad, dificultad y/o autonomia.

Carril exclusivo: Via segregada a la circulacion de un especi-
fico modo de transporte, en el PMM generalmente se refiere
a la reserva de uso para el transporte publico.

BRT (Bus Rapid Transit): Es el término mds amplio que se le
atribuye a una variedad de sistema de transporte que opera
con rutas troncales de uso exclusivo por donde circulan ve-
hiculos buses de alta capacidad, que se complementan con
servicios alimentadores y vecinales, disponen de un sistema
de terminales y paradas para realizar la integracion fisica; vy,
disponen de un medio de pago Gnico para la integracion ta-
rifaria.

Buses alimentadores: Es la flota de buses que opera en las
rutas alimentadoras, utilizada para transportar a los pasajeros
desde y hacia los terminales de transferencia de la ruta troncal.

Circulacion: Desplazamiento, movimiento.

Congestion de trafico: es la condicion de una via caracteri-
zada por la masiva concentracion vehiculos que se despla-
zan a bajas velocidades, realizando paradas continuas,
consumen mas tiempo en el viaje y se generan colas crecien-
tes de vehiculos.
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Contaminacién: La transmision y difusion gases, vapores o
particulas solidas capaces de mantenerse en suspension en la
atmosfera, con valores superiores a los normales, provenien-
tes de la combustion vehicular, que alteran el equilibrio fisico
y/o mental del ser humano.

Corredor de transporte: Es un sistema de transporte pablico
conformado por una ruta troncal servida por buses de gran ca-
pacidad funcionando en carril segregado o carril compartido
con prioridad de circulacion; y por un conjunto de rutas ali-
mentadoras operando con paradas predefinidas y terminales
de transferencia. Cuenta con un sistema de recaudacion cen-
tralizado y operacion regulada.

Demoras: Retraso en cumplimiento de horarios e itinerarios
operacionales planificados.

Elementos de control de trafico: semaforos, reductores de ve-
locidad, senalizacion horizontal y vertical, dispositivos elec-
tronicos, entre otros; que permitan dar fluidez al trifico
peatonal y vehicular.

Flota: Es el conjunto de vehiculos con las caracteristicas, es-
pecificaciones y tipologias previstas por el operador y reque-
ridos por el corredor de transporte, para la prestacion del
servicio publico de transporte de pasajeros.

Frecuencia: Cantidad de buses que pasan por un punto es-
pecifico, por unidad de tiempo.
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Horas Pico: Son las horas, en las que se transporta la mayor
cantidad de pasajeros.

Itinerario: Cronologia de operacion que sigue un vehiculo de
transporte en una ruta o trayecto.

Metrobus-Q: Es la Red Integrada de Transporte Publico del
Distrito Metropolitano de Quito, conformada por corredores
de transporte masivo de pasajeros, localizados en los ejes via-
les longitudinales principales de la ciudad y periféricos me-
tropolitanos; el sistema se complementa con servicios
transversales, alimentadores y vecinales, operando bajo el
concepto BRT, con una integracion fisica mediante un sistema
de paradas, estaciones de transferencia y terminales, asi como
tarifaria a través del boleto tnico, con pasajes diferenciados
segln el tipo de usuario y servicio.

Modo de Transporte: Es el conjunto de medios fisicos cuyo
fin es mover cargas utiles entre distintos lugares.

Modos no motorizados 0 modos suaves: formas alternativas
de desplazarse como la movilizacion mediante bicicleta.

Movilidad: Es un derecho del ser humano de poder despla-
zarse, independientemente del modo de transporte a utilizar.

Movilidad sustentable: Se asume como concepto de Movili-
dad Sustentable a la capacidad para satisfacer las necesidades
de la sociedad de desplazarse libremente, acceder, comuni-

carse, comercializar y establecer relaciones sin sacrificar otros
valores necesarios para el desarrollo humano y la calidad am-
biental, en el presente y en el futuro .

Movilidad reducida: Restriccion para desplazarse ya sea debido
a una discapacidad y/o limitacion sensorial, visual y/o auditiva.

Nivel de Servicio: Grado en que son atendidas las necesida-
des de los usuarios en el servicio de transporte publico.

Operador/a de transporte: Organizacion que presta el servi-
cio de transporte de personas y bienes.

Operacion de servicios de transporte publico: Es la activi-
dad mediante la cual se administra, planea, ejecuta y presta el
servicio de transporte publico de pasajeros, autorizado por la
autoridad competente.

Parque vehicular: Vehiculos que de acuerdo a su tipo consti-
tuyen las flotas de las diversas categorias de transporte parti-
cular y colectivo.

Plan Maestro

Es un instrumento de planificacion que permite prever el or-
denamiento de la movilidad en el DMQ, a mediano y largo
plazo.

Planificacion de la Operacién: Constituye la organizacion y
administracion de la flota en los corredores de transporte, con
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la informacion generada por los Sistemas de Recaudacion y
Apoyo a la Operacion.

P+R: Estacionamiento de intercambio modal (park and ride).

Poblacion vulnerable: peatones, ciclistas, madres con coches
de bebé, estudiantes y empleados, adultos mayores con au-
xiliares de ruedas, personas de movilidad reducida.

Recaudacion: Conjunto de procesos, actividades y operacio-
nes destinadas a la recepcion, consolidacion, transporte y con-
signacion de los dineros provenientes de la venta de medios
de pago u otras aplicaciones cuyo uso se habilite en casos de
contingencia como contraprestacion del servicio de transporte
de pasajeros.

Ruta: Es el circuito predefinido que recorre una unidad de
transporte colectivo.

Rutas Alimentadoras: Son los circuitos que operan servicios
de transporte complementario a la ruta troncal, los cuales se
conectan fisicamente a través de las paradas y terminales.

Ruta Troncal: Es el circuito exclusivo para el uso de la flota
de cada corredor del Metrobus -Q, estd implementado con ac-

cesos de embarque y desembarque de pasajeros.

Servicio de Transporte Publico Colectivo: Consiste en la mo-
vilizacion de un alto volumen de personas dentro de un sis-
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tema organizado con infraestructura, equipos y sistemas que
aseguren la confiabilidad y buen nivel de atencion al usuario,
tendiendo un especial trato los usuarios mas vulnerables.

Servicios Complementarios: Estin compuesto por todas las
modalidades de transporte que existen en un sistema integrado
de transporte dentro de los que estan los servicios alimentado-
res, transversales, vecinales u otros, los cuales se conectan fisi-
camente a los terminales o a alguna parada de la ruta troncal.

Servicios Troncalizados/Troncales: Es el servicio de trans-
porte que opera en la ruta troncal de cada corredor (via ex-
clusiva); implementado a través de circuitos expresos,
semi-expresos, atencion a determinadas paradas (paradas
pares-impares), pudiendo existir sub troncales conectadas a
los corredores.

Sistema de Recaudacion: Lo constituyen todos los equipos,
aplicativos, licencias, infraestructura y procesos que permi-
ten realizar las actividades de recaudacion por la venta de
medios de pago en las estaciones, paradas, buses alimenta-
dores o en cualquier otro lugar de la Ciudad; y, el posterior
proceso de conciliacion y deposito en los puntos designados
para ello.

Sistema de Apoyo a la Operacién: Lo constituyen todos los
equipos, aplicativos, licencias e infraestructura que permitan
planificar y ejecutar la operacion del servicio de transporte
publico y los necesarios para entregar al usuario la informa-
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cion que le facilite el acceso y movilizacion en el sistema de
transporte.

Tarifa: Es la contraprestacion econdmica al servicio de trans-
porte publico de pasajeros.

Terminal: Sitio dispuesto para la salida y llegada de vehicu-
los de transporte publico colectivo.

Transferencias (estaciones): son puntos que permiten a los
usuarios, el cambio de rutas o lineas de transporte.

Trafico: Accion que implica movimiento. Es muy comin que
esa palabra se use para referirse al paso o transito masivo de
vehiculos de un lado a otro.

Transporte publico: Corresponde a los servicios de moviliza-
ci6n de personas o bienes a cambio de una tarifa, regulados
por el Estado e incluye los servicios: colectivo y comercial (es-
colar, taxis, turistico).

Transporte publico colectivo: Es aquel que se presta en con-
diciones de continuidad, regularidad, generalidad, obligato-
riedad y uniformidad en igualdad de condiciones para todos
los usuarios.

Transporte publico comercial: Es el servicio de transporte
prestado en automotores de alquiler, sin itinerario fijo, con
contadores, sujeto a una tarifa previamente estipulada.

Transporte/desplazamiento multimodal: Este régimen deter-
mina la integracion de desplazamientos en cadena combi-
nando varios modos de transporte que pueden ser motorizado
y no motorizados.

Transito: Desplazamiento de vehiculos y/o peatones a lo
largo de una via de comunicacion.

Unidad/ Vehiculo: Cada uno de los vehiculos de transporte
que forma parte de una flota.

Usuario: Persona que solicita y hace uso del servicio de trans-
porte publico para llegar a su destino.

Viaje: Movimiento en un sentido entre un origen y un des-
tino.

Vialidad.- Conjunto de obras de infraestructura y el equipa-
miento correspondiente: Ejes viales, calles, avenidas, puen-
tes, etc.

Zona de transporte.- Porcion del territorio que delimita el

area de influencia de un punto de atraccion o generacion de
viajes.
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