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PRESENTACION

L.a presencia del ILDIS en la ciudad de Guayaquil y su constante preocu-
pacion sobre los problemas que la afectan, se expresa en la serie "Gua-
yaquil Futuro”, cuya continuidad permite ofrecer a la comunidad el volumen
Ne° 8, dedicado a explorar ios agentes contaminantes que provienen del
transporte urbano y niveles de propagacion, tipo de afecciones, asi como la
respuesta de usuarios, propietarios de vehiculos, disefiadores e ingenieros
viales; responsables del control ambiental, salubristas y autoridades com-
prometidas en la aplicacion de leyes y control sanitario.

La calidad de puerto fluvial y maritimo creé una situacidon de correspon-
dencia entre el crecimiento poblacional y la satisfaccion de la demanda de
transporte colectivo, con anuencia de los operadores existentes a partir de
1920. Esta situacion cambiara radicalmente por la diversificacion y entra-
mado de funciones citadinas y el crecimiento vertical y horizontal despro-
porcionado que, en conto tiempo, marcaria falencias y debilidades del sis-
tema de trasportacion pubiica, colapsado en la década del 80 , con las
consecuencias que se describen en esta obra.

Nunca como ahora es evidente el impacto de poluyentes descargados
irresponsablemente en el habitat; se conoce el nivel de tolerancia al cuido,
porcentajes de plomo disuelto en la gasolina, pesticidas contenidos en
alimentos crudos, cantidades de acido sulfuroso mezclado en el aire que
se consume, efectos que ocasionan notable disminucion de la calidad de
vida y perspectivas de deterioro medicambiental a corto piazo. Todo lo que
se ignora (Joculta?) se ha examinado y damos fe de la pasién con que los
investigadores del Centro de Estudios Regionales, CERG, abordaron el te-
ma que anteriormente fuera sugerido en el volumen No. 6, dedicado a la
transportacidn urbana en la ciudad de Guayaquil.

Es obvio que el conjunto de soluciones demanda la dificil y encomiable
tarea de legitimar el intrincado sistema de aplicaciones legales e implica-
ciones politicas, sin deteriorar ain més la crisis de gobemabilidad que el
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hombre del pueblo acepta como algo natural y parte inseparable de la fata-
lidad con que vive.

Entregamos esta publicacién como un aporte al desarrollo armoénico de la
ciudad de Guayaquil con el convencimiento de no equivocarnos. Agrade-
cemos, de igual manera, al Dr. Gaitan Villavicencio, Director Ejecutivo de
CERG vy al investigador y consultor de la misma institucion, Ing. Nelson
Olaya, por la dedicacién al tema.

Dorte Wolrad
Directora de lidis
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En los estudios escasos sobre
impacto ambiental urbano reali-
zados en el pais en la ultima
década, especialmente sobre la
contaminacion del aire y el ruido,
el tema se ha centrado princi-
palmente en determinar las po-
sibilidades de reducir y controlar
la contaminacidén producida por
las emisiones de los vehiculos
automotores, aunque también,
por las actividades humanas, las
industrias y el uso de combusti-
ble para generar energia que se
emiten a la atmésfera: humo,
ceniza, particulas de poivo, ga-
ses, vapores, etc. Estos conta-
minantes, ya sea en su forma
original o después de reaccionar
entre si, afectan al confort, la
salud, y el bienestar de los usua-
rios de la ciudad, asi como el uso
y el disfrute de sus propiedades
en el area contaminada.

Puesto que la cantidad de propie-
tarios de este tipo de vehiculos
se acerca a los niveles de satu-
racion en América del Norte,
Europa Occidental y Japén, en el
futuro, segtin el Banco Mundial,
el BID o las agencias especiali-
zadas de las Naciones Unidas, el
mayor aumento se registrara en
los paises en desarrollo, donde
se incluys al nuestro. E! incre-

mento de ingresos, en muchos
de estos paises, y la necesidad
creciente de viajar y contar con
movilidad personal, sumada a la
mayor demanda de servicios
rapidos y seguros de distribucién
de mercaderias, haran aumentar
el nimero de propietarios de
automoéviles, el volumen del
transporte por buses y el empleo
de camiones para transportar
mercancias. Sin duda, debe
darse prioridad a los mecanismos
fiscales y de otro tipo, que esti-
mulen el empleo del transporte
publico y medios inocuos de
movilizacién personal para el
medio ambiente. La opcién del
transporte plurimodal o combina-
do seguira revistiendo una impor-
tancia decisiva; esa opcién debe
admitir, por ejemplo, los benefi-
cios ambientales que brindan los
ferrocarriles, que en nuestro pais
la politica econémica neoliberal
ha decidido desaparecer.

Entre los estudios consultados,
que se han realizado en el marco
de los programas de algunas
agencias especializadas de las
Naciones Unidas, como el PNU-
MA o HABITAT, figuran varios
informes conjuntos sobre los
diversos medios para reducir la
contaminacion del aire, o el ruido,
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provocada por los automotores.
Entre ellos, sobresalen la fabri-
cacion de vehiculos eficaces en
el aprovechamiento de energla y
no contaminantes, combustibles
libres de impurezas y un mejor
ordenamiento del trafico. El mé-
todo més promisorio para nues-
tros paises, seglin varios exper-
tos del tema, consiste en combi-
nar los incentivos econdmicos
como las intervenciones en la
fijacion de los precios con medi-
das regulatorias y de caracter
tecnolégico. A muchos paises en
desarrollo lo que mas le conviene
es adoptar politicas sencillas, por
ejemplo fijar un impuesto que
grave la gasolina que contiene
plomo, combinado con una boni-
ficacion por el uso de éteres gue
aumentan el nivel de octano. La
adopcion de medidas econémi-
cas adecuadas podrian alentar a
las refinerias para que modifi-
quen sus productos, como no
sucede con PETROECUADOR.
Los impuestos que gravan [os
vehiculos y los derechos de pa-
tentes podrian concebirse de
manera que desalienten la te-
nencia y el uso de vehiculos
contaminadores’.

Otros estudios consultados com-
prenden investigaciones de pro-
cedimientos y politicas adecua-
das para el ordenamiento de las

'B.IR.F.: El Banco Mundial y el
medio ambiente; Washington, 1991,
pags. 11-13

flotas urbanas de automotores
que conforman el sistema de
transporte  urbano  colectivo
(STUC) a fin de reducir las emi-
siones de contaminantes. En
este trabajo, se han examinado la
informacion y la bibliografia exis-
tentes y accesibles sobre susti-
tuciéon de combustible; la efica-
cia, en funcion de los costos de
diversos instrumentos de control
de las emisiones y las variables
fisicas y socioecondmicas que
inciden en la contaminacion del
aire. Se han revisado, también,
informes sobre evaluacién am-
biental de la fabricacién y man-
tenimiento del transporte terresire
en otros paises, especialmente
los industrializados.

Finalmente, las contaminaciones
de aire y ruido ocasionados por la
gran cantidad de desechos que
se descargan a la atmésfera,
sobrepasando la capacidad de
ésta para absorverlos o diluirlos y
por la molestia al individuo per-
ceptor, es un problema que esta
afectando, cada vez mas a las
ciudades del pais, a partic del
caso de Guayaquil se intentara
plantear mediante un proceso de
aproximaciones sucesivas, un
diagnéstico de situacién -con el
manejo y el procesamiento de la
escasa informacion existente
sobre el tema-, asi como también
una serie de medidas que miti-
guen los impactos negativos ori-
ginados y sopesar la viabilidad de
éstos por parte de los actores



urbanos vy la institucionalidad
existente.

Objetivos de la Investigacion

1. ldentificar la interaccion que
existe entre las formas de
transportacion urbana y la ca-
lidad del medio ambiente,
afectada principalmente por
contaminacién del aire y soni-
do

2. Encontrar la relacion existente
entre el desarrollo de STUC y
otras formas de impactos ne-
gativos a la vida cotidiana ur-
bana.

3. Sefialar las herramientas de
planificacién que coadyuven a
un desarrollo urbano susten-
table, a base del conocimiento
integral de la problematica
menciocnada.

4. Plantear una propuesta de
gestion ambiental en relacion
a la actividad de la transpor-
tacion urbana con el resto de
elementos de la vida urbana.

5. Intentar iniciar un proceso de
aproximacion sucesiva que lo-
gre armonizar las instancias
politico-administrativas  para
ejecutar un programa de reor-
denamiento de la vialidad, el
transporte y el control de con-
taminacion ambiental produci-
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da por la transportacion terres-
fre; y,

. Alcanzar consenso urbano ya

que el problema es de todos,
es de tipo pluri y multidiscipli-
nario y profundamente co-
munitario; identificando en
este escenario la participacion
de, todas y cada uno de los
actores sociales y la del Esta-
do.

Metodologia

1. Revisiéon bibliografica de si-

tuaciones comparativas con
ciudades similares, especial-
mente Quito o la regidn andi-
na.

. Levantamiento de la informa-

cién secundaria existente so-
bre el parque automotor glo-
ba!, volimenes de consumo
anual de gasolina, inventario
vial, planes de desarrollo ur-
bano, proyectos de control de
transito y transportacion, entre
otras informaciones relevantes
para el tema.

. Entrevistas a informantes cali-

ficados, especiaimente fun-
cionarios de la CT@3, Direccion
Provincial de Salud del Gua-
yas, Municipalidad de Guaya-
quil, Petrocomercial, Instituto
Nacional de Higiene y Medici-
na Tropical, Subsecretaria de
Saneamiento Ambiental, ES-
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4. Revision de bibliografia sobre
equipos y tecnologias -existen-
-tes-para el contral, prevencion
yfo mitigacién de. contamina-
ciones producidas, en el aire y
ruido a.causa de los automo-
tores.

Limitaciones

Se debe resefar enfaticamente
que este trabajo de investigacion
deberia ser pluridisciplinario y
aplicado, pero los constrefimien-
tos econémicos han hecho que
sean solamente a base de infor-
macién secundaria y de entrevis-
tas a informantes calificados.

En ese sentido, ameritan desta-
carse tres limitantes en el desa-
rrollo del trabajo para su com-
prensién y son:

1. Cada lector va a sentir algun
vacio desde su especializa-
cion profesional en la lectura
del libro, ello es imputable a
que la investigacion es pluri-
disciplinaria en parte, ya que
ha sido realizada solamente
por un ingeniero ambiental
{(Nelson Olaya) y un socidlogo
urbano {Gaitan Villavicencio) y
no por el equipo interdiscipli-
nario y plurinstitucional en que
se debid basar la misma,

2. Gran parte de la informacidn
secundaria encontrada no
esta actualizada, o es bastan-
te antigua, lo que es imputable
a diversos factores como Ia
conclusion de programas, de-
saparicion de instituciones,
costos elevados de las esta-
disticas medio ambientales
basados en el empleo de ins-
frumentos  sofisticados de
medicion, control y evaluacion
y de personal especializado.

3. Nuestra escasa tradicion y
formacion académica ha he-
cho que el tema sea poco
tratado por los centros uni-
versitarios, provocando con
ello un desarrollo bajo de la
investigacion y difusién de im-
pactos sobre bienes ambienta-
les, a todo lo cual ha incidido,
entre otras cosas, que se
pierda la dimensidén comunita-
ria de nuestro objeto, ya que
quien siente y resiente los im-
pactos es la comunidad que la
convierte en fuente principal
de una informacién interactiva,
dimensién que se plantea pe-
ro que no se ha podido mane-
jar en este trabajo. Esto sig-
nifica también que el trata-
miento del problema medio
ambiental demanda la partici-
pacién de todos y cada uno de
los actores sociales y sus
instituciones, asi como del
Estado.



15

Con el desarrollo y la complejidad
alcanzado por la sociedad mo-
derna es imposible no contar con
diferentes operadores de trans-
porte que brinden una serie de
servicios que coadyuven a incre-
mentar el confort y la funcionali-
dad de la misma. En este senti-
do, para plantear y definir la pro-
blematica y la relacién causal
existente entre contaminacion del
medio ambiente urbano y diversi-
ficacion e incremento de la trans-
portacion, se hace necesario
comenzar puntualizando las fun-
ciones de ésta y los elementos
que de aqui se deriven, asi como
las vinculaciones existentes con
la contaminacion urbana.

Funciones del Transporte

El transporte urbano lleva a cabo
funciones multiples y complejas
que son:

a) Funciones de naturaleza geo-
grafica y ecoldgica, relativas a
la relacién del hombre con el
territorio y su habitat.

b) Funciones estrictamente eco-
némicas, relativas al despla-
Zzamiento de mercancias hacia

los nlcleos de consumo, de
materias primas o productos
semi-elaborados para la in-
dustria y, también, al despla-
zamiento de la mano de obra

_ a los centros de trabajo.

¢) Funciones de naturaleza poli-
tica y estratégica, que atien-
den a la integracion de distin-
tos espacios fisicos en unida-
des politicas: defensa militar,
facilitacion y fomento de las
relaciones entre los diferentes
ambitos geograficos.

d) Funciones de indole social,
recreativa y de mejora de la
calidad de vida, que afectan al
incremento de libertad y movi-
lidad de las personas, a llenar
su ocio, al desarrollo de rela-
ciones interpersonales y entre
grupos, al conacimiento y re-
lacion con otros medios.

En este escenario, hay que anali-
zar que se transporta. Puede,
entonces, distinguirse  entre
transporte de pasajeros y de
mercancias. En muchos casos
se utiliza el transporte conjunto
de pasajeros y mercancias que
se denominan mixtos. Hay, por
otra parte, que analizar el como
se transporta. Cabe, entonces,
dividir segun los distintos mo-
dos:
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La invencion y desarrollo
del automévil, condujo a
la necesidad de que las
carreteras se hicieran
mas nurnerosas.

los terrestres, (carretera y ferroca-
rril), como el maritimo y el aéreo.
Se podria afiadir otros como el
fluvial. Cada modo de transporte
queda caracterizado por el medio
fisico que le es propio y, dentro
de él, por la naturaleza de las
infraestructuras -y de los ve-
hiculos- con que se realiza. Para
nuestro caso se estudiaran sola-
mente los impactos generados
por la transportacién terrestre ve-
hicular.

La invencion y desarrollo del au-
tomdvil, condujo a la necesidad
de que las carreteras se hicieran
mas numerosas, a que su cons-
truccién fuera mas exigente en
cuanto a resistencia al paso de
vehiculos cada vez mas veloces y
pesados; a la vez obligd a la
censtruccion de grandes obras de
ingenieria (ineles, puentes, etc.)
para superar obstaculos natura-
les.

Hoy en dia, el transporte se hace
fundamentalmente, apoyandose
en un conjunto muy amplio de
infraestructuras sumamente ex-
tensas, complejas e interconec-

tadas que actian como nudos o
vias de un sistema ehorme de cir-
culacién.

Asi, los vehiculos y las infraes-
tructuras son, evidentemente, ele-
mentos que caracterizan, desde
un punto de vista fisico, los diver-
sos modos de transporte y dife-
rencian el actual del de oftros
tiempos. Sin embargo, las formas
de utilizacion, la organizacion de
los servicios, la explotacidn eco-
némica, la regulacién juridica o
los controles ecoldgicos son tam-
bién componentes esenciales del
mundo complejo del transporte.

El predominio del transporte pu-
blico, que se ha producido a pe-
sar de que la proliferacién de
vehiculos automéviles (turismo,
camionetas, eic.) ha facilitado el
transporte por cuenta propia o
privado y que, cuantitativamente
es el mas extendido.

En el campo del transporte pabli-
co participan, ademas del usuario
y el transportista, las administra-
ciones estatales y locales, aparte
de la posible intervencién directa
-como suministradores de servi-
cios de transporte- los munici-
pios.

Todas las ciudades grandes o
medianas del mundo, tanto de
paises industrializados = como
sub-desarrollados, se enfrentan a
dos situaciones dificiles de com-
patibilizar:  un servicio eficaz,



seguro y econémico a la inmensa
mayoria de sus numerosas po-
blaciones y, simultaneamente, la
de resolver o paliar los problemas
graves  ligados al transporte
(congestién del trafico, contami-
nacién del medic ambiente vy
accidentes, entre otros).

La contaminacion del medio am-
biente urbano, objeto de este es-
tudio, originada por la contami-
nacidén del aire proveniente de
oxidos, del desgaste de la capa
de ozono de la tierra, de los hi-
drocarburos y material particula-
do que afectan principalmente a
las aglomeraciones y que, pro-
bablemente, son los mas graves;
por la emision de ruidos que es
un poluyente de caracteristicas
especiales que lo diferencia de
. otras formas de contaminacion,
ya que al ruido se lo encuentra en
todas partes y no es tan facil de
controlar como a otras fuentes de
contaminacion. Por otra parte, si
bien sus efectos se acumulan en
el organismo, al cesar, no dejan
residuo ambiental como los con-
taminantes del agua, aire y sueio,
por lo que es mas usual que la
comunidad exija acciones para el
abatimiento de la contaminacion
del aire y del agua, que medidas
para combatir el ruido, de ahi que
no exista la concientizacion ne-
cesaria sobre esta problematica y
los pocos esfuerzos realizados en
este sentido no han tenido la tras-
cendencia debida.
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Es evidente que una politica de
transporte debe ir acompanada
del uso racional de las vias, de
manera que evite la congestion,
la contaminacién ambiental y en
tal sentido hay necesidad de
impulsar una serie de medios
que coadyuven a la mitigacion de
los impactos negativos que se
generan y que se expondran
exahustivamente en el Capitulo
v o

En este sentido, las fuentes emi-
soras de contaminantes son nu-
merosas y se concentran princi-
palmente en los entornos urba-
nos y areas de elevada densidad
industrial. Su clasificacion no re-
sulta facil por su gran diversidad;
pese a ello, se las agruparan
atendiendo la indole particular de
su actividad: '

e Fuentes de produccion de
energia,

e Fuentes de produccidén de
bienes materiales.

En este sentido, las
fuentes emisoras de
contaminantes son nu-
merosas y se concen-
tran principalmente en
los entomos urbanos vy
areas de elevada densi-
dad industrial.
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En este trabajo solo se estudiara
la primera. Segun la bibliografia
consultada, mas del 90% de la
energia utilizada se obtiene por
procesos de combustién en sus
multiples formas.

Las fuentes de produccion de
energia mecanica estan consti-
tuidas por los transportes, en sus
multiples facetas y que son tipi-
camente maviles.

Los automotores constituyen el
foco de contaminacién mas tipico
dentro del grupo de transporte; en
su miltiple faceta de motores de
gasolina, gas-oil y gases licua-
dos, plantean problemas de gran
importancia.

En este contexto, el proceso de 1z
contaminacidn de la atmésfera
comienza al depositarse en ella
los contaminantes y continta con
sus presencias en el medio ga-
$0080, que €5 muy variable en el
tiempo, segun las propiedades de
los compuestos y las condiciones
ambientales.

La evaluacion de la contamina-
cidn debe comenzar desde la ini-
ciacion del proceso, es decir,
desde la emision de los produc-
tos.

Finalmente, el crecimiento de la
poblacién, la planta urbana, el
parque automotor, sumado a las
centralidades fisicas y funciona-
les de nuesiras ciudades y a un

sistema de transporte publico
radiocéntrico, producen no sola-
mente un grado aito de conges-
tionamiento en el area central,
con todos los problemas que ello
implica, sino también indices
elevados de contaminacion am-
biental que afectan el derecho a
la ciudad y agravan las condicio-
nes de salud pablicaz.

Identificacién de Factores que
Influyen en el Medio Ambiente

Para establecer los factores del
trafico terrestre que influyen en el
medio ambiente urbano, se pue-
den establecer dos categorias:
Los del trafico y los de la via®

La primera categoria incluye a
aquellos prccedentes de las ac-
ciones y caracteristicas del trafico

2Algunas de las ideas aqui presenta-
das han sido tomadas de la ponencia
de Mirta Elomreaga Rautenber: “La
Cooperacion Pablica-Privada en la
modernizacion del transporte urba-
no™, Seminaric Regional sobre Alter-
nativas de Cooperacion Publicas-
Privadas para el Desarrollo Urbano en
América Latina y El Caribe; La Po-
vatizacion de los Servicios Urbanos
Basicos, Quito, 15-17 de Febrero de
1995.

*Valdez Antonio, Ingenieria de Trafi-
co, Segunda Edicién, 1978



y comprende el ruido, la contami-
nacién atmosférica y la trepida-
cioén.

Antonio Valdez“, manifiesta que
de entre ios probiemas que tie-
nen relacién con los vehiculos
automotores y el medio ambien-
te, los que mas destacan son el
ruido y la contaminacion atmos-
férica.

En esta aproximacion investigati-
va, se ha incurrido, coincidente-
mente, en su ejecucion con la
apreciacién de Valdez, con la
limitante de que los aspectos re-
lacionados con la contaminacidén
atmosférica fueron concentrados,
casi exclusivamente, a la afecta-
cién de la salud publica. No se
ha considerado, por ejemplo, la
afectacién de la contaminacién
del aire a los bienes materiales
que incluiria; edificios y obras de
infraestructura, en general, el par-
que automotor, y el mobiliario
urbano,

La contaminacion del aire afecta

“a los edificios y obras de infraes-
tructura, debido a la accion qui-
mica, la abrasién y la sedimen-
tacion. Se hace necesario distin

*Organizacion de Cooperacion y
Desarrollo Econdmicos, Ministerio de
Asuntos Exteriores de Espafia,
EFECTOS DEL TRAFICO Y DE
LAS CARRETERAS SOBRE EL
MEDIO AMBIENTE EN AREAS
URBANAS, Madrid 1975
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De entre los problemas
que tienen relaciéon con
los vehiculos automoto-
res y el medio ambiente,
los que mas destacan
son el ruido y la conta-
minacion atmosférica.

guir, por io tanto, aquellos mate-
riales que ven alteradas sus pro-
piedades quimicas, como resul-
tado de la contaminacidn, de
aquellos que unicamente se en-
sucian (plasticos, vidrios, etc.).

Con respecto al parque automo-
tor, hay dos manifestaciones de
costo que la contaminacion gene-
ra. en primer lugar, el deterioro
que supone ésta, se manifiesta
en una vida menor del automotor,
y/o en un menor valor residual de
realizacion; en cualquier caso,
ello se traduce en una tasa de
depreciacién mas acelerada. En
segundo lugar, mayores cOSstoSs
de revisibn mantenimiento y lim-
pieza de los vehiculos.

Finalmente, resta por analizar el
impacto de la contaminacién
sobre el mobiliario urbano; ban-
cos, seifales de trafico, semafo-
ros, material de alumbrado, pape-
leras y juegos infantiles, entre
otros.
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La intrusion visual pro-
ducida por los vehiculos
parqueados esta tan ex-
tendida en las ciudades
que constituye una par-
te de la escena urbana.

En general, y dado que el mate-
rial que aparece en ellos, con
mas frecuencia es el hierro o el
acero (galvanizado o no) recu-
bierto con una proteccion de pin-
tura, el costo de afectacion esta
dado por una duracién menor de
dicha capa protectora.

Por otro lado, los vehiculos en
movimiento producen vibraciones
en el suelo como resultado de las
fluctuaciones que se producen
entre la carga al contacto de las
ruedas al pasar sobre las irregu-
laridades de la superficie de la
via, produciendo cada eje, a su
vez, una serie corta de vibracio-
nes. Cuando el estado de la su-
perficie de la via llega a ser muy
malo, o parte del trafico lo consti-
tuyen vehiculos comerciales muy
pesados que llevan sistemas de
suspension de construccién me-
diocre o0 se produzca resonancia
en el edificio por simpatia con las
vibraciones que son desagrada-
bles para las personas, suponen,
también, un riesgo de daflo en
las estructuras de los edificios.

La segunda categoria de los fac-

tores que influyen en el medio
ambiente, “factores de via", com-
prende los efectos ambientales
que son el resultado directo de la
mera presencia fisica y las di-
mensiones de una calle que se
mejora o la construccién de una
via nueva de circulacién, es decir,
los efectos que se pueden cate-
gorizar bajo las denominaciones
de: intrusién visual, separacién,
consumo de terreno ¥ cambio en
los accesos del suelo.

La denominada “intrusidon visual”
de una via comprende elementos
tales como. pérdida de la vida
privada, por cuanto los usuarios
de la via pueden ver el interior de
las casas y los jardines; pérdida
del caracter o del marco en los
edificios histéricos. Hasta la fe-
cha, no se ha perfeccionado al-
gin método por el que se puede
cuantificar los valores estéticos.

La intrusion visual producida por
los vehiculos parqueados estd
tan extendida en las ciudades
que constituye una parte de la
escena urbana. Incluso, se sos-
tiene que los vehiculos estacio-
nados son parte integrante de la
vida moderna y deben aceptarse
como tal. Sin embargo, el infor-
me de Buchanan® sostiene enér-
gicamente que esto no deberia

‘Ministry of Transport. Traffic in
Towns - A study of the log term pro-
blems of traffic in urban areas (The
Buchanan Report) - HMSO, Londres,
1963



ser asi. El informe indica que los
vehiculos estacionados arruinan
completamente la concepcion ar-
quitecténica y que la indiferencia
ante la intrusién visual conduce
finalmente a desatender y des-
cuidar la calidad del ambiente
que nos rodea. El informe conti-
nua argumentando que si se
Hega a decidir que la intrusion
visual carece de importancia,
entonces la mayor parte del am-
biente, exterior y visible sera de-
dicado, finalmente a los vehiculos
de motor como ya ha sucedido
en muchas ciudades.

La denominada “separacion” con
implicaciones psicolégicas, cultu-
rales vy fisicas que el mejora-
miento ha introducido en una
calle o construccion de una nue-
va via, pueden intensificar en una
zona urbana.

La separacion puede provenir del
aislamiento de unos residentes
de parte de su vecindad o la de
una parte de su terreno en el
caso de los propietarios.

Una via nueva o una calle exis-
tente que se mejora, puede aislar
las instalaciones comerciales
existentes o volverlas anticuadas,
pero al mismo tiempo puede
alentar la instalacién de servicios
mejores en otros emplazamien-
tos. .

El denominado “consumo de te-
rreno”, que es Un recurso no re-
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novable, se produce cuando se
utilizan terrenos para el mejora-
miento y la construccion de nue-
vas vias urbanas, junto con las
obras de servidumbre y los ser-
vicios auxiliares tales como esta-
cionamiento, intersecciones, es-
taciones de servicio, y garajes;
dichos terrenos, en otros casos,
se hubieran empleado con fines
de estética ambiental.

A veces, es necesario identificar
con cuidado los lugares y zonas
de interés cultural e histérico y
determinar su significacion indivi-
dual. El impacto puede medirse
parcialmente en funcién del costo
de restauracién d2! lugar o la zo-
na, a fin de ponerlo en su estado
original o para conservarlo en su
ubicacion de origen.

Los "cambios en los accesos al
terreno” son el resultado de las
mejoras introducidas en el trans-
porte terrestre.

Debe considerarse el efecto de
fomento del transporte sobre los
usos del terreno existente y del
adyacente que se desea, asi
como de su estructura y densi-
dad. El mejoramiento de los ac-
cesos da, generaimente como re-
suftado, un aumento neto en el
valor de los terrenos inmediatos
al pasillo beneficiado. Entonces
se generan presiones que apun-
tan a un uso mas intenso del
terreno de lo que indican los pla-
nes existentes, o en proyecto. £l
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En Guayaquil, a comien-
zos de la década de los
ochenta, un colector
pluvial que descarga al
estero Salado, en la calle
Clemente Ballén, vertia
liquid i

resultado de estos cambios se
traduce en efectos ambientales
indeseables, por cuantc crean
condiciones sociales pemiciosas,
alteran el caracter de la colectivi-
dad y su estilo de vida, o produ-
cen una mezcla intolerable de ac-
tividades residenciales, comercia-
les, institucionales e industriales.

Por otra parte, el mejoramiento
de los accesos al terreno, en un
pasadizo, pueden ser el estimulo
positivo requerido para que sea
una realidad viable la renovacion
de una zona “marchita” o el desa-
rrollo urbano estratégico de una
nueva zona. Los impactos po-
drian ser entonces, positivos, en
término de los beneficios estéti-
cos, sociales y econdmicos que
se derivarian para la comunidad.

Otras Consideraciones Ambien-
tales

Adermnas de los factores del trafi-
co terrestre que influyen en el

ambiente urbano, cuyos detalles,
con excepcion de las trepidacio-
nes, son incluidos en el docu-
mento presente y los factores de
via descritos en los parrafos pre-
vios, existen otros factores rela-
cionados, directa e indirecta-
mente, con la transportacidon te-
rrestre, de entre los cuales se
mencionan algunos a continua-
cion:

« Derrame de Combustible: E!
derrame de gasolina, por
ejemplo, resulta usualmente
de accidentes en los tanques;
el combustible regado fluye en
el alcantarillado pluvial, a me-
nos gque sea consumido por el
fuego. El combustible es eva-
cuado finalmente a un cuerpo
receptor al cual lo contamina.

En Nashville, USA, en marzo
de 1978, un carro tanquero
lleno de gasolina se volcd, por
evitar un choque, derramando
mas de 800 galones de gaso-
lina que se vertieron al alcan-
tarillado fluvial en donde pro-
vOCG una explosion.

-En Guayaquil, a comienzos de
la década de los ochenta, un
colector pluvial que descarga
al estero Salado, en la calle
Clemente Ballén, vertia liqui-
dos en llamas.

e Operaciones y mantenimien-
to para los automotores: Las
estaciones de  gasolinas



constituyen una fuente poten-
cial de contaminacion de los
recursos hidricos cuando se
producen derrames involunta-
rios o se limpian las instala-
ciones.

En estos lugares de servicios,
se lavan los vehiculos, pulve-
rizan motores, se cambia el a-
ceite usado, etc., estos dese-
chos liquidos se descarga
principalmente al alcantarilla-
do piuvial. Existe una gran
cantidad de establecimientos
comerciales en donde se
cambian, también los aceites
de los vehiculos cuyos dese-
chos son descargados a las
cuneatas.

Existen sectores de la ciudad
de Guayaquil, por ejemplo a io
largo de la calle 11, en donde
se realiza informalmente el
servicio de lavado y encerado
de vehiculos en la via publica;
consecuentemente, se crean
franjas humedas sobre las ve-
redas y cunetas y descargan
los desechos a la via publica.

Los talleres, principalmente
artesanales, de mecanica au-
tomotriz, electricidad automo-
triz, reconstruccion (endereza-
da y pintada), etc., producen
una gran variedad de impactos
cuyas intensidades se eviden-
cian por los tipos de activida-
des perturbadoras y las carac-
teristicas de los entornos afec-
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Una especie de mi-
croterminal de furgo-
netas, se instala a
partir de la mediano-
che hasta el amane-
cer, en la interseccién
de la calle Machala y
la Av. 9 de Octubre.

tados.

Debido a fa proliferacion del
transporte terrestre publico en
Guayaquil, que se realiza a
través de buses, busetas, fur-
gonetas, taxi-rutas, taxi, se
genera, paralelamente esta-
ciones de cada una de las ru-
fas en donde convergen algu-
nas actividades comerciales
informales que producen una
alteracion significativa en cada
caso; por mencionar solamen-
te uno a falta de instalaciones
y facilidades adecuadas, di-
chos sitios son convertidos en

-urinarios publicos.

Una especie de microterminal
de furgonetas, se instala a
partir de la medianoche hasta
el amanecer, en la intersec-
cién de la calle Machala y Av.
9 de Octubre. Existen sitios
que por su ubicacidén y razo-
nes de usos y costumbres se
han convertido en estaciones
de transferencia de transpor-
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tacién publica; para ilustrar, se
mencionan el de la intersec-
cidn de la calle Venezuela y la
Av. Quito, y el de la Av. 25 de
Julio para ingresar a la via Pe-
rimetral.

Finalmente, cierto namero de
usuarios de la transportacion te-
rrestre, publica y privada, tiende a
descargar, indiscriminadamente
sobre las calles, los desechos
sélidos generados.



Antes del inicio de la petroexpor-
tacion en el pais, en 1972, en la
ciudad de Guayaquil, ya habian
desaparecido desde hace mucho
tiempo, los carros urbanos y el
tranvia como forma de transpor-
tacién urbana y en su lugar trans-
portaban cotidianamente a la ex-
plotacién buses, colectivos vy
taxis, y un creciente parque au-
tomotor privado.

Se puede sostener sin problemas
metodolégicos de verificacion,
que antes de la fecha menciona-
da, se daba en la urbe una situa-
cioén de correspondencia entre el
crecimiento de la poblacién y la
satisfaccion relativa de la deman-
da por el transporte urbano co-
lectivo por parte de los operado-
res existentes (arriba menciona-
dos}); posteriormente, la gran di-
versificacién y complejizacién de
las funciones urbanas de Guaya-
quil y su area de influencia, fue-
ron marcando las falencias y de-
bilidades del sistema de trans-
portacién publica sitadino, que
colapsaria con la gran crisis ur-
bana de fines de los ochenta, la
que produce -a su vez- un des-
censo vertiginoso y alarmante,
del nimero de ciudades que se
dedican a la movilizacién de pa-

sajeros y al aumento de aquelios
que especializan y/o diversifican
sus actividades (transporte esco-
lar o de personal laboral) en otros
menesteres debido, entre otros
factores, a la reduccidn de la tasa
de utilidad que se dio en el sec-
tor. A esto, se debe agregar fa-
llas estructurales en la gestion
del sistema de transporte urbano
colectivo (STUC), asi como la
presencia escasa del Estado en
la actividad, salvo en la fijacion
“politica” de las tarifas y al control
monopsonico aplicado por los
duefios de las unidades en el
funcionamiento del sistema.

Segln un estudio reciente de ia
Municipalidad de Guayaquil’ la
proyeccion de la poblacién de la
ciudad a 1995 (segin hipétesis
D) es de 1'826.258, con una tasa
de crecimiento de 3.33% en el
periodo 1990-1995. Para el afio

*Ec. Alba Aries de Vera: ANALISIS
DE LAS PRINCIPALES CARAC-
TERISTICAS DE LA POBLACION
DE LA CIUDAD DE GUAYAQUIL;
DIRECCION DE PLANIFICACION
URBANA Y RURAL - UNIDAD
DEL PLAN (UPLAN-G) MUNICI-
PALIDAD DE GUAYAQUIL, Di-
ciembre de 1993, Pag. 81
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2000 podria legar a 2'197.027
habitantes (segin hipétesis B)
con uha tasa de 3.32% para el
intervalo 1995-2000.

De acuerdo al Cuadro No. 1 la
evolucion de la poblacion es la
siguiente:



Cuadro No. 1.

Poblacidn nacional de la provincia del Guayas

del cantdn y de la ciudad de Guayaquil

Participacién porcentual
aflos: 1950 -1980

TREE | PROVINCIA GUAYAS| | 'CANTON GUAYAQUIL

ANOS | [ Pobfacion - [% Nac:(1).: | Poblacion | % Nac . | %Prov(2) . | Poblacion | % Nac
1950 | %202.757 | 582144 18.2 331842 | 104 57.0
1962 | 4'556.565(1) | 279.223 21.4 567.805 | 124 5.0 510804 | 11.2 522
1974 6'521.710 1'512.333 23.2 907.113 13.9 60.0| 823.219 12.6 54 .4
1982 | ©138.074 | 2038.454 250 | 1320005 | 163 85.1 1 1190.344 | 14.7 58.8
1990 9'648.189(2) 2515.146 26.1 1570.396 16.3 62.4 | 1'508.444 15.6 60.0

@) (4)

(1) Incluye estimaciones de la Poblacion de las dreas donde no pudo tealizarse el empadronamiento.
(2) No incluye Poblacion estimada de lugares no censados.
(3) No inciuye poblacién de Balao, Duran y Playas porque pasaron a ser cantones.
(4) No.incluye poblacién de las ex-cabeceras parroquiales de Pascuales y Chongén y que a partir de Dic. 1991

forman parte del Perimetro Urbano de Guayaquil.
INEC: Censos de poblacion 1950 a 1990

FUENTE:

ELABORACION:

Aspecto Socio-Econdmico de UPLAN-G -Municipio de Guayaquil.

LT
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Los datos demograficos mencio-
nados permiten las siguientes
reflexiones:

1. El crecimients permanente y
acelerado de la poblacién ur-
bana en los ultimos 40 afios.

2. Aunque este aumento se va
reduciendo porcentualmente,
de 5.5, en 1950, a 2.87, en
1982-1990, ain sigue siendo
alto tanto a nivel de tasa como
de nGmeros absolutos.

3. Por otros estudios’ se conoce
que el alto crecimiento de las
ctudades intermediarias es el
que explica la reduccién del
aumento poblacional de Gua-
yaquil y Quito; estos dos cen-
tros poblados siguen
“atrayendo” a la poblacion
econdémicamente activa (PEA)
por la diversidad y las mayo-
res oportunidades que brindan
sus elasticas economias urba-
nas.

"Ver al respecto: Diego Carrion et alg
(compiladores): CIUDADES EN
CONFLICTQO; CIUDAD - EDIT. EL
CONEJO, QUITO, 1986.

4. Estasg tasas elevadas de cre-
cimiento de la poblacién impi-
den una dotacion adecuada
de servicios urbanos, tanto por
parte de la institucionalidad
estatal como por la iniciativa
privada, para satisfacer la de-
manda social en aumento.
Aqui esta incluido el problema
de los transportes urbanos
colectivos y su secuela de
conflictos sociales e impactos
ambientales negativos.

Segun otro trabajo realizado por
la Municipalidad de Guayaquil8
sefala que para 1990 la planta

_ urbana llegaba a 16.436 ha, que

se descomponia de la manera
siguiente:

*M.LMUNICIPALIDAD DE GUA-
YAQUIL - DIRECCION DEL PLAN
DE DESARROLLO URBANO
CANTONAL: PROYECTODE
ORDENANZA DEL ESQUEMA
URBANO DE GUAYAQUIL; GUA-
YAQUIL, JULIO DE 1994



Cuadro No. 2
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Zonifi cacnon de ‘Guayaquil por superﬁCIe poblamon y densndad

Ximena 3.730 401.206 131
Febres Cordero 1.555 335.844 245
Centro 1915 336.054 248
San Eduardo 2620 142150 61

Tarqui 1.615 40.792 33
INMACONSA 1.602 38638 24
Prosperina 3.090 155.989 53
Pascuales 2525 63.326 27

Capeira 5§23 1.602 3

Chongén 261 2876 11

TOTAL 16.436 1'518.477 92
FUENTE: ZONIFICACION CENSAL DEL INEC

ELABORACION: DIRECCION DEL PLAN DE DESARROLLO URBANO
CANTONAL M.1. MUNICIPALIDAD DE GUAYAQUIL

Estos datos se explican mejor
cuando se cruzan con los de la

evolucién histérica de Ia planta
urbana def cuadro siguiente:

Cuadro No. 3

Evolucmn de 2 pobiacmn y érea urbana de Guayaquil

_ANOS | POBLACION/ | SUPERFICIE/ | DENS.’DAD.. §
| b heb Cha habrha
1950 258.996 1.100 235
1962 510.804 2200 232
1974 823219 4658 175
1882 1'199.344 9.185 130
1990 1'508.444 13.127 115

FUENTE: Milton Rojas y Gaitan Villavicencio. EL PROCESO URBANO
DE GUAYAQUIL 1870 - 1880; ILDIS-CERG, Quito, 1988, pag. 186
CENSO 1990 (INEC) Y UPLAN-G-MUNICIPIO DE GUAYAQUIL

ELABORACION:

CER-G
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El crecimiento sistemati-
co de la superficie urba-
na, por encima de las
necesidades reales de ia
poblacién coadyuva a
trabar la dotaciébn de
obras de infraestructura
y servicios urbanos

El cruce de los cuadros resena-
dos permite deducir las apre-
ciaciones siguientes:

1. La ciudad ha incrementado su
poblacién en 5.8 veces en 40
afos, mientras que el cuadro
construido fo ha hecho en 11.9
veces; estos datos sugieren
un crecimiento desmedido de
la planta urbana y la existencia
de mercados especulativos
del suelo urbano.

2. La zonificacién censal indica
una ocupacion desequilibrada
de suelo urbano al interior de
la ciudad, que arroja, inclusi-
ve, densidades mucho meno-
res al promedio general (115
hab/ha). En este sentido, los
barrios residenciales del sec-
tor septentrional (44 hab/ha)
contribuyen substancialmente
a tales densidades bajas y los
programas habitacionales pa-
ra estratos medios bajos no

contribuyen mayormenteg a
contrarrestar tal fendmeno™.

3. El crecimiento sistematico de
la superficie urbana, por en-
cima de las necesidades rea-
les de ia poblacion coadyuva a
trabar la dotacién de obras de
infraestructura y servicios ur-
banos, al romper la planifica-
cién y las capacidades presu-
puestarias de las instituciones
encargadas.

4. Este crecimiento, despropor-
cional y permanente, de la
planta urbana hace que se
provoquen maodificaciones en
los usos del suelo: contami-
nacion del aire y agua, gene-
racion y acumulacion de de-
sechos sdlidos y las implica-
ciones en el incremento de
costos operativos municipales,
que, en (itima instancia,
afectan la marcha de los ser-
vicios urbanos y el medio
ambiente.

En este contexto es importante
destacar la carencia histdrica de
un sistema institucionalizado de
planificacién, urbano y medio
ambiental, tanto desde la Munici-
palidad, gestionadora de la ciu-
dad, como desde la Comision de
Transito del Guayas, CTG, orga-
nismo autébnomo creado para
controlar y regular la circulacion y
el transporte terrestre, desde

’CFR: Ob. Cit.- s/n pag.



1948. La primera institucion tiene
una larga e incompleta experien-
cia en lo relacionado a la planifi-
cacién, desgraciadamente, en to-
da su historia institucional, sélo el
Esquema Urbano, de 1975, fue
legalizadom, mientras la CTG, en
el aiio de 1983, recibid de la JICA
{Agencia de Cooperacién Japo-
nesa) un “Estudio del Plan de
Transportacién Urbano para la
ciudad de Guayaquil”, que nunca
se pudo ejecutar, ya que en vez
de ser un Plan era un estudio de
mercado para la compra-venta de
un tren urbano Iigero”. Al res-
pecto, se constata un divorcio, en
las actividades practicas de estas
dos instituciones, que ha dificul-
tado la coordinacién y coopera-
cién, aunque en la actualidad
ambas instituciones, debido a la

'%Ver al respecto: MILTON ROJAS
Y GAITAN VILLAVICENCIO: EL
PROCESO URBANO DE GUAYA-
QUIL 1870-1980; ILDIS-CERG,
QUITO, 1988.

Ver al respecto
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maghnitud del problema del trafico
y transporte, intentan ejecutar el
denominado “Macroplan Vial”,
gue no es otra cosa que un reor-
denamiento de la circulacién
urbana acompafiado de la seiali-
Zacign requerida y otras acciones
menores, con resuitados dudosos
y efimeros a nuestro criterio.

Por otra parte, es innegable el
crecimiento del parque automotor
privado, tanto a nivel provincial
como cantonal, como lo demues-
tran los cuadros siguientes:
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Cuadro No. 4

Parque automotor de la provincia del Guayas

U ANOS | PARTICUEAR | VALQUILER: | ESTATAL 5 TOTAL
1989 100.859 8.990 1.332 110.981
1990 106.683 10.005 1.238 117.925
1992 119.366 10.658 1.527 131.551

FUENTE: Estadisticas 1992, 1991, 1990. Direccién de Ingenieria

de la Comision de Transito del Guayas (CTG).

ELABORACION: CER-G

Cuadro No. §

Parque automotor del canton Guayaquil

ARO o ALQUIEER T U PRIVADD
1988 9.214 70.647
1989 9.208 73.096
1990 9.688 96.400
1992 9.767 109.389

FUENTE: Estadisticas 1992, 1991 y 1990. Direccién de Ingenieria de la
Comisién de Transito del Guayas (CTG).

ELABORACION: CER-G




33

Cuadro No. 6

Inventario de las modalidades y operadores del
sistema de transportacion urbano colectiva vigentes

- MODALIDAD . | CAPACIDAD'DE { RUTASO . | No.DE ' '{ TARIFAS

Buses 40-60 109 2.039 150 - 300
Busetas 24-30 — {2) 463 300 - 500
Selectivos

Furgo Rutas 14-16 35 828 500 - 700
Taxi-Rutas 5-7 16 (3) 450 800 - 1000
{Mini-Furgo)

TOTAL 160 3.780

1. Operadores predominantes o tradicionales del S.T.U.C., nciusive en algunOs dé
ellos hay subdivisiones como los selectivos, los full equipo, efc.

2. La cantidad de busetas indicadas (463) explotan 25 recorridos, los mismos que
estén incluidas dentro del total de recorridos de los buses (108).

3. Las mini-furgo son 14 unidades, que pertenecen a fa Cooperativa TAXI-RUTA
“La Floresta” y estan incluidas en el total de la columna, es decir 412. El ndmero
de TAXI-RUTA ser4 entonces 450-14=436

4. Estas tarifas estan en la actualidad cambiadas y se manejan en la realidad a
partir de bandas de preciocs de acuerdo a los servicios complementarios que
prestan, como el caso del aire acondicionadoola T.V.

FUENTE: “REORDENAMIENTO DE LINEAS DE TRANSPORTE”.
ETAPA 1: INVENTARIO VEHICULAR Y DE RUTAS DE TRANS-
PORTE URBANO DE LA CIUDAD DE GUAYAQUIL.- COMISION
DE TRANSITO DE LAPROVINCIA DEL GUAYAS, DIREC-
CION DE INGENIERIA, 15 DE AGOSTO DE 19884.

ELABORACION: CER-G
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Antes de interpretar los cuadros,
vale sefialar que previo a la intro-
duccién de una mayor desregu-
lacién en el sector publico urba-
no, tipica del periodo neoliberal
que vivimos en el pais y en la re-
gién, existian sélo tres grandes
operadores (buses, busetas y co-
lectivos) en la ciudad.

Actualmente, seglin el cuadro
No. 6, hay cuatroc modalidades
que rresponden no sélo a ciertas
caracteristicas de los automoto-
res, sino también a algunos crite-
rios subjetivos de los transportis-
tas-propietarios que han sido
acogidos por la CTG. En general,
los elementos que caracterizan al
STUC (Sistema de Transporta-
cidon Urbano Colectiva) son: tari-
fas diferenciadas, reducida ca-
pacidad promedio de las unida-
des y el gran incremento del na-
mero de recorridos. Estas cuali-
dades, al mismo tiempo que ha-
cen la novedad repiten las de-
ficiencias conocidas tales como:
escasez de unidades en horas
“picos”, la incomodidad de éstas,
la descortesia de los choferes,
entre otras

Mientras en los taxi-ruta
hay grupos que tienen
un maximo de 40 unida-
des hay otros que sblo
poseen 15 por coopera-
tiva.

Ademds, todas estas modalida-
des se encuentran organizadas
legalmente como cooperativas de
transporte y, generalmente, a ca-
da una de ellas le corresponde un
recorrido, una ruta, una linea o un
grupo, como se lo denomina
indistintamente en la jerga trans-
portista. Al interior de los opera-
dores se encuentran grandes di-
ferencias entre las que se pueden
anotar las siguientes:

Mientras en los taxi-ruta hay gru-
pos que tienen un maximo de 40
unidades hay otros que sélo po-
seen 15 por cooperativa; realizan
el viaje completo en un tiempo
que oscila entre 1h20 min y 40
min, lo que les permite también
en el primer caso, realizar 8
vueltas en promedio y en el otro
13, debido a que en el primer
caso el recorndo es de 23km
mientras en el otro es de 13.8
km. En el caso de las furgonetas,
encontramos que existen coope-
rativas de transporte con un ma-
ximo de 60 unidades mientras
otras tienen solamente 10; el
tiempo por vuelta completa es de
entre 1Th30 min a 55 min, lo que
se traduce en 15 vueltas como
maximo mientras que otros gru-
pos sélo hacen 8 vueltas comple-
tas que comprenden entre los 38
Kms. y los 14.3 km. En las moda-
lidades de Buses y Busetas se
encuentran los mismos datos,
hay lineas con hasta 82 vehiculos
y otras con 10, con recorridos que
van desde 1h47 min a 50 min,
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que se objetivan en las 6 a 15
vueltas completas que compren-
den recorridos con extensiones
que van de 11.5 km. a 38 km.

Los datos mencionados confir-
man las diferencias existentes y
los problemas especificos que
poseen cada una de las modali-
dades en su interior; lo cual con-
figuran el panorama de caos, el
abuso del usuario y la mala cali-
dad del servicio que caracterizan
al STUC guayaquilefio.

De las caracteristicas técnicas
del parque automotor pliblico, se
debe destacar el nivel alto de
obsolescencia y el combustible
usado por las unidades en servi-
cio. Al respecto, se debe relevar
que mas de los 2/3 del parque
- automotor provincial tiene mas de
15 afios, y recién a partir del afio
1992, con la apertura y liberali-
zacion, se siente un ingreso ma-
sivo de automotores. De acuerdo
.a la prensa nacional, los bancos
y financieras han apoyado la
compra de furgonetas y colecti-
vos en los Ultimos tres afos, cuya
inversion se acercé a los 91 mi-
llones de délares a nivel del pais
{Anexos 1 y 2) que en algunos
casos se encuentran con proble-
mas para amortizarse'>. Estos
altos niveles de vetustez generan
elevados costos de operacion
que reducen cada vez méas la

“Diario El Comercio, Quito, 2 de
Junio de 1995
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En lo relacionado al
combustible usado por
los automotores en ge-
neral segun la CTG el
93.8% emplea gasolina,
mientras que el 6.2%
diesel.

rentabilidad de la unidad y afec-
tan al medio ambiente. También
esto nos permite comprender lo
dificil que resulta la renovacién
del parque, lo cual es imputable a
una serie de factores, entre los
que podemos encontrar, la esca-
sa gestidbn empresarial existente
que imposibilita el ahorro, el fun-
cionamiento antitécnico del sis-
tema y un mal manejo de la poli-
tica tarifaria por parte del estado
y los operadores, principalmente.

En lo relacionado al combustible
usado por los automotores en
general segtn la CTG el 93.8%
emplea gasolina, mientras que el
6.2% diesel. Este segundo
grupo  de consumidores se in-
crementa sustancialmente en el
sector publico alcanzando en la
actualidad a casi el 20%. Gene-
ralmente estas unidades no po-
seen controladores o reductores
de emisiones, convirtiéndose en
grandes contaminadores. A esto
se debe agregar la calidad de
nuestras gasolinas con plomo,
que veremos en el siguiente capi-
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tulo. En general, los vehiculos no
mantienen calibrados los siste-
mas de control de emisiones
ni los de reduccién de consumo
de combustible, como son las
vélvulas de ventilacion def carter,
la circulacion de gases y las
rampas de vapores, entre otros.
Estos vehicuios ma! calibrados
gastan mayor cantidad de gasoli-
na y por tanto contaminan mas
el aire; al respecto no se tiene
una estadistica.

Vale destacar que en la actuali-
dad se estd intensificando el
consumeo de GLP (gas licuado de
petréleo) como combustible au-
tomotor, se calcula alrededor de
1.500 vehiculos de servicio publi-
co funcionando con el sistema de
carbono a gas en Guayaquil.

Desgraciadamente el alto subsi-
dio existente en el GLP ha hecho

que la Direccion Nacional de
Hidrocarburos prohiba su uso
como combustible automotor
haciendo que peligren las cinco
convertidoras existentes en la
urbe.

La conjuncidon de los factores
resefados hace que se agraven
las condiciones medio ambienta-
les de la ciudad provocando una
gran contaminacion del aire, a lo
que se debe agregar ofros agen-
tes de contaminacion (Cuadros
de agua, desechos sdlidos, al-
cantarillado, ruido, afluentes in-
dustriales, etc.) que hacen que
Guayaquil sea una urbe invisible
o con altos niveles de riesgos
para la salud publica y la salva-
guarda del medio ambiente.
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El medio ambiente urba-
no creado por el hom-
bre, constituye un eco-
sistema complejo y en
cierta manera fremen-
damente vulnerable.

El medic ambiente urbano creado
por el hombre, constituye un
ecosistema complejo y en cierta
manera tremendamente vulnera-
ble. En este sentido las ciudades
son uh claro ejemplo de la corre-
lacion existente entre estabilidad
y diversidad. Son, en realidad,
ecosistemas especiales que fun-
cionan en régimen forzado, don-
de el hombre es casi el unico ser
vivo y por ello necesita para su
supervivencia, que el ciclo biolo-
gico completo se realice a través
de flujos energéticos de entrada y
salida. Es decir, los suministros
para alimentacion y desechos.
Estos residuos son precisamente
-entre otros- los que originan ma-
yores agresiones al medio: desde
los distintos tipos de contamina-
cion de agua, aire, ruido, etc.
hasta la propia ocupacion del
territorio o la degradacidn del
espacio natural.

La naturaleza de los sistemas
urbanos de transportacion gene-
ran consecuencias ambientales
en la mayor parte de las ciuda-
des. Como el parque automotor
esta creciendo a una taza mayor
que la de la poblacion o de la ca-
pacidad de las vias, la contami-
nacién atmosférica producida por
fuentes modviles se ha convertido
en un problema creciente. Uno de
los aspectos particularmente
peligrosos ha sido la utilizacién
de gasolina con plomo, ya que su
existencia (el plomo) en el aire,
agua y alimentos es un problema
de salud publica en el pais.

E! incremento ya sefialado del
parque automotor privado y la
mala calidad de las unidades de
servicio publico en funcionamien-
to, provocan un alto nivel de
contaminacion del medio ambien-
te. Si bien en la ciudad se han
realizado pocas investigaciones
al respecto, segun el Diario El
Telégrafo'®. “La atmosfera de
Guayaquil recibe a diario 104
toneladas de gases toxicos como

1378.0.S...Contaminacién en Guaya-
quil es més grave que en Quito” por

Cecilia Alvarado Paredes; A Fondo,

Diario El Telégrafo, Seccién B, Mar-

tes 24 de enero de 1995
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consecuencia de los 170.000 au-
tomotores que transitan {(en un
promedio de 17 personas por ve-
hiculos).. Tan alto es el grado de
contaminacidén que se produce en
Guayaquil que los directivos de la
CTG han pensado en aplicar de
aqui a un afo la restriccion de
circulacion de vehiculos por digi-
tos, como lo hacen México y Ve-
nezuela, ciudades donde los
niveles de contaminacién han
sobrepasado los limites permisi-
bles” .

De acuerdo a los salubnistas pu-
blicos y ecédlogos esta contami-
nacion extendida y creciente, del
aire urbano produce lesiones en
los sistemas cardiorespiratorios y
nerviosos, enfermedades pulmo-
nares e irritacion de los ojos,
nariz y garganta; continuas gri-
pes y resfriados, infecciones
epiteliales y la influencia directa
sobre la composicion globular de

Tan alto es el grado de
contaminacion que se
produce en Guayaquil
que los directivos de la
CTG han pensado en a-
plicar de aqui a un afio la
restriccion de circulacion
de vehiculos por digitos,
como lo hacen México y
Venezuela.

la sangre. Asi como el aumento
del efecto invernadero en la tiefra,
que veremos como un punto
aparte, en general las resefadas
son algunas de las complicacio-
nes mas comunes, causadas por
los gases que emanan de los
automotores que circulan diaria-
mente en esta ciudad seguin los
expertos.

En esta parte del trabajo vamos a
destacar principaimente la con-
taminacion atmosférica y el ruido,
a partir de un trabajo realizado
por José Vasconez'.

A CONTAMINACION  AT-
MOSFERICA

La Organizaciéon Mundial
de la Salud a través de su
Consejo Directivo pro-
movié el interés de los
gobiernos miembros de
América para iniciar un

H“CAAM:

PLAN AMBIENTAL PARA EL
GOLFO DE GUAYAQUIL. COM-
PONENTE: SANEAMIENTO UR-
BANO Y CONTAMINACION POR
INDUSTRIAS.

CONSULTOR: ING. JOSE VAS-
CONEZ

PROYECTO DE ASISTENCIA
TECNICA Y DE REHABILITA-
CION DE MEDIO AMBIENTE -
CAAM- MAYO 1995.



programa de mediciones
de las substancias con-
taminantes del aire, que
permitan evaluar y com-
parar las concentraciones
de las principales ciuda-
des del continente, desde
el afio 1975.

Por esta razén se esta-
blecio desde 1976 |la
“Red Panamericana de
Muestreo Normalizado de
Contaminacion del Aire”,
Red Panaire, bajo la res-
ponsabilidad del IEOS
dentro del programa de
prevencion y control de la
contaminacion ambiental.

En vista de que era muy
complicado, aun lo es,
caracterizar contaminan-
tes atmosféricos debido a
su naturalfeza diversa y
compleja, la red, que en
el pais adoptd el nombre
de Ecuaire, dedicé sus
esfuerzos a medir los si-
guientes parametros. pol-
vo sedimentable, polvo en
suspensiéon y anhidrido
suffuroso. En la ciudad
de Guayaquil se estable-
cieron tres estaciones, a
saber:

+ Estacion No. 1: Insti-
tute Nacional de Hi-
giene (centro de la
ciudad).

+ Estacion No. Z Ciu-
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dadela Urdesa (norte
de la ciudad); y,

¢ Estacion No. 3: Av.
Fco.Segura y Av. Qui-
to (sur de la ciudad)

La red funciond desde el
aho 1976 hasta el 87, afo
en el cual lastimosamen-
te el IEQOS paralizé las
mediciones en Guayaquil.
Los resultados obtenidos
pueden ser observados
en los cuadros 1, 2 y 3,
en los cuales se estable-
cen los niveles de polvo
sedimentable {mg/lcm x
30 dias), polvo en sus-
pension {ug/m3) y anhi-
drido sulfuroso (ug/m)
respectivamente.

Como puede apreciarse
en los cuadros existen

. valores Hamados Niveles

de Referencia, que son
valores que la OMS los
llamé objetivos recomen-
dados a largo plazo. Son
los siguientes:

* Polvo sedimentable: 1
mg/cm x 30 dias

» Polvo en suspension:
40 ug/m3 de prome-
dio anual y 120 ug/m3,
para el 98% de las ob-
servaciones inferiores
al promedio geomeétri-
co.



Anhidrido  sulfuroso: servaciones inferiores
680 ug/m3 de promedio al promedio geométri-
anual y 200 ug/m3, co.

para el 88% de las ob-

Cuadro No. 1: Polvo Sedimentable en la ciudad de Guayaquil

1.976 1 0.80 1.03
1977 1 1.30 1.90
1.978 1 1.20 2.60
1.979 1 1.20 2.08
1.980 1 1.90 3.40
1.981 1 1.00 2.90
1.982 1 1.10 4.40
1.883 1 0.90 .

1.984 1 2.36 470
1.985 1 2.41 .

1.986 1 1.50 4.40
1987 | 1 - .

FUENTE: Rosario de Jarrin, Alfredo Arauz, Judith Molina. Efectos de |a

Contaminacion del Aire sobre la Salud. Taller Regional
CPPS/PNUMA/CEPAL sobre "Evaluacion del Impacto Am-
biental Producido por un Desarrollo Portuario. 1986
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Cuadro No. 2: Polvo en Suspensién en la ciudad de Guayaquil

CANOS U NRD T VESTACION 1 | ESTACIONZ2 | ESTACIONS -
1.976 40 405 58 15.0
1977 40 412 54 220
1.978 40 1278 6.1 282
1.979 40 107.0 57 413
1.980 40 614 10.0 492
1.981 40 54 4 938 56.7
1.982 40 488 207 62.4
1.083 40 640
1.984 40 705 256
1.885 40 66.4 20.8
1.986 40 900 14.0
1.987 40 570

FUENTE: Rosario de Jarrin, Alfredo Arauz, Judith Molina. Efectos de la
Contaminacién del Aire sobre la Salud. Taller Regional
CPPS/PNUMA/CEPAL sobre "Evaluacién del Impacto Ambien-
tal Producido por un Desarrollo Portuario™. 1986

Datos de 1986 y 1987 son tomados de evaluaciones intemas
del IEOS.

‘Cuadro No. 3: Anhidrido Sulfuroso en la ciudad de Guayaquil

“ANCS [ NR_ | ESTACIONT | ESTACION2 | ESTACION3 -

1976 60 0.2 1.0

1.877 80 0.6 11.8 2.2
1.978 €0 5.1 6.0 11
1.979 60 16.8 78 1.4
1.980 80 85 13.7 5.0
1.981 80 84 11.6 33
1.082 60 5.8 10.0 0.6
1.983 80 9.8

1.984 60 11.8 32

1.985 60 12.7 43

1.686 60 210 12.0

1.987 60 15.0

FUENTE: Rosario de Jarrin, Alfredo Arauz, Judith Molina. Efectos de la Con-
taminacién del Aire sobre la Salud. Taller Regional
CPPS/PNUMA/CEPAL sobre "Evaluacién del Impacto Ambien- -
tal Producido por un Desarrolio Portuario”. 1986
Datos de 1986 y 1987 son tomados de evaluaciones intemas del IEOS.
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Al combustionarse
la gasolina el plo-
mo sale en los ga-
ses del escape,
contamina la at-
moésfera y se de-
posita en las ciu-
dades pasando a
formar parte del
polvo ambienta

En cuanto a los polvos
sedimentables, podemos
decir que el 83.3% de las
observaciones de la es-
tacién No. 1 sobrepasan
el nivel de referencia, la
estaciéon No. 2 apenas lo
hacenen 1,4% yla No. 3
en su defecto supera el
nivel de referencia en e!
30.9%.

El anhidrido sulfuroso no
constituye un problema
actual debido a que en
ninguna de las estacio-
nes se acercan las me-
diciones al nivel de refe-
rencia, e mas la ten-
dencia demostrada es
aumentar lentamente con
el paso de los afios.

En conclusién, la ciudad
de Guayaquil, segun [os
datos expuestos, presen-

ta concentraciones ele-
vadas de particulas, cu-
yas fuentes podrian ser la
explotacién de canteras
para extraer materiales
de construccion y el re-
lleno de las dreas margi-
nales, que se asentaron
en las antiguas zonas de
manglar, el tréfico vehicu-
lar y algunas industrias
que emiten particulas,
como la cementera, ladri-
lleras, de pinturas, de va-
Jillas, etc.

En este acapite debemos
destacar la contamina-
cidn por plomo, espe-
cialmente provocada por
combustibles usados en
los automotores. El plo-
mo es un metal que esta
presente en forma natural
en el suelo y en el polvo.
Cuando el ambiente no
estd contaminado su
concentracion es de 10 a
50 partes por millén
{(ppm), sin embargo, la
actividad humana ha lo-
grado multiplicar su pre-
sencia entre 10 y 200 ve-
ces.

Una falla en la utilizacién
del plomo se origind en
los afios 20, cuando para
mejorar la calidad de Ia
gasolina, se aftadié este
metal en forma de te-
traetilo de plomo {tel). Al



combustionarse la gaso-
lina el plomo sale en los
gases del escape, con-
tamina la atmésfera y se
deposita en las ciudades
pasando a formar parte
del polvo ambiental.

Segﬂn Fundacién Natu-
ra”, el plomo produce
diferentes enfermedades
de acuerdo a la concen-
tracion que alcanza en el
organismo humano.

El plomo del ambiente
ingresa a los individuos
principalmente por dos
vias: respiracion y alimen-
tacidén. Para la via respi-
ratoria es importante el
que existe en forma sus-
pendida en el aire y que
provenga de automdviles
e industrias. En cambio
por via oral ingresa el
plomo presente en los
alimentos, como parte de
éstos o por contamina-
cidon de manos y utensi-
llos de comida. Los ni-
fios absorben hasta el
50% del plomo ingerido,
en cambio los adultos
solo el 10%.

"“Drs. Fernando Bossano y Jorge
Oviedo: “CONTAMINACION POR
PLOMO”, Fundacion Natura, s/fecha,
Quito, fotocopia
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Una vez que el plomo ha
ingresado al organismo
humano se distribuye en
tres comportamientos:
sangre, huesos y cerebro.
En la sangre se localiza
en forma temporal, es el
primer sitio al que llega y
desde ahi alcanza al res-
to de drganos y tejidos.
Su depdsito principal es
el cerebro y los huesos
con caracter persistente y
no puede ser eliminado
con facilidad, acumulan-
dose en forma progresiva.

En 1a sangre puede origi-
nar anemia por déficit en
la produccién de hemo-
globina. En los huesos
altera el metabolismo del
calcio con el consi-
guiente trastorno en el
crecimiento de los nifios.
Este  fenomeno se
acompafia ademas de
una alteracion de la glan-

El plomo deposita-
do en el cerebro
origina inicialmente
retardo en el desa-

rrollo  psicomotor
por lo que los ni-
fos se demoran en
hablar y caminar.
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La principal fuente
de contaminacion
es la gasolina que
es el origen del
80% del plomo
ambiental y 50%
del plomo en la
sangre

dula tiroides, que aumen-
ta el problema de déficit
en el desarrollo corporal.

El plomo depositado en
el cerebro origina inicial-
mente retardo en el desa-
rrollo  psicomotor por lo
qgue los nifios se demoran
en hablar y caminar.
Posteriormente existe
una disminucion en el ni-
vel de inteligencia lo que
produce trastornos de
aprendizaje. Ademas se
presentan alteraciones en
el equilibrio y en la audi-
cién, lo que demuestra
que el dafio cerebral es
generalizado. Estos
efectos se manifiestan,
incluso mas tarde en la
adolescencia, cuando
existe dificultad para con-
tinuar los estudios y se
presentan trastornos de
conducta.

La principal fuente de

contaminacion es la ga-
solina que es el origen
del 80% del plomo am-
biental y 50% del plomo
en la sangre, segun es-
tudio realizado en 1980
en Estados Unidos, por lo
tanto, en la actualidad la
gasolina con tetraetilo de
plomo (TEL) es la princi-
pal fuente de contamina-
cion en los paises que
continua utilizandolo.

Este plomo ambiental
procedente de los auto-
motores contaminan los
alimentos que se expen-
den en la via publica,
objetos de uso domésti-
co, vajillas, juguetes, las
manos de las personas y
su vestido, pudiendo por
tanto contaminar la ali-
mentacién. En conse-
cuencia, el plomo de la
gasolina ingresa tanto por
tos pulmones como por el
aparato digestivo.

La gasolina que sale de
las referencias esta libre
de plomo pero es de
mala calidad. Esto quie-
re decir que no se com-
bustiona uniformemente,
sino que una parte se
quema y otra explota. El.
tetraetilenc de plomo
mejora la combustién, lo
que se conoce CcOMoO
“‘aumentar el octanaje”,



que no significa aumentar
la potencia. Sin embar-
go, en las referencias de
tecnologia mas avanzada
puede obtenerse gasoli-
na de mayor octanage,
que no necesita TEL..

En el Ecuador esto tam-
bién ha provocado polé-
mica por el aumento de
la contaminacién por
plomo:. en conferencia de
prensa el Dr. Jorge Ovie-
do, Director de Area de
ecologia urbana de Fun-
dacion Natura'™®, “recordé
que en junio de 1994,
Natura aplaudié el anun-
cio que hiciera el Mi-
nisteric de Energia vy
Minas sobre la resolucion
del gobierno de eliminar
el uso de tetraetilo de
plomo en la elaboracion
de gasolinas, fijandose la
meta de producir
11'000.000 de galones de
combustible  ecolégico,
hasta desaparecer del
mercado nacional, en
1977, la Extra”.

Asi mismo, manifestd su
complacencia en agosto
de 1944 por el lanzamien-
to de la gasolina de 85
octanos sin plomo al
mercado nacional, califi-

“Diario El Universo, del 5 de agosto

de 1995
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candolo como un paso
positivo en la lucha contra
la contaminacién ambien-
tal y la salud publica.

Sin embargo -dijo- estos
hechos se contraponen a
la realidad porque ha au-
mentado la contamina-
cién ambiental aun cuan-
do se usa la denominada
gasolina ecoldgica <..>.
Agrega que de acuerdo
con los datos proporcio-
nados por las propias re-
ferencias manejadas por
Petroecuador “Los niveles
de plomo han aumentado
considerablemente sobre-
todo en el primer semes-
tre de este afo en que
hemos retomado a los ni-
veles gravisimos de uso
de plomo en la gasolina
extra de 1989 y 1990".

Segun datos de Petroe-
cuador solo en los prime-
ros 6 meses del presente
afo, se han afiadido
1091,06 toneladas de plo-
mo a la extra, es decir, el
26% mas que en el mis-
mo semestre de 1993.

Finalmente, en la nueva
ley de regulacion de pro-
duccién y comercializa-
cibn de combustible,
aprobada recientemente
por el Congreso Nacional,
se prohibe la importacion



y produccién de combus-
tible que contenga te-
traetilo de plomo o susti-
tutivos de aquel, tales
como aromaticos, olefi-
nas y oxigenados. E in-
corpora al Instituto
Ecuatoriano de Normali-
zacidon (INEN) para que
fiien las normas de cali-
dad de la gasolina sin
plomo y diesel y fijara
también los requerimien-
tos minimos que deben
contener los dispositivos
a utilizarse en los moto-
res de los vehiculos, con
el fin de reducir a limites
permisibles la emision de
gases y particulas con-
taminantes

RUIDO

El IEQS efectud un traba-
jo de determinacion de
ruido en la ciudad de
Guayaquil, en el afo de
1983. Los resultados y
conclusiones constan en
un informe preparado por
el Ing. Eduardo Espin en
el afioc de 1985. A conti-
nuaciéon se extraen los
aspectos mds relevantes
de dicho documento in-
terno del |[EQOS.

' Diario El Expreso, Guayaquil,
Jueves 17 de agosto de 1995, pag. 6

Para la ciudad de Guaya-
quil se determinaron co-
mo valores de criteric ba-
sico los siguientes: 55
dB (A) para el dia y 45 dB
(A) para la noche. Se
adoptaron estos valores
en virtud a que la ciudad
tiene mucha actividad
comercial y productiva.

Los datos obtenidos y
registrados contienen da-
tos generales de la esta-
¢ion, origen del ruido,
datos fisicos de la ubica-
cion del micréfono, tipo
de medicion y ias obser-
vaciones realizadas.

Se realizaron 843 medi-
ciones puntuales en dife-
rentes sectores de Ia ciu-
dad, en intervalos com-
prendidos  entre las
O7HO0 y las 18HO0. Un
andlisis de la distribucion
porcentual y frecuencial
nos revela que el 51% de
las mediciones estan en
el intervalo comprendido
entre 79 y 83% dB (A), el
19% de las mediciones
estan en el intervalo
comprendido entre 69 y
73 dB (A).

El promedio general de todas las
parroquias de la ciudad de Gua-
yaquil, las encontramos en el
Cuadro No. 4;
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Cuadro No. 4: Promedlos Finales Sectorizados de Ruido, Mediclones Pun-

tuales
SECTOR CUNINGB
1
2
3
4
5
6 359
7 739 441
FUENTE: IEOS. Informe de Evaluacion de Ruido en la ciudad de Guaya-
quit. 1985
o Sector 1: Parroquias Rocafuerte, Roca, Carbo, Bolivar, Olmedo y Ayacucho.
s Sector 2. Parroquias @ de Octubre, Sucre, Garcia Moreno y Tarqui
e Sector 3. Parroquias Urdaneta, Letamendi y Febres Cordero
» Sector 4. Parroquia Ximena
e Sector5: Parroquia Tarqui
« Sector 6. Parroquia Tarqui
e Sector 7. Parroquia Durén

Las mediciones mediante registro

continuo, para un intervalo
tiempo comprendido entre

de
las

06HOO y las 20H00, arrojaron los

siguientes resultados:

Cuadro No. 5: Resultados del Nivel de Ruido Equivalente, Medicion Conti-
nua
N|VELDEL

""" LOCAL!ZAC]ON S8 SECTOR PARR_OQ_U_!A_’ o RUIDOD
- S R FE R m(A)

Machala y Gémez Rendén 2 Sucre 737

Av. Kennedy (Colegio Merce- 5 Tarqui 775

darias)

Av. Quito y Av. El Oro 4 Garcla Moreno 79.0
Venezuela y Lizardo Garcla 3 Letamendi 75.0

Av. Quito y Gémez Rendén 1 Ayacucho 755

FUENTE:

Se evalué la posible respuesta de
la poblacion respecto a los nive-

{EOS. Informe de Evaluacion de Ruido en la ciudad de Guayaquil, 1985

les medidos; se compararon con
los valores de criterio basico es-
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tablecido; con las correcciones dos estan resumidos en los Cua-
correspondientes al criterio basi- dros No. 6 ¥ 7, el segundo en las
co para las diferentes horas del mediciones continuas.

dia y tipo de distrito; los resulta-

Cuadro No. 6: Respuesta Comunitaria por E! Ruido en Guayaquil. Me-
diciones Puntuales.

SECTOR ' ZPARROQUIA._ | dBEXCEDENTESAL |- RESPUESTA -
L .' RIS Lo Do GRITERIO BASICO: COMUNITAR!A

1 Rocafuerte 142 Amenaza de Ac-
cion Comunitaria

1 Roca 13.4 Amenaza de Ac-
cién Comunitaria

1 Carbo 11.2 Quejas Extendidas

1 Bolivar 121 Quejas Extendidas

1 Olmedo 106 Quejas Extendidas

1 Ayacucho 11.8 Quejas Extendidas

2 9 de Octubre 11.8 Quejas Extendidas

2 Sucre 116 ‘ Quejas Extendidas

2 Garcia Moreno 12.3 Quejas Extendidas

2 Tarqui 12.0 Quejas Extendidas

3 Urdaneta 10.0 Quejas Extendidas

3 Letamendi 17.2 Amenaza de Ac-
cidén Comunitaria

3 Febres Cordero 16.2 Amenaza de Ac-
¢ién Comunitaria

4 Ximena 16.8 Amenaza de Ac-
¢idn Comunitaria

5 Tarqui 17.4 Amenaza -de Ac-
cién Comunitaria

6 Tarqui 98 Quejas Extendidas

7 Duréan : 11.9 Amenaza ds Ac-
¢idn Comunitaria

FUENTE: IEOCS. Informe de Evaluacién de Ruido en la Ciudad de

Guayaquil, 1985.
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Cuadro No. 7: Respuesta Comunitaria por El Ruido en Guayaquil. Me-
dicién Continua

RESPUESTA_
Av Machala y 1 Rocafuerte
Calle Gémez Ren-
dén
Av.Kennedy, Colg. 1 Roca 125
Mercedarias
AvQuito y Av. El 1 Carbo 14.0
Oro
Calles Venezuela y 1 Bonvar 15.0
L. Garcia
Av. Quito y Calle 1 Olmedo 10.5 Quejas Ex-
Goémez Rendbn tendidas
FUENTE: IEOS. Informe de Evaluacién de Ruido en la Ciudad de

Guayaquil, 1985.

En resumen, la ciudad de Gua-
yaquil registra altas cantidades
de ruido en el area donde se
desarrolié el estudio, la mayoria
de las veces excediendo los cri-
terios basicos establecidos. Re-
fleja la insatisfaccion de sus habi-
tantes, puesto que en la respues-
ta fueron un 59% de quejas ex-
tendidas y el 41% de una amena-
za de accién comunitaria. Los
dos diversos métodos empleados
(mediciones puntuales y conti-
nuas) garantizan la idoneidad de
los resultados obtenidos.

Hay que recordar que las medi-
ciones corresponden al afio 1983,
de ahi a la fecha del presente
informe la situacién no ha mejo-

rado, por el contrario, ciertos
sectores del centro de la ciudad
han sido “tomados” por los ven-
dedores ‘“informales” complican-
do y degradando las caracteristi-
cas ambientales, por el uso de
altoparlantes, megafonos y otras
formas de generacién de ruido,
asi como por otras formas de
publicidad y ruidos, especialmen-
te pitos de automotores.

Corresponde a las autoridades
municipales y transito iniciar pro-
gramas de control de contami-
nacién por ruido y adoptar nor-
mas reglamentarias para contro-
larlo en la ciudad, mas alla de la
“operacién alicate”,



La ley mas importante
en el campo de la con-
taminacién ambiental es
la Ley de Prevencion
y Control de. la Contami-
nacion Ambiental
(LPCCA)

En la Segunda Propuesta de
Discusion del Plan Ambiental
" Ecuatoriano se reporta, en los
ultimos 15 afios, el incremento de
la preocupacién por conocer los
problemas ambientales, sus cau-
$as y opciones para superarlos.

Se han expedido cerca de 20
leyes, decretos, reglamentos vy
acuerdos ministeriales -la mayor
de ellos con alcance sectorial-
para ¢! control de la contamina-
cién y para el manejo racional de
los recursos naturales'®.

*® Comisién Asesora Ambiental de la
Presidencia de la Reptblica, PLAN
AMBIENTAL ECUATORIANO
(PAE): PROPUESTA DE POLITI-
CAS Y ESTRATEGIAS AMBIEN-

La Constitucion de la Republica
tiene preeminencia sobre todas
las leyes, reglamentos, resolu-
ciones y ordenanzas. Igualmente,
los reglamentos tienen preemi-
nencia sobre resoluciones. Las
ordenanzas dependen basica-
mente del contenido de la Ley de
Régimen Municipal .

La ley mas importante en el
campo de la contaminacién am-
biental es la Ley de Prevencién y
Control de Ila Contaminacién
Ambiental (LPCCA). Fue expedi-
da en 1978 y ratifica el contenido
de leyes anteriores en este cam-

po.

Por medio de esta ley fue creado
el Comité Interinstitucional de
Proteccion del Medio Ambiente,
que es responsable de su apli-
cacién. El Articulo 5 de la
LPCCA establece ta integraciaon
del Comité que estara presidido
por el Ministro de Salud y estara

TALES, Segunda Propuesta de Dis-
cusion del PAE,

PCFN, MANUAL DE EVALUA-
CION AMBIENTAL PARA PRO-
YECTOS DE INVERSION, Segunda
Edicion, 1994
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formado por el Ministro de Recur-
sos Naturales y Energéticos,
Ministro de Agricultura y Gana-
deria, Ministro de Defensa Na-
cional, Ministro de Industrias,
Comercio e Integracién y el Pre-
sidente de la Junta Nacional de
Planificacién y Coordinacién.

Hay algunos organismos encar-
gados de hacer cumplir las nor-
mas ambientales. Este es el
caso del Comité Interinstitucional
de la Proteccion del Ambiente,
CIPA, creado cuando se expidié
la Ley de Prevencion y Control de
la Contaminacion  Ambiental
(LPCCA), el 31 de mayo de 1976.

El CIPA fue creado para la apli-
cacién de las disposiciones es-
tablecidas en la LPCCA. Desa-
fortunadamente, el Comité no
funcioné como estaba previsto.
Las acciones, que realizé, se
encaminaron a la expedicidon de
los reglamentos para la protec-
cion al aire, agua y suelo.

A partir del 29 de marzo de 1995,
se inicid la reactivaciéon del CIPA,
Una de las causas que se men-
cionan para la inaplicabilidad de
la Ley es la falta de personalidad
juridica del CIPAY.

2SE INSISTE EN EL CONTROL
DEL MEDIO AMBIENTE: PRE-
VENCION. LA CONTAMINACION
AUMENTA, MEDIO AMBIENTE,
EL COMERCIO, C2, Lunes 2 de
octubre de 1995.

Esta Ley fue promulgada para la
prevencion y control de la con-
taminaciéon ambiental; proteccién
de los recursos aire, agua y suelo
y la conservacion, mejoramiento
y restauracién del ambiente, ac-
tividades que se declaran de
interés publico.

El Ariculo 11 de esta Ley esta-
blece la prohibicion de expeler
hacia la atmésfera o descargar
en ella, sin sujetarse a las co-
rrespondientes normas técnicas y
regulaciones, contaminantes que,
a juicio del Ministerio de Salud,
pueden perjudicar la saiud y vida
humana, la flora y fauna y recur-
sos o bienes del Estado o de
particulares, o constituir una mo-
lestia.

Ei Ariculo 26 establece que
quién infringiere lo dispuesto en
el Articulo 11 sera sancionado:

a) Con prision de uno a tres
anos, si la infraccion ocasio-
nare contaminaciéon que pro-
dujere la muerte de una per-
sona.

b) Con prision de quince dias a
seis meses, si la infraccion
ocasionare contaminacion que
produjere enfermedad que pa-
se de diez dias de curacion a
una persona y, se le hubiere
ocasionado lesidn permanen-
te, la pena sera de seis meses
a un afo de prision.



Si produjere epidemia la pena
sera de seis meses a tres
ahos de prisién.

c) Con prision de tres meses a
dos afios si la infraccion oca-
sionare contaminacion, produ-
jere grave desnutricion de
plantaciones o alguna epizoo-
tia; y

d) Con muiltas de 1.000 a 50.000
sucres, segun la gravedad de
los efectos, si la infraccion
ocasionare contaminacion que
produjere otro dafio no previs-
to en los literales anteriores.

El Articulo 27 establece que co-
rresponde a los jueces de lo pe-
nal el juzgamiento de las infrac-
ciones a que se refieren los litera-
les a}, b} y ¢} del Articulo 26, con
sujecion al tramite establecido en
el Cédigo de Procedimiento Pe-
nal sobre atenuantes, agravantes
y reincidencia.

E! Articulo 28 establece que co-
rresponde a las Comisarias de
Sanidad el juzgamiento de las
infracciones a que se refieren el
literal d) del Articulo 26, con su-
jecion al tramite establecido en
los Articulos 213 a 230 del Coédi-
go de Salud.

El Ariculo 29 concede accion
popular para denunciar ante las
autoridades competentes, toda
actividad que contamine el medio
ambiente.
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El Comité ha aprobado el Regla-
mento que establece las normas
de calidad de aire y sus métodos
de medicion (Acuerdo 11338-A,
R.O. 726, 15-07-92) y el Regla-
mento para la Prevencion y Con-
trol de la Contaminacion Ambien-
tal originada por Ja emision de
ruidos (Acuerdo 7789, R.O. 560,
12-11-80). En cuanto al primero,
faltan medios de monitoreo y
control en la aplicacion de las
disposiciones. El Reglamento al
Ruido ha tenido poca o ninguna
aplicacién.

El Reglamento que establece las
Normas de Calidad del Aire y sus
Métodos de Medicion, establecen
en el Art. 15 que para el control
de la calidad del aire, se tendran
en cuenta las normas de calidad
que se sehalan en dicho articulo
Y que corresponde a los parame-
tros que se senalan a continua-
cién: particulas sedimentables,
particulas totales en suspensidn,
diéxido de azufre (SO2), mondxi-
do de carbono (CO), oxidantes
fotoquimicos expresados como
ozono {O3) y éxidos de nitrégeno
(medidos como didxido de nitro-
geno, NO2) y plomo.

En el Adiculo 17, se establece
para la comprobacion de la cali-
dad del aire, en un sitio, que los
contaminantes mencionados en
el Articulo 15 deberan ser deter-
minados utilizando métodos vy
frecuencias que se detallan en
dicho articulo; asi por ejemplo,
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El Reglamento a la Ley
de Prevenciéon y Control
de la Contaminacién
Ambiental tiene por obje-
to regular las actividades
o fuentes que producen
ruidos molestos o noci-
vos susceptibles de con-
taminar al medio ambien-
te.

para el parametro plomo se debe-
ra realizar, utilizando el meétodo
de andlisis de absorcion atdomica
con una frecuencia minima de
muestreo que  debe tomarse en
forma continua por 24 horas,
durante tres dias.

El Reglamento a la Ley de Pre-
vencion y Control de la Contami-
nacién Ambiental tiene por objeto
regular las actividades o fuentes
que producen ruidos molestos o
nocivos susceptibles de contami-
nar al medio ambiente.

En el Articulo 12 se prohibe el
uso, en areas urbanas, de pitos,
bocinas y altos parlantes instala-
dos en vehiculos de transito te-
rrestre. Igualmente, se prohibe la
circulacion en zonas habitadas
de vehicuios que arrastren piezas
metalicas o cargas que produz-
can ruidos que excedan los 50 dB

(A).

El Articulo 14 establece que para
toda operacién de carga o des-
carga, en zonas residenciales,
que produzca ruido que excedan
los limites establecidos no se
realizara entre las 23H00 vy
08HOO.

En el Articulo 28, se establece
que los fabricantes, importado-
res, ensambladores y distribuido-
res de vehiculos similares seran
responsables de que las unida-
des estén provistas de silenciado-
res o cualquier otro dispositivo
técnico, con eficiencia de opera-
cién, aprobada por las autorida-
des de transito para que el ruido
del escape producido por el fun-
cionamiento no supere los nive-
les maximos permitidos en las
disposiciones de este Regiamen-
to y del Manual Operativo.

El Articulo 29 prohibe la altera-
Cion expresa del escape ylo si-
lenciador, asi como la instalacién
de resonadores con fines de in-
crementar el ruido.

El Articulo 30 prohibe la instaia-
ciéh de cornetas, bocinas y sire-
nas adicionales en los vehiculos
de movilizacion terrestre.

El Articulo 31 prohibe la importa-
¢ion de pitos y bocinas que ten-
gan niveles de potencia sonora
que sobrepasen los 105 dB.

El Articulo 32 establece que para
la matriculacion de los automoto-



res, se exigira el cumplimiento de
las disposiciones contempladas
“en los Articulos 28 y 29 del Re-
glamento que se analiza.

En septiembre de 1993, se expi-
did el Decreto Ejecutivo para la
creacién de la Comisién Asesora
Ambiental de la Presidencia de la
Republica, CAAM, que tiene la
finalidad de promover el estable-
cimiento de politicas, estrategias
y planes de accién, impulsando
ajustes institucionales y juridicos
necesarios, logrando la partici-
pacién plena de toda la comuni-
dad ecuatoriana en la gestién del
desarrollo sustentable, dirimiendo
conflictos institucionales y coor-
dinando la asignacién de recur-
SOS.

A partir de entonces se preparé y
puso en vigencia tres elementos
indispensables para fijar un ca-
mino coherente y practico:
“Principios Basicos para la Ges-
tion Ambiental en el Ecuador”;
“Politicas Basicas Ambientales
del Ecuador” y el “Plan Ambiental
Ecuatoriano”.

Los “Principios Basicos para la
Gestidon Ambiental en el Ecuador”
fueron aprobados en diciembre

de 1993 y difundidos desde en-

tonces en el pais®’.

#'POLITICAS BASICAS AMBIEN-

- TALES DEL ECUADOR, PRESEN-
TACION: Por Ing. Luis Catrera de la
Torre, Decreto 1802 de 1 de junio de
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El 10. de junio de 1994, el Presi-
dente de la Republica expidi6 el
Decreto Ejecutivo No. 1802, a
través del cual se establecen las
politicas basicas ambientales del
Ecuador.

El Plan Ambientai Ecuatoriano
esta en proceso de formulacion
total.

Se tramita, en el Congreso Na-
cional, la expedicion de una Ley
Nacional del Ambiente, que con-
formaria el marco general para la
gestion ambiental; su avance vy
contenido estan en proceso de
estudio y discusion.

Se encuentran, en borrador, dos
decretos presidenciales relacio-
nados directamente a la protec-
cién ambiental.

El primero tiene que ver con la
eliminacién del tetraelio de plomo
en las gasolinas.

La eliminacion del plomo en las
gasolinas fue anunciada oficial-
mente por este gobierno, el 6 de
junio de 1994. EI| borrador del
decreto seiiala que la eliminacion
del plomo se completard hasta
finales de 1997.

De acuerdo con las autoridades
del ramo, para iniciar la pro-
duccién de combustibles sin plo-

1994, Registro Oficial 456, de 7 de

junio de 1994,
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Segun investigaciones,
el 76% de la contamina-
cién atmosférica provie-
ne del transporte, el 5%
de la industria, el 4% de
la energia y el 15% res-
tante de las fuentes na-

turales.

mo era necesaria la ampliacién
de la refineria. Para ello, el 24 de
enero del aho en curso, en la
presidencia de la Republica se
firmo el contrato para la amplia-
cion. El plazo para la culmina-
cion de los trabajos es de 24
meses.

El borrador del decreto sefala la
prohibicion de importacién de
gasolinas con plomo u otras
sustancias nocivas para la salud.

Al mismo tiempo plantea la ne-
cesidad de crear incentivos para
el uso de gasolinas sin plomo, en
produccion y venta en el pais. Se
promueve el mejoramiento de la
calidad del diesél con aditivos®.

Segun investigaciones, el 76% de
la contaminacion atmosférica

#DOS DECRETOS PARA PROTE-
GER EL AMBIENTE; Combustibles.
Habra control de calidad de plomo,
Sociedad, El Comercio, Pag. B6,
Sabado, 28 de enero de 1995.

proviene del transporte, el 5% de
la industria, el 4% de la energia y
el 15% restante de las fuentes
naturales. '

El Ministerio de Energia y Minas
estudia la expedicion de un
acuerdo ministerial que permitira
la conversién de los carros de
gasolina y diesel a gas.

El objetivo del Gobierno es evitar
el deterioro acelerado de la cali-
dad del aire, ya que el gas es
menos contaminante en relacion
con los otros combustibles.

Sélo las compahias legalmente
constituidas para vender e insta-
lar sistemas de carburacion a
gas, que cumplan estrictamente
con las hormas técnicas impues-
tas, podran realizar la conversion.

El gas es un combustible, sin
plomo, que tiene de 100 a 120
octanos, sin mezcla de aditivos;
las gasolinas ecoldgicas llegan a
86 y 87 octanos.

En el escape de un vehiculo a
gas, las emisiones de mondxido
de carbono e hidrocarbonos son
inferiores que en los motores
propulsados a gasolina y diesel.
El uso del gas elimina las evapo-
raciones de hidrocarburos; redu-
ce, al 50%, la emision de hidro-
carbonos reactivos en el escape y -
disminuye, un 85%, la expulsion
de mondxido de carbono.



Ademas, se contribuira a la re-
duccidon de emisiones de plomo,
porque bajara el consumo de
gasolina y se diversificaran las
fuentes energéticas del transpor-
te con combustibles mas limpios.

Los sistemas de carburacién a
gas compiten ventajosamente en
seguridad con los mas sofistica-
dos sistemas de carburacion a
gasolina o diesel, inclusive en
colisiones severas.

Las gasolineras tendrian que
instalar, al menos, un surtidor de
gas, cuyo valor oscila entre 22 y
25 mil délares®.

“Se prohibe utilizar el GLP (gas
licuado de petréleo) como com-
bustible para vehiculos motoriza-
"~ dos”, dice el arficulo 180 del De-
creto Ejecutivo 3380 (R.O. 946 de
mayo de 1992).

El Subdirector de Hidrocarburos
del Litoral envid, el presente afio,
una comunicacion al Director
de la CTG, recordandole que “el
Director Nacional de Hidrocar-
buros aplicara las sanciones
establecidas en los articulos 77 y
78 de la Ley de Hidrocarburos,
sin perjuicio de las sanciones que

BCARROS ECOLOGICOS Y SE-
GUROS: La contaminacion, con el
uso de gas en los vehiculos, se reduce
al 50 por ciento, Negocios, El Co-
mercio, Pag. B-1, Martes, 16 de
agosto de 1994,
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su institucion (CTG) apliqde a los
infractores”.

En los articulos 77 y 78 de'la Ley
de Hidrocarburos se establecen
sanciones con multas e indemni-
zacion por los perjuicios produci-
dos. Ademds se menciona que
la “reincidencia causara, ademas
de la multa, la suspension del
permiso para el expendio y ‘la
clausura del establecimiento”.

Como respuesta a la comunica-
cion enviada por el Subdirector
de Hidrocarburos, la CTG .inicid
un operativo tendiente a controlar
los automoviles que utilizaban el
sistema a gas.

El Jefe Provincial de Transito,
informé que como resultado
inicial de dicho operativo, se de-
tuvo unos 25 vehiculos, la mayo-
ria de transporte publico, que
fueron sacados de circulacion
hasta retirarles el sistema insta-
lado. :

“Se prohibe utilizar e
GLP (gas licuado de pe-
tréleo) como combustible
para vehiculos motoriza-
dos”, dice el articulo 180
del Decreto Ejecutivo
3380 (R.O. 945 de mayo
de 1992).
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El argumento que mas
pesa en contra de la uti-
lizacibn del gas como
combustible para los
vehiculos, es que éste
es un producto subsidia-
do por el Estado y que
se considera de exclusi-
vo uso domesti

Uno de los propietarios de una de
estas convertidoras, aseguro que
desde 1989 viene haciendo la
transformacion de vehiculos de
combustible tradicional, a gas.

Todos los vehiculos que poseen
el sistema con cilindros vehicula-
res, estan en la necesidad de
hacer un trasvase desde los cilin-
dros de gas domeéstico. Quienes
estan haciendo ese trasvase no
tienen los permisos de la Direc-
cion Nacional de Hidrocarburos
para funcionar como centros de
acopio y, ademas, violan el articu-
lo 54 del decreto, segun el cual
esos centros no pueden realizar
trasvase de gas de un recipiente
a otro.

Existen riesgos en las instalacio-
nes sin normas de seguridad
requeridas; existen vehiculos que
utilizan directamente el cilindro
de 15 kilos de uso doméstico.

Las convertidoras deberdn cum-
plir con las normas técnicas se-
faladas por el Instituto Ecuato-
riano de Normalizacién (INEN),
con la Ley y su Reglamento.

El argumento que mas pesa en
contra de la utilizacién del gas
como combustible para los vehi-
culos, es que éste es un producto
subsidiado por el Estado y que se
considera de exclusivo usa do-
meéstico.

El precio del gas doméstico, en
abril de 1995, era de S$/.2.900,00
(tanque de 15 kilos). Segun un
estudio realizado por el ex-
Instituto Nacional de Energia en
mayo de 1994, el costo real del
gas licuado de petroieo, en esa
época, habria sido de
$1.10.550,00 el cilindro de 15
kilos. Es decir que, en el mo-
mento de publicacién del estu-
dio, el precio real, no subsi-
diado, del galdon de gas habria
sido de S/.1.547,00. El galdn de
gasolina extra costaba entonces
S/.2.620,00.

El problema del gas constituye un
circulo vicioso. Si no se crea una
Ley, las convertidoras desapare-
cen, sino se aprueban las con-
vertidoras, no existen automdviles
a gas, si no existen automoviles a
gas, las gasolineras no instalaran
las bombas expendedoras debido
a su costo aito.



Segln un proyecto de Ley que
promueve el uso de gas como
combustible para transporte e
industrias, elaborado por el Pre-
sidente de la Comision de Medio
Ambiente del Congreso Nacional,
“las personas naturales o juridi-
cas que desarrollen tecnologias o
fabriquen equipos para la segura
y adecuada utilizacion del gas
como combustible... gozaran de
exoneracién en el pago de dere-
chos arancelarios e impuestos
adicionales...”

Asi mismo, se menciona en di-
cho proyecto la posibilidad de
que las personas que utilicen el
gas como combustible puedan
acogerse a deducciones de im-
puestos, en vista de que estarian
utilizando equipos destinados a la
proteccion ambiental.

El proyecto de Ley elaborado por
la Comision del Medio Ambiente
centra su interés en el mejora-
miento en la calidad del aire a
través del uso del gas como
combustible alternativo. Conside-
ra que “es un deber juridico del
Estado velar por el derecho de
los ecualorianos a vivir en un
medio ambiente libre de conta-
minacion, y tutelar la preserva-
cién de la naturaleza®

#PROHIBICION DE UN CARBU-
RANTE LIMPIO: Gas Vehicular,
Reportaje, El Universo, pag. 3, Do-
mingo, 23 de abril de 1995
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De otra parte se afinan los deta-
lles en torno al proyecto de la
nueva Ley de Transito y Transpor-
te Terrestre. El segundo borrador
esta listo y debidé haber sido en-
tregado a la Comisidén de lo Civil
y Penal del Congreso Nacional.
Fue preparado por 20 represen-
tantes de todos los sectores re-
lacionados con ‘el tema:. cinco
Federaciones de Choferes, CTG,
Policia Nacional, Direccién Na-
cional de Transito, Consejos Na-
cionales y Provinciales de Transi-
to, Consejo Nacional de Disca-
pacidades, Automévil Club del
Ecuador y dos representantes de
la Comisién de lo Civil y Penal
del Congreso y representantes de
ia Comisiéon de Medio Ambiente
del Congreso Nacional.

Por las contravenciones de se-
gunda clase antes se pagaba
S$/.9.375,00, la octava parte de un
S.M.V. Segun la nueva Ley, la
multa serd de S/.40.000,00. Se-
gun el proyecto, incurre en con-
travenciones de segunda clase,
quien arroje basura desde el
vehiculo, el conductor que abuse
del pito, entre otros”.

E! proyecto de reformas a la Ley
de Transito y Transporte Terrestre
aprobado en primera por el ple-

PTRANSITO: HOY SE ENTREGA
PROYECTO: Comunicaciones * A
la Comiision de lo Civil y Penal del
Congreso, Sociedad, El Comercio,
Pag. C2, Martes, 6 de junio de 1995.
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nario del Congreso, pone a la .
CTG como una Institucién absolu-" |
tamente dependlente del Consejo

Nacional de Trénsmo

El proyecto de reformas a la Ley
de Transito y Transporte Terrestre
tiene como objetivo organizar,
planificar, reglamentar y controlar
el transito terrestre, la prevencion
de accidentes, contaminacién
ambiental, ruido de motores y
juzgamiento de infractores.

La Comisién de Transito de la
provincia del Guayas es una enti-
dad auténoma, subordinada al
ordenamiento juridico constitu-
cional del Estado, cuya finalidad
es organizar, controlar, dirigir y
disponer cuanto estime conve-
niente en todo lo relacionado con

el transito y transporte terrestre -

en el ambito de su jurisdiccidn
judicial. Tales facultades le fue-
ron conferidas mediante decreto
de Ley No. 140 de enero 23 de
1948, en la presidencia de don
Carlos Julio Arosemena Tola, y
publicada en el registro oficial
numero 112 del 28 mismo mes y
afo.

El Directorio de la CTG resolvid,
en agosto de 1994:

e Que se de tramite a todas las
solicitudes de frecuencias

“PELIGRA AUTONOMIA: dela
CTG, Pais, Hoy, Pag. 8B, Sabado, 6
de mayo de 1995

presentadas en la Secretari
. General, la Comisién Urbana y -
‘Rural y en fa Jefatura Provin-.

cial de Transito, hasta la fe-

cha, en las modalidades de
Taxi-Ruta, Furgo-Ruta y Se-
lectivo, las que deberan ser
sometidas a consideracion del
Directorio;

e Que se suspenda con caracter
de temporal la concesion de
nuevos permisos de operacion
o autorizaciones provisionales
a nuevas agrupaciones que
pretendan incursionar en las
antes mencionadas modalida-
des, hasta que culminen los
trabajos que se vienen reali-
zando en las calles de la ciu-
dad de Guayaquil, diversas
insthituciones del sector publi-
co’.

La Municipalidad de
Guayaquil promulgé la
ordenanza de usos de
espacio y via publica que
busca conservar el me-
dio ambiente y ordenar,
de una manera racional,
las actividades de la vida
urbana.

YEL DIRECTORIO DE LA COMI-
SION DE TRANSITO DEL GUA-
YAS, La Cindad, El Universo, Marte,

" 9 de agosto de 1994



La Municipalidad de Guayaquil
promulgd la ordenanza de usos
de espacio y via publica (R.O. 68
del 18 de noviembre de 1992)
que busca conservar el medio
ambiente y ordenar, de una ma-
nera racional, las actividades de
la vida urbana. A continuacion,
se transcribe los contenidos de
algunos articulos de dicha orde-
nanza que estan relacionados,
directa o indirectamente, con la
transportacion terrestre.

Art. 81.- DE LOS AUTOMOTO-
RES ESTACIONADOS PARA
EXHIBIR O VENDER MERCA-
DERIAS O SERVICIOS EN LA
VIA PUBLICA.- Los automotores
que se estacionen en la via publi-
ca para exhibir o vender merca-
derias, estan sujetos a las nor-
mas de control establecidas en
este capitulo. Esta actividad solo
puede ejercerse dentro de las
zZonas o Sectores que la Munici-
palidad expresamente determine.

Art. 82.- DE LAS UBICACIO-
NES.- La Municipalidad estable-
cera las zonas y ubicaciones
precisas para realizar el tipo de
concesiones determinadas en el
articulo anterior, pudiendo en
cualquier momento reubicarlas
de acuerdo a las conveniencias
del sector y zona de la ciudad.

Art. 89.- PROHIBICION DE
OBSTRUIR EL TRANSITO PEA-
TONAL Y VEHICULAR.- La Mu-
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nicipalidad y la CTG cuidaran de
que los vendedores ambulantes
no obstruyan el transito y, evitara
que su aglomeracién implique el
cierre de una calle, vereda, portal,
o que obstruyan los accesos a
edificios publicos o privados o
almacenes establecidos. La Mu-
nicipalidad tomara todas las me-
didas necesarias conducentes a
evitar que los vendedores ambu-
lantes obstruyan el libre transito
peatonal, vehicular, y los accesos
a las oficinas y a los estableci-
mientos comerciales. Tomara
especiales precauciones en  los
casos gue se produjeran aglome-
raciones en razon de espectacu-
los publicos, para lograr la segu-
ridad necesaria en las zonas de
salidas o de acceso.

Art. 96.- PROHIBICION DE
TRABAJOS EN LA ViA PUBLI-
CA.- Los talleres de cualquier
tipo, no podran desalojar aceites,
grasas, pintura, o residuos hacia
la via publica, ni utilizar sus al-
cantarillas sin haber utilizado las
debidas trampas de grasa y de-
mas medidas no contaminantes.
Los establecimientos que infrin-
gieren esta disposicion seran
clausurados definitivamente.

Art. 106.- PROHIBICION DE
CONSTRUIR OBSTACULOS
VEHICULARES POR LOS PAR-
TICULARES.- Es terminante-
mente prohibido a las personas
levantar los denominados
“policilas acostados”, obstaculi-
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zando la via publica, con estruc-
turas de cemento o asfalto.
Quienes hayan instalado estos
obstaculos de la via publica, en
forma indebida, seran sanciona-
dos con e} costo de la reparacién
y hasta con dos y medio salarios
minimo vital por concepto de
multa. .

Art. 109.- PROHIBICION DE
TRANSITO DE CARRETAS Y
CARRETILLAS POR LOS SEC-
TORES A1 Y URBANIZACIONES
U1.- - Es terminantemente prohi-
bido el transito de carretas de
tracciéon animal y de carretillas
movidas por fuerza humana en
los sectores A1 y urbanizaciones
U1 de la ciudad. Cuando se co-
meta esta infraccién por parte de
un ciudadano, sera detenido vy
sancionado.

Uno de los comentarios, que ha
generado la ordenanza se rela-
ciona con el capitulo de los es-
pacios para el estacionamiento
de los vehiculos y su costo ele-
vado (900.000,00 sucres anuales
o 75.000,00 sucres mensuales)
para el sefalamiento de reserva-
do. La tasa esta fijada para esti-
mular el uso de los garajes; por
otro lado, hay empresas que re-
servan cuadras enteras para su
uso privado, eso todavia no esta
normado, pero se deberia otorgar
un limite de area de reservado
para cada cuadra.

El Capitulo dos prohibe a los
transelntes y los usuarios de los
vehiculos arrojar basura y des-
perdicios en 1a via publica. Las
sanciones son, para el peatén, un
dia de detencion y del 2% al 50%
del salario minimo vital; para el
pasajero que va en un vehiculo
privado el 25% del S.M.V. por
votar basura; en gran volumen
desde un vehiculo, de uno hasta
siete dias de detencion y de dos
y medio a doce y medio S.M.V.%

Ademas la Municipalidad de
Guayaquil expidid la Ordenanza
de Gasolineras y Estaciones de
Servicios, que tiene por objeto
regular los procesos de cons-
truccion, remodelacion y funcio-
namiento de establecimientos
destinados a la venta de gasolina
y otros combustibles, la comer-
cializacién interna de productos
tales como lavado de vehiculos,
vulcanizadoras, etc.

*FIN DE CAOS URBANO: Nuevas
Ordenanzas Municipales, por Maria
Elena Arellano, Domingo, E1 Univer-
50, 28 de diciembre de 1992,
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Un 13% de los habitan-
tes del pals (7,5 millo-
nes) vive en Teheran, y
el 45% de la flota de
transporte del pais opera
en esta ciudad

En este capitulo se presentara lo
que sucede en algunas ciudades
del planeta, con graves proble-
mas medioambientales provoca.
dos por el uso, y abuso, de los
transportes automotores, asi
como las medidas de mitigacion
gue, en algunos casos, han im-
pulsado para que se tengan co-
mo referente de lo que se podria
impulsar en el pais, o en ciuda-
des como Guayaquil.

A~ CIUDADES DE OTROS
CONTINENTES

El Caso de la Cludad de
Teheran-iran

Teheran es la ciudad mas

coritaminada de! mundo
en términos de humo, y la

segunda mas poluciona-
da en concentracion de
oxidos de azufre, SO.

E! transporte urbano es
generalmente considera-
do como el responsable
de entre el 70% y el 80%
de las emisiones que
causan {a contaminacion
del aire en la zona metro-
politana de Teherdn. Un
13% de los habitantes del
pais (7,5 millones) vive en
Teheran, y el 45% de la
flota de transporte del
pais opera en esta ciu-
dad. Se estima que
existen airededor de
750.000 autos y camio-
nes livianos en la zona
metropolitana.

Tratando de mitigar estos
impactos se ha llevado
adelante un proyecto de
Afinacion de Vehiculos
de Pasajeros, que fue un
estudio de investigacion
para evaluar el efecto de
la afinaciéon de motores
sobre la mejora de la ca-
lidad del aire. Se ha lle-
gado a la conclusién de
que lanzando una cam-
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pafia general de afinacion
de motores en Teheran
se reducifan drastica-
mente las concentracio-
nes de CO y HC, y se lo-
graria ademas una re-
duccion del 13% en el
consumo de gasolina.
En base a ese estudio, la
Municipalidad de Teheran
ha adquirido 150 siste-
mas automatizados de
afinaciéon con el fin de
iniciar un programa gene-
ral y masivo.

Se ha emprendido ade-
mas, un importante pro-
grama de control de Ia
calidad del aire. Esto in-
cluye la instalacion de
estaciones de control
moéviles permanentes pa-
ra medir la concentracién
de los principales con-
taminantes ambienta-
les”.

El Caso de la Ciudad de
Bangkok-Thailandia

Las condiciones del trafi-
co automotor en Bangkok
son reconocidas gene-

PEL, PROGRAMA DE CONTROL
DE LA CONTAMINACION DEL
AIRE EN TEHERAN, Por Paimaneh

Hasteh, Pag. 13, PGA, La Era Urbana,
Otofio 1993,

ralmente como las peo-
res de! mundo.

El desarrollo no planifica-
do ni coordinado de esta
metrépoli de 8 millones
de habitantes se caracte-
riza por una masiva ex-
pansién urbana, en un
radio de 50 kildmetros a
la redonda.

Los persistentes proble-
mas del transporte urba-
no estan afectando Ia .
productividad y calidad de
la vida de los residentes
de Bangkok.

Las cifras son importan-
tes:

e Se espera que cada
auto en Bangkok un
promedio de 44 dias
por afio en embote-
llamientos.

e |aciudad actualmente
pierde cerca de un
tercio de su producto
bruto urbano potencial
debido a las demoras
en el transporte a cau-
sa de la congestidn.

e Los niveles excesivos
de plomo (especial-
mente proveniente de
vehiculos} en el aire
de Bangkok contribu-



Los niveles excesivos
de plomo en el aire de
Bangkok contribuyen
a 200.000-400.000 ca-
sos de hipertensién y
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yen a 200.000-
400.000 casos de hi-
pertensiéon y 400
muertes por afio.

Estimaciones genera-
les sugieren que una
cantidad excesiva de
plomo en el aite de
Bangkok puede hacer
que los nifios pierdan
un promedio de cuatro
¢ mas punios de su
cuociente intelectual
hasta los siete aftos,
con consecuencias a
largo plazo para su
productividad como a-
dultos.

Las motocicletas de
dos tiempos emiten
aproximadamente 22
veces mas hidrocarbu-
ros y 10 veces mas
monodxido de carbono
que los automdviles
(controlado con nive-
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les de 1978 en Esta-
dos Unidos)™.

B.- CIUDADES DE AMERICA
LATINA

El Caso de la Ciudad
de México, D.F. - Re-
piblica de México

El transporte urbano se
ha convertido en uno de
los problemas de mayor
gravedad en la mayoria
de las ciudades de Amé-
rica Latina, al extremo de
afectar el propio funcio-
namiento de la ciudad en
términos productivos, so-
ciales y ambientales.

En la Zona Metropolitana
de la Ciudad de México
(ZMCM), con una exten-
sién total de 1.200 kilo-
metros cuadrados, habi-
tan cerca de 16 millones
de personas, en donde
circulan alrededor de 3
millones y medio de vehi-
culos, y se realizan cerca
de 37 millones de via-
jes/persona/dia.

LA CRISIS DEL TRANSPORTE
URBANO EN BANGKOK: LaEma
Urbana, Edicién sobre transporte
urbano, Volumen dos, Niimero dos,
Otofio 1993,



En la zona Metropolitana
de la Ciudad de México
(ZMCM), circulan alre-
dedor de 3 millones vy
medio de vehiculos, y se
realizan cerca de 37 mi-
llones de viajes/perso-
na/dia

La Comision Metropolita-
na para la Prevencion y
Control de la Contamina-
cion Ambiental en el Va-
lle de México ha venido
instrumentando el Pro-
grama Integral Contra la
Contaminacion Atmosfé-
rica en la Zona Metropoli-
tana de la Ciudad de Mé-
xico (PICCA). Una de las
estrategias prioritarias del
programa se refiere al
mejoramienta y amplia-
cion del transporte urba-
no colectivo e individual.

Dicha estrategia plantea
una serie de acciones,
que se describen sucinta-
mente a continuacion:

Todos los automdviles a
gasolina, a partir de los
modelos 1991, cuentan
con convertidores cataliti-
cos; los cuales reducen
més del 90% de las emi-
siones de escape de hi-

drocarburos, mondéxido de
carbono y oxidos de ni-
trégeno.

A partir de los modelos
1993, las normas de
emision para los vehicu-
los nuevos que se venden
en México son tan estric-
tas como las que se apli-
can en los Estados Uni-
dos de América, a través
de la Agencia de Protec-
cion Ambiental.

Para fomentar la utiliza-
cion del transporte masi-
vo, se impulsa el mejo-
ramiento del sistema ac-
tual renovando la flota
vehicular del transporte
publico y de pasajeros,
que incluyen la instala-
cién de motores de baja
emision de contaminan-
tes, y privilegiando el
transporte de gran capa-
cidad, como e} Metro.

El programa “Hoy No Cir-
cula’, consiste en retirar
de la circulacién el 20%
de la planta vehicular de
la ZMCM, ya que para
cada dia de la semana
laboral {de lunes a vier-
nes) se impuso la res-
triccion de circular de
acuerde con el titimo
digito de las placas.

Otra medida importante



ha sido la verificacion
semestral obligataria de
los gases de escape de
todos los vehiculos que
circulan en la Ciudad de
México®'.

En febrero de 1892 se
inicié un programa ten-
diente a promover el uso
de gas en ef autotrans-
porte publico, como com-
bustible sustitutc de la
gasolina en vehiculos
automotores, entre otras
medidas para la protec-
cién del aire.

El Caso de Santiago de
Chile

Al monéxido de carbono y
al material particulado
que hacen de Santiago
uha de las ciudades mas
contaminadas del planeta
en los meses de invierno,
hay que agregar ahora el
gas ozono que la afecta
principalmente en los
meses calientes.

> EDITORIAL - EL TRANSPORTE
URBANO EN AMERICA LATIMA,
Programa de Gestion Urbana, La Era
Urbane, Suplemento Regional para
América Latina y El Caribe, Otofic
1994.
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Sustancias  cancerige-
nas fueron detectadas
en el aire que se respira
en la capital chilena, se-
gun un estudio del De-
partamento de Bioquimi-
ca de la Facultad de
Medicina de fa Universi-
dad de Chile

Para los expertos, el prin-
cipal responsable de esta
situacion es el indiscrimi-
hado aumento del parque
automotor particular en la
ciudad capital, que en
1991 era de 400.000
vehiculos y hoy supera
los 600.000, mientras se
calculan unos 900.000
_para el afic 2000°%,

Sustancias cancerigenas
fueron detectadas en el
aire que se respira en la
capital chilena, segun un
estudio del Departamento
de Bioquimica de la Fa-
cultad de Medicina de la
Universidad de Chile.

“2CHILE AFECTADA POR OZONO
URBANO: Alarma entre pobladores
Actualidad, Pag. 6, El Universo, Lu-
nes, 28 de marzo de 1995,

>
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Los estudios efectuados
por el doctor Lionel Gil,
determinaron un alto nivel
de concentracién de es-
tas particulas en la at-
mosfera santiaguina, en-
tre ellas el benzoapireno
y el benoapireno. Segun
el doctor Gil, ambas
sustancias se producen
por la combustion in-
completa del gaséleo en
los automdviles.

En declaraciones al diario
La Tercera, el cientifico
explica que muchas de
estas sustancias “no son
cancerigenas por si so-
las, sino que se transfor-
man en cancerigenas por
reacciones (ue ocurren
en el interior del organis-
mo a nivel celular®®

CIUDADES DEL ECUADOR

El Caso de la Ciudad de
Quito

Muestras de aire de Qui-
to, examinadas antes de
1990, determinaron que
el nivel de plomo en la
ciudad, sin tomar en

cuenta los tineles, era de
0,29 ug/metro3. Sin em-
bargo, un estudio realiza-
do en 1991 (Facultad de
Geologia, Minas y Petré-
leos de la Universidad
CentraHEOS), encontr
que el promedio habia
subido a 0.59; esto es, se
habia duplicado.

La situacion en la altura
se complica por la canti-
dad menor de oxigeno
presente en la atmdsfera,
lo que produce una com-
bustién de calidad menor
con la generacion de una
mayor cantidad de resi-
duos que, a su vez, dis-
minuye el rendimiento del
motor obligando a utilizar
mayor cantidad de gaso-
lina™.

El Cabildo de Quito ha
hecho, hasta el momen-
to, durante la administra-
cién del Alcalde Mahuad,
un tercer intento para
controlar a los automoto-
res que contaminan el ai-
re. La primera tentativa
arrancd en junio de 1994
y se utlizé entonces el
anillo de Ringellmann,

ONTAMINACION EN LATI-
AMERICA Medic Ambiente,

. 5, El Telégrafo, Domingo, 14 de

sto de 1994.

*CONTAMINACION POR PLO-
MO, Por Dr. Femando Bossano, Dr.
Jorge Oviedo C., Fundacién Natura,
Centio de Documentacion, Fotosco-
pia.



que segun los transportis-
tas arrojaba resultados
subjetivos. El uso del
opacimetro (aparato que
mide electronicamente el
grado de opacidad que
arfojan los vehiculos) a
fines de octubre del mis-
mo afio fue la segunda
fase. El 2 de enero de
1995 se reanudo la terce-
ra fase con una nueva or-
denanza municipal -la
3021-. Esta establece
gue si el vehiculo emite
humo, no debera exceder
el 60% de opacidad. De
ser superior inmediata-
mente el carro sera reti-
rado de la circulacion; pa-
ra recuperar su vehiculo
el propietario debera en-
tregar una garantia equi-
valente a 15 salarios mi-
nimos vitales (1'125.000
sucres), y a partir de ese
momento dispondra de
15 dias para reparar el
motor y someterse a una
nueva verificacion, en ca-
so contrario la garantia se
hara efectiva; ademsds,
independientemente de la
garantia el infractor debe-
ra pagar una multa de
cinco salarios minimos
vitales (375.000 sucres).

Cuando la capital de la
Republica tenia alrededor
de 150 mil habitantes, el
principal medio de trans-
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porte fue el tranvia, pe-
queflos vagohes impul-
sados por electricidad
gque se movian sobre rie-
les.

Sin embargo, aumenta-
ron los coches a motor y
fue necesario el desman-
telamiento del tranvia; fi-
halizaba la década de
1940 y con ella una his-
toria en el campo de ia
transportacion urbana.

Entre 1950 y 1990 Quito
crecid casi seis veces,
debido principalmente a
la migracion, y llegaron
los problemas de trans-
porte.  Diariamente el
80% de la poblacion de
Quito utiliza el transporte
publico, mientras que el
restante 20% se moviliza
en vehiculos privados.

Cuando la capital de la
Republica tenia alrede-
dor de 150 mil habitan-
tes, el principal medio de
transporte fue el tranvia,
pequenos vagones im-
pulsados por electricidad
que se movian sobre
rieles.
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se ggntrolan las vibracio-
nes .

E! trole no contamina, no
produce gases téxicos y
se controlan las vibra-
ciones.

Asi también, la Empresa
Metropolitana de Aseo

Para dar una solucion
definitiva a los inconve-
nientes de la transporta-
cion en la administracion
del Alcalde Rodrigo Paz
se crea la Unidad de Es-
tudios de Transporie, en-
tidad que luego de varios
estudios y encuestas
determiné que la solucién
mas efectiva era el esta-
blecimiento del trolebus,
como parte principal de
un Sistema Integrado de
Transporte.

Consiste en un bus que
se impulsa con un motor
eléctrico y recibe la
energia de dos lineas, o
cables de contacto que
estan sobre la ruta.

El trolebis ofrece movili-
zar diariamente a cerca
de cien mil personas, a
un promedic de cinco mil
por hora.

(Emaseo) continda con la
campaia de limpieza a
los propietarios de vehi-
culos de servicio publico
y privado, que reciben
fundas plasticas para de-
positar la basura y des-
perdicios. La entrega se
realiza en las gasoline-
ras, centros comerciales
y otros lugares pL’:blicos36

El Caso de la Ciudad de
Ambato

Con el fin de disminuir los
indices de contaminacion
ambiental, el Municipio
de Ambato realizd Ila
medicion de la opacidad
de los gases toxicos que
eliminan los vehicules
que circulan a diario en la
urbe, determinando que
el 64% de automotores
que transitan en la ciudad
eliminan gases téuxicos
con un 85% de opacidad
o grado de contamina-
cion.

*DEL TRANVIA AL TROLERUS,
El Pais, Quito, El Universo, Pag. 5,
Miérooles, 17 de mayo de 1995,
*PIDA LA FUNDA, Péngale €l ojo,
Quito, El Comercio, Pag. C3, Martes,
3 de enero de 1995,

El trole no contamina, no
produce gases tdxicos y



Se ha determinado que
de los 23 mil vehiculos
matriculados en la Jefatu-
ra de Transito de Tungu-
rahua, en el afio de 1994,
aproximadamente 15 mil
de ellos contaminan el
medio ambiente, sin
considerar los vehiculos
que llegan de ofras ciu-
dades y provincias.

Segun los técnicos de la
empresa Ecoflow, que
facilité el opacimetro para
medir la emision de con-
taminantes, el alto grado
de contaminacion se de-
be al mal estado de los
motores y la baja reno-
vacion  (obsolescencia)
del parque automotor®”.

Finalmente, amerita des-
tacarse, en los casos ex-
puestos, las siguientes
coincidencias que permi-
ten atacar la problemati-
ca: 1) la existencia de
una constatacién cotidia-
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na por parte de la ciuda-
dania y las autoridades
de la contaminacién ge-
nerada por los automoto-
res; 2) la decision politi-
cc-administrativa y técni-
ca de enfrentar los pro-
blemas derivados de la
contaminacidén provocada
por la transportacion ur-
bana; 3) la busqueda,
lenta y negociada, de
consenso entre los usua-
rios y autoridades locaies
para impulsar y acatar las
medidas fijadas segun
los casos a resolver; y, 4)
la necesidad de tomar
varias medidas técnicas,
que conforme al segui-
miento y evaluacién de
sus resultados se vayan
desechando o ratificando.
Estas medidas son de
diferente naturaleza: lega-
les, administrativas, de
control y revisidn, técni-
cas, etc.

“EL AIRE DE AMBATO ESTA
INSOPORTABLE: Alio nivel de
contaminacion ambiental provocado
por los automotores, Economia, Hoy,
Pag. 7A, Lunes, 8 de mayo de 1995



No existe una concepcién am-
biental en la planificacién urbana
respecto a la funcién de la in-
fraestructura vial en la mitigacion
de los efectos negativos produci-
dos por la transportacion terrestre
dentro del area urbana, la cual
permite, en un extremo, fluidez o,
en el otro, una obstruccion del
trafico y, consecuentemente, los
problemas de las contaminacio-
nes sonoras y del aire se atenua-
ran o se evidenciaran, respectiva-
merite.

Al respecto, se hara una des-
cripcion breve del contorno vial de
la ciudad, la via Perimetral y una
sintesis de las acciones que se
planean y ejecutan dentro de la
trama urbana.

A partir de la estructura vial ela-
borada por el DPU Municipal, una
unidad de Planificacién del CO-
NADE para obras para Guayaquil
elabord en 1991 una lista de 20
proyectos.

En el afio 1979, un grupo de con-
sultores ecuatorianos ejecuté los
estudios de la Via Perimetral de
Guayaquil.

Se parti6 del esquema vial del
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DPU que considera a la via Peri-
metral como la via expresa, de
acceso limitado por intercambia-
dores, que forma la estructura
medular del sistema vial con la
terminacion del puente en Pas-
cuales; esta completamente
terminada pero, debe conectarse
adecuadamente con vias arteria-
les para permitir que funcione en
la forma en que se la proyecto.

El eje principal entre Pascuales y
el Puerto Maritimo consta de tres
avenidas; de norte a sur:

- Avenida Francisco de Orellana.
- Par Quito/Machala.
- Av. 25 de Julio.

De los intercambiadores y enla-
ces correspondientes, algunos no
fueron construidos por diferentes
razones. Se construyd el inter-
cambiador Prosperina, pero no
se construyeron las obras nece-
sarias para conectarlo con el in-
tercambiador mds antiguo, situa-
do en la union de la Av. Juan
Tanca Marengo y la carretera a
Daule.

La falta de esta conexién, de
apenas 1.5 Km. de longitud,
ocasiona que el trafico que utiliza
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Cuando se proyectd la
via Perimetral se disefi6
el intercambiador Su-
burbio, para conectarla
con la calle 29 que esta-
ba construida parcial-
te

la Av. Juan Tanca Marengo, no
pueda llegar a la via Perimetral y
debe usar la carretera congestio-
nada a Daule. La Av. Tanca Ma-
rengo tiene 10 carriles de ancho y
la carretera a Daule solamente 4.
La via Perimetral con 8 carriles
complementaria esta diferencia.

Es necesario complementar la
red vial del norte de la ciudad,
integrandola para su operacién
conjunta para aliviar la conges-
tion de la carretera existente a
Daule y se sefviria @ una 2zona
habitacional e industrial, de mu-
cha importancia.

Para lograr este objetivo, debe
interconectarse la Av. Juan Tanca
Marengo con fa via Perimetral,
mediante un tramo que una dos
intercambiadores construidos.

El transito proveniente del Termi-
nal Terrestre, con destino a la
Costa, no tendra que ingresar a la
carretera a Daule y a la Av. Car-
los Julio Arosemena, congestio-
nadas por toda clase de vehicu-

los. También, se proporcionara
otro acceso a la ESPOL, que
constituye un sector importante
de demanda de viajes.

La carga proveniente o destinada
al Puerto Maritimo, desde las
industrias y los comercios a lo
largo de la carretera a Daule y la
Av. Juan Tanca Marengo, tam-
bién podra usar, con rapidez y
comodidad, la via Perimetral.

Existen las dos arterias y sus
intercambiadores. Es necesario
utilizar estas obras construyendo
el eniace.

El proyecto forma parte de la
estructura vial basica del norte de
Guayaquil formada por la via
Perimetral, la carretera a Daule,
la Av. Francisco de OQrellana y la
autopista futura Guayaquil-Daule.

Estas cuatro arterias nhecesitan
enlaces en sentido Este-Oeste,
uno de los cuales lo constituye la
Av. Tanca Marengo, prolongada
hasta la via Perimetral.

En la planificacién vial de la ciu-
dad, la Av. Assad Bucaram o
calle 29 constituye la arteria
principal de comunicacion del
sector sur-occidental.

Cuando se proyecté la via Peri-
metral se disend el intercambia-
dor Suburbio, para conectarla con
la calle 29 que estaba construida
parcialmente.



El tiempo largo transcurrido, entre
la planificacién y la construccion
de la via Perimetral, permitié que
se ocuparan los terrenos destina-
dos al intercambiador, por lo que
hubo que suprimirio. Al momen-
to, no existe una conexién ade-
cuada entre la via Perimetral y el
sector mencionado, a pesar de
ser muy necesaria.

Se ha pensado en la posibilidad
de utilizar las calles existentes,
sobre todo la calle Q, que tiene el
ancho y las caracteristicas ade-
cuadas, para que sirva de enlace.
Si, en el futuro, se establece la
necesidad, tendria que proceder-
se a expropiar los terrenos nece-
sarios y construir un intercambia-
dor a desnivel.

La Unidad del Proyecto de Desa-
rrolio Municipal (PDM), construira
una serie de obras viales impor-
tantes para la ciudad, con prés-
tamos del Banco del Estado.
Prolongacién de la Av. Domingo
Comin, desde José Vicente Truiji-
llo hasta la Av. La Floresta; Av.
Floresta desde 25 de Julio hasta
la Av. Abdén Calderén.

La Av. Domingo Comin tendra
una longitud de 2.700 metros, en
el tramo que se va a construir, y
tendra tres carriles de cinco me-
tros en cada sentido; la Av. Flo-
resta, 1.76C metros con tres carri-
les en cada sentido; la Avenida
Guido Chiriboga, 750 metros.
Estas vias tendran un costc de
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once mil millones de sucres.

La Av. Domingo Comin se en-
cuentra pavimentada, sin embar-
go, se van a ejecutar obras adi-
cionales como la construccion de
aceras y arborizacion.

La Av. Las Esclusas es importan-
te via para el Sur de la urbe, ten-
dra una longitud estimada de
1.800 metros con tres carriles,
Tendra drenaje independiente,
por lo que se asegura la durabili-
dad del pavimento. Su costo es
de seis mil millones de sucres.

Adicionalmente se realizan los
estudios de ampliacion y prolon-
gacion de la avenida Francisco
de Orellana, desde Agustin Freile
hasta la via Perimetral.

También, la prolongacién de la
avenida Juan Tanca Marengo,
desde la via a Daule, donde se
construiran pasos para peatones
que formaradn una arafia, hacia la
via Perimetral. Se hard la am-
pliaciéon de la via a Daule dasde
el kildmetro cuatro y medio hasta
el diecisiete. La construccion del
puente sobre la calle Aguirre, que
tendra un costo de cinco mil mi-
llones de sucres, sera realidad.

La avenida marginal del Salado
que sera denominada Avenida de
los Presidentes, desde la ciuda-
dela Ferroviaria hasta el puente
de la calle 17. Esta tendra un
costo de 5.681 millones de su-
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cres.

La marginal del Salado tendra
una longitud de 1.180 metros con
tres carriles y un parterre central.
Aqui se incluird una via de servi-
cio para la Ferroviaria, para no
incorporar a esta ciudadela al
trafico directo a la via principal
que indudablemente, sera una via
de velocidad con lo cual habra
una separacion razonable y asi
no se la afectara™.

Se planifica construir uno o dos
tuneles en los cerros del Carmen
y Santa Ana, para que el transito
vehicular del centro de la urbe
pueda fluir rdpidamente hacia la
Av. Pedro Menéndez Gilbert, es
decir, al norte.

Se planifica construir
uno o dos tlneles en los
cerros del Carmen vy
Santa Ana, para que el
transito vehicular del
centro de la urbe pueda
fluir rapidamente hacia la

Av. Pedro Menéndez
Gilbert, es decir, al nor-
te.

*OBRAS VIALES PARA GUAYA-
QUIL “FUTURAS MEJORAS”,
Diario El Universo, Domingo 18 de
septiembre de 1995.

Se trata de dos colina, de 80
metros de altura y 1.400 metros
de longitud, ubicadas en el sitio
en donde la ciudad fue fundada,
en el extremo oriental, lo cual
establece una interrupcién forza-
da al transito vehicutar.

Se impone superar el obstaculo a
través de una via rapida, lo cual
no seria posible con una solucién
supetficial por las razones si-
guientes: recorrido largo, pen-
dientes muy altas, indice aito de
curvaturas con velocidades mi-
nimas, numero alto de expropia-
ciones y destruccidon del centro
historico de la ciudad.

En el afio 2.013, los tineles so-
portarian un paso aproximado de
18 millones de vehiculos al afio.

Para conectar al centro de la
ciudad con el sector norte existe
una via supefficial sobre los ce-
rros que se llama Moran de Bui-
tron, con transito en los dos sen-
tidos y con pendientes extrema-

‘damente altas.

El flujo vehicular remanente entre
el centro, el norte y el puente
Mendoza Avilés, se realiza a tra-
vés de las calles Juan Montalvo y
Julian Coronel, y las Avenidas
Quito y Pedro Menéndez, bor-
deando el sistema de cerros, en
un recorrido de mas de 3.500
metros de longitud, a una veloci-
dad promedio de 15 kilémetros
por hora y con un tiempo esti-



mabie de 14 minutos.

Segun un informe, en 1987,
aproximadamente 8.5 miliones de
carros circulan anualmente por la
via Moran de Buitrén en ambos
sentidos*®.

La CTG, salvo pocas acciones
puntuales, no ha desarrollado
actividades especificas respecto
al control y prevencion de la
contaminacion ambiental produ-
cida por los automotores; sin
embargo, con el afan de mitigar
yfo solucionar los problemas de
congestionamiento, la CTG, es-
pecialmente en los tres Gltimos
afos, ha ejecutado “campanas”,
con regularidad intermitente,
influidas muchas veces, por la
presién de los medios de comu-
nicacion social.

A continuacion, se describen las
acciones que generan, implicita-
mente, efectos paliativos en la
solucion de problemas analiza-
dos.

Un reordenamiento de varias
lineas de buses y furgorrutas que
arriban al casco comercial de
Guayaquil desde el cantén Duran
y el norte de la ciudad, efectué la

*CHIRIBOGA: TUNELES SERAN
UNA REALIDAD PARA SOLUCIO-
NAR PRORLEMAS DE TRANSITO EN
EL CASCU COMERCIAL, Cindad, El
Universo, Primera Seccién, Pg. 12,
Viernes 22 de abril de 1994.
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CTG en octubre de 1994, para
descongestionar las calles Lo-
renzo de Garaicoa, Colén y Male-
¢on, donde se producen embote-
llamientos.

El objetivo principal es evitar que
las lineas que proceden del norte
den la vuelta por Lorenzo de Ga-
raicoa y Malecon, lo cual se con-
sidera innecesario y aumenta el
recorridc que debe ser como
maéximo 25 kilémetros™.

Por resolucion del Consejo Na-
cional de Transito, CNT, las buse-
tas (buses pequeiios) no podran
circular al interior del perimetro
urbano de Guayaquil, a partir del
10. de enero de 1995.

La medida que permitira eliminar
las unidades poco técnicas y
descongestionar el alto trafico
vehicular que existe al interior de
la urbe, constituye una gran preo-
cupacion para los usuarios de
esas unidades, pues no se ha
definido cémo se suplira el servi-
cioc de transportacion urbana.
Otros, en cambio, desconocen la
medida”".

“REORDENARAN VARIAS LINEAS
PARA DESCONGESTIONAR CALLES,
La Ciudad, El Universo, Jueves, 13 de
octubre de 1994.

“'ELIMINAN BUSETAS Y SE RES-
TRINGE SERVICIO: Se pretende des-
congestionsr trémsito urbano, Guayaquil,
El Telégrafo, P4g. 3-B, 13 de diciembre
de 1994
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Los conductores de las
volquetas aun ingresan
por las calles y avenidas
principales y no utilizan
la via Perimetral, tal co-
mo lo ha dispuesto la
CTG.

A partir del 15 de enero de 1995,
sblo podran prestar el servicio de
furgorrutas las unidades cuyo ano
de produccion no sea mayor a 3,
desde el otorgamiento del permi-
so de circulacion, de acuerdo al
reglamento de operacién para €l
servicio denominado furgorruta
en el sector urbano.

Posteriormente, el afo de fabri-
cacion no debe ser mayor a los
diez anteriores a la fecha de in-
greso al servicio.

Segln una resolucion adoptada
por el Directorio de la CTG las
Cooperativas y Pre-Cooperativas
de furgorrutas tendran plazo
hasta el 14 de enero de 1985,
para renovar su parque automo-
tor.

El casco central de Guayaquil es
cadtico; la anarquia producida
por el transito de camiones y
volquetas causa problemas. Los
primeros no cumplen con los
horarios de carga y descarga de
productos y los otros, sin ninguna

garantia, transportan cascajo,
rocay piedras”.

Los conductores de las volquetas
aun ingresan por las calles y
avenidas principales y no utilizan
la via Perimetral, tal como lo ha
dispuesto la CTG.

lgualmente los camiones que
transportan viveres y otros pro-
ductos, hacen caso omiso al
horario dado por las autoridades
de la CTG. '

Estas situaciones provocan em-
botellamientos de los automoto-
res en la ciudad. Ademas los
volquetes que llevan cascajo y
piedras, dejan caer sobre la cal-
zada parte del material pétreo.

La CTG elabor6 un instructivo que
dispone que los vehiculos que
llevan materiales pétreos deberan
utilizar la via Perimetral: por el
norte, sera el ingreso en el Km.
14 de la via a Daule; al sur, por la
Av. 25 de Julio; por el noroeste,
en la Puntilla; y, en el Oeste, por
el Km 8 de la via a la Costa.

El reglamento establece que
tanto unidades extrapesadas
deben utilizar obligatoriamente la
via Perimetral, y los pesados de

“EFURGORUTAS VIEJAS TAM-
BIEN SERAN RETIRADAS DEL
SERVICIO, Guayaquil, El Telégrafo,
Pag. 3-B, Martes 13 de diciembre de
1994.



carga, iguaimente, salvo el caso
que estén autorizados por la Jefa-
tura Provincial de Transito™.

El Alcalde de Guayaquil pidié, en

enero de 1995, a la CTG sefali- -

zar y exigir la utilizacion de la via
Perimetral a todos los transportis-
tas pesados que se dirijan al
Puerto Maritimo, 4Para descon-
gestionar el centro™ .

Una comision municipal estudid,
en febrero de 1995, las alternati-
vas para ordenar a los vendedo-
res ambulantes, el trafico vehicu-
lar y peatonat, en el sector deno-
minado Centro Turistico. La Co-
mision estuvo integrada por los
directores de Planificacién Urba-
na, Espacio y Via Publica y del
Programa de Desarrollo Munici-
pal (PDM).

Los sectores estratégicos por la
cantidad de negocios y personas
que trabajan y transitan y donde
la comisién estudia alternativas
son: las dos bahias que crean
molestias desde la calle Colén
hacia el sur y de la calle Chimbo-
razo hacia el estuario del Guayas;

“VOLQUETES ORIGINAN
ANARQUIA EN CASCO COMER-
CIAL CENTRAL DE LA URBE, La

-Ciudad, El Universo, Pag. 13, Primera
Seccion, Viemnes, 5 de mayo de 1995.
“LEON PIDE UTILIZAR VIA PE-
RIMETRAL, La Ciudad, Primera
Seccibn, Pag. 14, Viemes, 27 de enero
de 1995.
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Un plan piloto de educa-
cién vial que prevé la
utilizacion del malecon
Simoén Bolivar como via
modelo para impartir
instrucciones en materia

de ftrénsito, pondra en
CTG

los mercados Central y el de la
calle Pedro Pablo Gémez hacia
el oeste; y el mercado negro, que
es la cachineria mas grande de
Guayaquil®.

Un plan pilotc de educacién vial
que preveé la utilizacion del male-
con Simén Bolivar como via mo-
delo para impartir instrucciones
en materia de transito, pondra en
marcha la CTG*.

La CTG efectiia un estudio previo
a la puesta en marcha del proyec-
to que descongestionara el male-
con Simdn Bolivar, al impedir que
cerca de! 40% de vehiculos de
transporte masivo (alrededor de
22 lineas) circule por esta arteria.

“REORDENARAN CASCO CEN-
TRAL: Municipio busca altemnativas,
La Ciudad, El Universo, Miércoles, 22
de febrero de 1995.

“MALECON SIMON BOLIVAR
SERA VIA MODELOQ, La Ciudad, El
Universo, Lunes, 13 de marzo de
1995.
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Inicialmente, se ha previsto retirar
de esta calle a las cooperativas
que vienen de Duran y del norte
de la urbe, por cuanto se consi-
dera innecesario que la utiticen®”.

La CTG regulara la circulacion de
los camiones repartidores de
bebidas gaseosas, cervezas,
aguas minerales y purificadas en
locales ubicados en el limite co-
mercial que comprende el male-
con Simén Bolivar, y las calles
Victor Manuel Rendén, Pedro
Moncayo y Colén. EI objetivo de
esta medida es de evitar que
caoticen el casco comercial.

La norma entrara en vigencia a
fines de mayo de 1995 y prevé la
concesion de permisos solamen-
te para los vehiculos de hasta 2,5
toneladas, los que cumplirdn sus
jornadas en horarios especificos,
desde sitios de estacionamiento
previamente fijados.

Seran autorizados para ingresar a
las 07HO0, 12H00 y 18H0OQ. Lue-
go de cumplir su labor, en un
lapso prudencial, deberan aban-
donar el sector utilizando la via
mas directa.

E! operativo estéd dentro del plan
de reordenamiento de circulacion

“ROCAFUERTE DESDE HOY
CALLE DE DOBLE VIA: De Ver-,
naza a Juan Montalvo, La Ciudad, E1°
Universo, Lumes, 18 de abril de 1995.

que ha disefiado el Departamento
de Operaciones de la CTG*.

El ex-defe Provincial de Transito |
de la CTG, en junio de 1995 cali-
ficé que Guayaquil "estd pasando
por una emergencia” en el transi-
to.

Esta emergencia se la atribuyd a
ciertas causas: primero, la canti-
dad de obstaculos que se en-
cuentran en las calles como pro-
ducto de los trabajos del munici-
pio; segundo, el aumento de las
unidades matriculadas cada afio;
el tercer elemento es que, en la
ciudad, cualquier persona se
toma las calles en forma anarqui-
ca e indiscriminada especialmen-
te el comerciante informal.

A estos problemas, se suman
dos mas; el costo bajo de las
multas que permite al conductor
infringir faciimente la ley y ol sis-
tema pésimo de semaforizacion
gque provoca perennemente el
caos vehicular que a diario lo
sienten los propios conductores y
los transelntes.

El ex-Jefe Provincial de Transito
de la CTG ha propuesto varias
alternativas y ha anunciado otras
medidas para enfrentar el pro-
blema del trafico vehicular, con el

“REGULARAN LA CIRCULA-
CION DE CAMIONES, La Ciudad,
El Universo, Primera Seccion, Pag.
15, Martes, 9 de mayo de 1995.



fin de solucionar este grave pro-
blema al afio 2000.

El municipio de Guayaquil ha
donado pintura a la CTG para
sefalizar las calles y avenidas
principales.

En el plan de sefializacién consta
la demarcacién de las zonas de
seguridad peatonal, cruces de
invasion de carril, lineas diviso-
rias de calle, entre otros.

El plan macrovial, para reordenar
el transito en Guayaquil, fue con-
cluido el 26 de mayo de 1995
luego de 16 sesiones realizadas
entre los representantes de los
departamentos de operaciones y
planificacién urbana de la CTG y
de la Municipalidad®.

que comprende la Av.
Olmedo, el Malecén, vy
las calles Julian Coronel
y Lorenzo de Garaicoa,
debe circular un maximo
de vehiculos; es decir,
unos 50 mil diarios.

“MUNICIPIO PARA PINTURA A
CTG PARA SENALIZACION, La
Ciudad, El Universo, Primera Sec-

cion, Sdbado, 27 de mayo de 1995,
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SOLUCIONES PARA EL 2000

e (Circulaciéon de los vehiculos

en forma alternada; es decir,
un dia circulardn los caros
con placas cuyos numeros
terminen en impares y otro
dia los pares.

Esta iniciativa se 1a pondra en
practica en el casco comer-
cial de Guayaquil {(que es el
area mas conflictiva) a partir
de 1996.

s En el casco comercial que
comprende la Av. Oimedo, el
Malecén, y las calles Julian
Coronel y Lorenzo de Garai-
coa, debe circular un maximo
de vehiculos; es decir, unos
50 mil diarios.

Se necesita un sistema mo-
derno de semaforizacion. El
actual, que es mecanizado,
necesita operar con vigilan-
tes; es sofisticado y opera a
base de censores que cam-
bian de luz cuando detectan
{a necesidad.

* La aplicacion de niveles sig-
nificativos de multas para fre-
nar el abuso de los conducto-
res y obligarlos a cumplir la
ley de transito.

s La ocupacidon primaria de
calles sacundarias. Hay un
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La via Perimetral de-
beria estar comple-
tamente expedita para
obligar a los vehiculos
pesados a transitar

plan macrovial que se elabo-
r6 en mayo de 1995 y que
permitird reordenar el recorri-
do de los servicios publicos,
para que no afecte a los
usuarios y a la circulacion li-
bre de vehiculos.

La construccion de un nuevo
puente que enlace a Guaya-
quil con Duran y el interior.

Se clausurara definitivamente
el mercado de las calles Pe-
dro Pabic Gomez, para cons-
truir el terminal de carga o
mercado mayorista en otro
sitio. Este es un asunto clave
ya que en este mercado es
donde se concentran los
camiones con productos pro-
cedentes de la Sierra. El
mercado sur no sera reubica-
do.

La via Perimetrai deberia
estar completamente expedi-
ta para obligar a los vehiculos
pesados a transitar por ella.

La construccion de varios pa-

sos a desnivel como por e-
jemplo en las calles Machala
y Gémez Renddn, Quito-8 de
Octubre; Machala-9 de Octu-
bre, Manuel Galecio, fos tine-
les de los cerros de ida y ve-
nida.

e La ampliacion del malecén,
que seria un aspecto nece- -
sario, ya que vendria a con-
vertirse en el complemento
de la Perimetral.

o Se reordenaran los recorridos
de los transportistas (recortes
de varias frecuencias) evitan-
do que ingresen innecesa- -
riamente al casco comercial;
por ejemplo, las lineas de
Duran dan la vuelta a Guaya-
quit al entrar al Malecon.

e Paralizar, por el momento, el
ingreso de nuevas lineas de
transporte pablicoso.

CORRECTIVOS A LA TRANS-
PORTACION COLECTIVA AC-
TUAL ACCIONES

Una campafa para retirar de
circulacién a los vehiculos en mal
estado y que contaminan el me-
dio ambiente por tener motores
defectuosos realizé la CTG, a
mediados de 1993, segun el

*EN PRO DE UN TRANSITO POSI-

BLE, Especial, Hoy, Pag. 5B, Lunes, 5 de
junio de 1995.



anuncio de los directivos de Ia
C1G, la campaia debia proseguir
hasta que los automotores sean
reparados por sus propietarios y
no constituyan amenazas para la
salud publicam.

En mayo de 1994, la CTG dispu-
so que la descarga de mercade-
rias sblo se permitira en el hora-
rio nocturno y durante el dia en
los sitios de estacionamiento
designados para el cumplimiento
de estas tareas, los que deberan
ser utilizados exclusivamente
para el efecto>”.

La CTG dispuso, en agosto de
1994, la prohibicién para que en
las calles del casco comercial
parqueen los automdviles.

Los carros pesados que van.

hacia la terminal portuaria fueron
prohibidos de utilizar las calies de
la ciudad y solamente podran
circular por la via Perimetral.

Unicamente, se les permitia el
ingreso al centro de la urbe a los
carros pesados que traen viveres

S'CTG RETIRA DE CIRCULACION
VEHICULOS EN MAL ESTADO: Mo-
tores defectuosos contaminan ambiente,
Ciudad, E Universo, Primera Seccién,
Pég. 12, Lunes, 14 de junio de 1993.
52CTG INICIARA OPERATIVO PARA
DESCONGESTIONAR CASCO CEN-
TRAL, La Ciudad, El Universo, Martes,
3 de mayo de 1994.
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desde otrfgs provincias del pais a
la ciudad™.

A partir de octubre de 1994, el
Municipio de Guayaquil, la CTG,
Prefectura, Policia Nacional, en-
tre otras instituciones acordaron
obligar a los choferes de vehicu-
los pesados, que ingresan o sa-
len del Puerto Maritimo, a utilizar
la via Perimetral™.

De acuerdo con el reglamento
para la prestacion de servicio
para el transporte estudiantil a
nivel nacional, el modelo de los
automotores no debe tener mas
de 12 afos de fabricacion.

Previo a la celebracion del contra-
to entre los planteles educativos y
los transportistas legaimente fa-

ta Fundacion Natura,
Capitulo Guayaquil, ha
sugerido la utilizacién del
gas licuado en los vehi-
culos de uso particular y
de transportacion publi-
ca.

“REGULAN TRANSITO VEHICULAR,
Guayaquil, El Comercio, Pag. Pag. A-
18, Martes, 16 de agosto de 1994,
*OBLIGARAN A CHOFERES A USO
DE PERIMETRAL: Autoridades se
retinen para adoptar acciones, Guaya-
quil, Pég. 18-A, El Telégrafo, Jueves, 25
de agosto de 1994.
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cultados, la CTG debe otorgar
visto bueno sobre el valor del
contrato y el tipo de unidad dentro
el tiempo amparado en el regla-
mento.

La CTG debera realizar dos revi-
siones mecanicas al afio para
comprobar el funcionamiento
correcto, la comodidad y la segu-
ridad”.

En Guayaquil circulan mas de
200 mil carros y, estimativamen-

00te, del 50% de aquellos con-

ductores buscan diariamente un
jugar para parquearios; el pro-
blema se debe principalmente a
que la ciudad carece de infraes-
tructura para parqueo de.vehicu-
los en la via publica.

Los operativos de la CTG contra
los vehiculos mal estacionados
(doble columna y zonas prohibi-
das) se los realiza especialmente
en el casco central con el fin de
evitar congestionamientosss.

La sefalizacion de la Av. 8 de
Octubre para organizar el trafico y
evitar giros innecesarios de los
vehiculos particulares o de alqui-
ler, emprendera en los proximos
dias la CTG.

SCAMIONETAS Y BUSES VIEJOS NO
HARAN EXPRESO ESCOLAR, La
Ciudad, El Universo, Miércoles, 8 de
febrero de 1995.

SSOPERATIVOS POR CARROS MAL
ESTACIONADOS, La Ciudad, El Unj-
verso, Lunes, 27 de febrero de 1995.

Segun los estudios del Departa-
mento de Planificacién Urbana de
la CTG, los embotellamientos
ocurren cuando los vehiculos
optan por virar en U y hacia cual- .
quier calle de los costados®.

CORRECTIVOS A LA TRANS-
PORTACION COLECTIVA AC-
TUAL-GUAYAQUIL-ONG

La Fundacion Natura, Capitulo
Guayaquil, propuso, a finales de
1994, capacitar a los socios de la
Unién de Cooperativas de Trans-
portes Taxistas de Guayas.

El objetivo: frenar el deterioro
ambiental y conservar {a natura-
leza. En ocho meses la meta es
organizar 63 cursos y capacitar a
2.500 conductores. Ademas,
implantar el uso de fundas para
la recoleccién de desechos soli-
dos en todos los taxis de la pro-
vincia.

En Guayaquil cerca de -1.800
automotores son taxis™. ‘

S'SENALIZARAN AV. 9 DE OCTUBRE:
Prohibido girar en U, La Ciudad, El
Universo, Sdbado, 6 de mayo de 1995.
*LOS TAXIS POR LA PROTEC-
CION AMBIENTAL: Guayaquil.
Circulan 200.000 automotores, Ecua-
dor, El Comercio, Pag. E-8, Martes,
13 de diciembre de 1994.



Las ONG's deben asumir roles
protagénicos para participar, por
lo menos dentro de sus posibili-
dades, en la identificacion de
problemas comunitarios y, con-
secuentemente, en el plantea-
miento, ejecucién y control de
soluciones. Se describen, a con-
tinuacion, esas acciones.

La Fundacion Natura, Capitulo
Guayaquil, ha sugerido la utiliza-
cion del gas licuado en los vehi-
culos de uso particular y de
transportacion publica®.

El presidente saliente de la Junta
Civica, en mayo de 1995, relievo
que el proyecto mas importante,
que su sucesor debe propulsar,
es la ampliacion del Malecdn
Simén Bolivar para dar a la ciu-
dad un nuevo giro tanto en su
ornato como turisticamente.

“El proyecto tiene que hacerse
por concesiones y la compaiiia
que la ejecute cobrard el uso del
peaje”.

El plan para alargar el Malecén,
consiste en unir el puerto mariti-
mo con el terminal terrestre. .

El Municipio de Guayaquil ha
cuestionado ese proyecto, por

FFUNDACION NATURA SUGIERE
USAR GAS LICUADO EN LOS
VEHICULOS, Ultima, Actualidad, El
Universo, Lunes, 28 de febrero de
1995,
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cuanto la Junta Civicasono ha co-
ordinado esa iniciativa™ .

TECNOLOGIA DISPONIBLE

Se busca enfaticamente la utili-
zacion de tecnologias que permi-
tan mitigar o eliminar los efectos
de las emisiones de los automo-
tores.

A manera de ilustracién, se des-
criben algunas innovaciones tec-
nolégicas que estan en diversos
estados de desarrollo.

El Fuelmax

El nuevo Inductor de fisica de
particulas suaves es llamado
comercialmente FUELMAX. El
FUELMAX fue el resultado de la
necesidad de aquellos paises
donde el costo del combustible
es demasiado elevado.

Hay reportes cientificos de orga-
nismos internacionales, respal-
dados por la Agencia de Protec-
cion Ambiental de Estados Uni-
dos, revistas especializadas vy
empresas como la General Mo-
tors, que han dado sus reportes
sobre la eficiencia del dispositivo
para obtener de un 8% a 20% de

SPIDEN AMPLJAR MALECON:
Directorio de la Junta Civica de Gua-
yaquil, Pais, Hoy, Pag. 9B, Lunes, 29
de mayo de 1995.
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ahorro en el consumo de com-
bustible.

Desde o! 9 de febrero de 1995 la
Agencia de Proteccién Ambiental
de Estados Unidos y ofros orga-
nismos especializados se pro-
nunciaron a favor del dispositivo y
fue aprobado plblicamente.

El convertidor catalitico tiene la
funcion de hacer un gas, que
tiene valencia X, o menos noci-
vo. Se le hace recorrer al gas por
un serpentin; se |o somete a la
accién de temperatura y sale por
el tubo de escape convertido en
menos toxico. El FUELMAX
modifica la estructura molecular
del combustible antes de que sea
quemado; es decir, no actua co-
mo un gas al fin del tubo de es-
cape, actia directamente en la
gasolina antes de ser incendiada
y por lo tanto el gas que sale es
muy poco nocivo. De hecho, la
Agencia de Proteccion Ambiental
de Estados Unidos ha emitido un
reporte en el cual se dice que
luego de aplicar el inductor de
particulas suaves a los test mas
rigurosos que ellos hacen, decla-
raron que la eliminacién de gases
nocivos es hasta del 59%"".

*'"MODERNIZACION ES UN PRO-
CESO IRREVERSIBLE: La teoria
de Einstein y el FUELMAX revolu-
cionan mercado internacional, Por
Liliana Liberati, Finanzas, Fl Telégra-
fo, Pag. 8-B, Miércoles, 31 de agosto
de 1994.

Setenta taxis que funcionan con
ecodiesel comenzaron a circular
experimentalmente, en enero de

1995, en Alemania®,

Smog Check Ecoflow (SCE)

La reduccién de las emisiones
toxicas de los automotores es
posible con el Smog Check Eco-
flow {SCE): un dispositivo anti-
contaminante que se coloca des-
pués de los filtros de combusti-
ble.

El SCE altera la conducta fisica
de los atomos de hidrégeno lo
cual permite que en la combus-
tion del motor se consuma toda
la gasolina o diesel y se evite su
volatilizacion.

Un factor adicional: aisla los
componentes del plomo; hace
que este elemento, presente en
las gasolinas, se consuma hasta
un 80 por ciento y no se deposite
en el aire.

El sistema descarboniza el motor
e impide que se adose el acumu-
lado de carbon en la cabeza de
los cilindros (en los vehiculos a
gasolina) y en los inyectores (en
los autos a diesel).

S2FUNCIONAN TAXIS ECOLOGI-
COS, Acontecimientos, Actualidad,
El Universo, Jueves, 19 de enero de

1995.



Los precios, hasta enero de
1995 500.000 sucres por el mo-
delo para los autos de hasta
4.500 c.c. y 900.000 sucres para
los que superan dicho valor.

Para las comprobaciones del
SCE, iniciadas en 1992, se utili-
zaron vehiculos de la Empresa
Municipal de Transporte de Quito
(EMT), Petroecuador, Ejército y
Policia Nacional®.

Cuando, a comienzos de |los
afios 70, se produjo la primera
crisis energética, los técnicos se
plantearon la pregunta de cual
podria ser la materia utilizable
como energia automotriz.

En la opinion del Dr. Hartmut
Weule, director de 1a seccion de
investigacion, en el XVI Simposio
internacional de Motores celebra-
do en Viena, en los proximos
veinte afios aumentaran las difi-
cultades en el abastecimiento
petrolifero, debido por un lado al
incremento enorme en la deman-
da de los paises en desarrollo y
por el otro a que disminuye pau-
latinamente el nimero de paises
dedicados a la extraccion de pe-
tréleo.

Ademas, sin un cambio funda-
mental en el abastecimiento
energético resultaria desde luego

UN ARMA CONTRA EL HUMO,
Futuro, El Comercio, Pag. BS, Do-
mingo, 8 de enero de 1995.
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Cuando, a comienzos de
los afios 70, se produjo
la primera crisis energé-
tica, los técnicos se
plantearon la pregunta
de cual podria ser la
materia utilizable como
energia automotriz.

muy dificil alcanzar el ob-
jetivo declarado por la Conferen-
cia Internacional sobre el Clima
que se celebré en Toronto en
1989 de reducir, a escala mun-
dial, el escape de CO2 hasta el
afio 2050 a la mitad de lo que se
producia en 1987.

Los nuevos medios de transporte
que recorren las calles y las ave-
nidas de las grandes ciudades de
Australia, Brasil y Tailandia tienen
el tanque de combustible en el
techo; seis mddulos a presion y a
prueba de explosiones con 800
litros de gas natural comprimido.
Este nuevo combustible, en los
buses Mercedes Benz, reduce la
contaminaciéon ambiental.

En sintesis, el automdvil del futu-
o tendra que consumir esen-
cialmente menos combustible,
con menos o ausencia de com-
ponentes téxicos de tal forma que
se mitiguen los impactos ambien-
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tales producidos por las emisio- des se encuentran todavia en las
nes de los automotores. Natu- fases de investigacién y desarro-
ralmente, las innovaciones gran flo.



DR. EDUARDQ ROURA
Jefe de Saneamiento Ambiental
de la Municipalidad de Guayaquil.

Los niveles de . contaminacion
han crecido peligrosamente vy
constituyen un foco permanente
de preocupacion para las autori-
dades municipales. Gran canti-
dad de pacientes se internan con
frecuencia debido a la ingestion
de alimentos contaminados que
se venden libremente en la via
publica. Es cierto que deberia
dedicarsele mayor atencién al
control, de hecho asi procede la
policia metropolitana, sin embar-
go la represion no es la unica
medida que debe tomarse. Si tan
sblo se calculara el alto costo de
curacion y recuperacion frente al
de operaciones de descontami-
nacion, se estimaria el real nivel
de inversion que se requiere para
atacar el problema de la conta-
minacién ambiental, obviamente
mucho menor.

En cuanto a la descarga de liqui-
dos contaminantes al rio, existe
una ordenanza que prohibe la
descarga y a €l deberia corres-
ponderle su aplicacién, sin em-
bargo hay que entender el empe-
o para el fortalecimiento del
Departamento de Saneamiento
Ambiental, en el que nunca hubo

un solo papel. A través de consul- -
torias hoy estan logrando la reco-
leccion de datos y ejecucion de
estudios. Al margen de estas
precisiones, dentro del Plan de
Desarrollo Urbano ya existe una
ordenanza que determina la
construccion de parqueaderos
aereos 0 cefrados por determina-
do numero de metros cuadrados
de construccion.

ING. JORGE CEVALLQOS
Consultor del Banco Mundial para
la Municipalidad de Guayaquil.

Un factor peligrosamente conta-
minante es el desecho de aceites
automotrices a las alcantarillas
de la ciudad, cuyo recambio cal-
culado en 20 litros anuales' por
vehiculo daria como resultado la
escalofriante cifra de 3'400.000
litros descargados anualmente,
cuyo triste destino son las aguas
del golfo de Guayaquil después
de haber envenenado esteros y
pequefios afluentes. '

fgual ocurre con llantas y piasti-
cos utilizados en bananeras y
camaroneras, aun cuando se
debe reconocer que a este pro-
blema se le ha buscado solucio-
nes que sin ser jas adecuadas en
algo disminuyen el riesgo. Lo
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grave de las medidas que buscan
reciclar estos residuos es que no
tienen seguimiento en el merca-
do de consumo. Asi, por ejemplo,
la tuberia negra expendida en
ferreterias de la calle Rumichaca,
carece de avisos que prevengan
sobre usos permitidos a este tipo
de productos reciclados y que
conservan sus agentes contami-
nantes en forma activa. Se debe-
ria evitar que se utilicen como
conductores de agua hacia Cis-
ternas o bombas de succion.

Otro factor poco estimado es el
de controles de emision de gases
toxicos utilizados en otros paises,
como ocurre en los Estados Uni-
dos donde, para matricular un
vehiculo, es imprescindible so-
meterio al “smog check”, examen
realizado por la empresa privada
y cuyo certificado se valora y
respeta; de esta manera el par-
que automotor se conserva en los
limtes de contaminacién y se
renueva periddicamente.

ING. JAIME DURANGO
Banco de! Estado

No todo el aceite automotriz se
descarga a las alcantarillas de la
ciudad; por lo menos el 25% se
utiliza parar regar el suelo no
pavimentado, con el propédsito de
asentar el polvo. De este porcen-
taje se dedica una parte al em-
badurnamiento de arboles para
evitar su crecimiento, asi como

para proteger los pisos de made-
ra del ataque de polillas y come-
jenes. Al margen de esta peque-
Aa porcidon que se recicla, las
autoridades encargadas de evitar
la contaminacién de aguas Y
canales poco o nada hacen para
evitar el problema en su totalidad.

ARQ. CESAR HARO
Planificador, Universidad Catélica
de Santiago de Guayaquil.

Histéricamente se enteponen los
intereses privadaos a los de la
comunidad, prueba de ello es el
exagerado crecimiento del parque
automotor y la ausencia de con-
troles; esto ha generado un con-
flicto transporte-ciudad. El caos
vehicular que se vive tiene que
ver en mucho con la falta de re-
comendaciones de ingenieria de
trafico en cuanto paradas y nive-
les de emision de gases toxicos.
Se podria argumentar que las
sefiales estan, sin embargo los
gremios y vigilantes de transito
ignoran radicalmente cualquier
"fraba” a su ocupacién especifica.
Para un planificador urbano, la
forma adecuada de limitar el
problema es redefiniendo el tra-
zado de calles y convirtiendo las
manzanas en bloques (agrandan-
dolas), tal y como se ha concebi-
do en urbes moderhas.



EC. CARLOS LEON
Facultad de Economia, Universi-
dad de Guayaquil.

La revolucién industrial genero
una cultura de consumo de es-
pacios que determina la razdn
por la que la gente sale a la calle.
Un mayor porcentaje lo hace en
busca de informacion, otro menor
a trabajar y de entre estos se
nutre el cosumismo que si no
muestra no vende. He ahl la ra-
z6n de los que disponen de
nuestro tiempo y disponibilidad
para salir de la casa. St se plani-
ficara debidamente el objeto de
las salidas, como en efecto ocu-
rre en urbes modernas, se po-
drian redisefiar las politicas de
transito. De hecho, el avance y
desarollo de las telecomunica-
ciones (fax, satélite), redes infor-
maticas (internet), banca elec-
trénica, reducen drasticamente |a
busqueda de la calle.
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que se conoce, poco o nada se
hace por aplicar leyes o implantar
controles a fa descarga de subs-
tancias contaminantes a las
aguas de los esteros y el rio
Guayas.

DR. GALO CHIRIBOGA
ILDIS

No existe reaccion ni respaldo a
la municipalidad en el conjunto
de leyes, normas y ordenanzas,
las mismas que por si solas no
pueden tener legitimidad. Lo im-
portante es saber qué es lo que
hacemos para que los problemas
no ocurran. Los derechos de los
ciudadanos a un mundo sin con-
taminacién es una realidad que
no se cumple por omisién de la
defensa.

SRTA. MONICA MENDOZA
Diario “El Comercio”

SR. I[TALO RIVERA
FETLIG

La importancia de este tipo de
eventos se da en la medida que
permite debatir con altura y cono-
cer en boca de otros lo que se
deberia saber por parte de las
autoridades encargadas de evitar
que suceda, en este caso, el
gravisimo problema de la conta-
minacién generada por el trans-
porte urbano en Guayaquil. De lo

La alternativa de gas licuado de
uso doméstico parar movilizacién
vehicular no se cumple, pese a
demostrarse menos contaminan-
te y mucho mas barato, por ne-
gligencia en unos casos y por la
defensa de los intereses de en-
sambladoras de vehiculos y dis-
tribuidores que no admiten Ia
posibilidad de respaldar iniciati-
vas de ahorro y descontamina-
cion, tal y como se ha sefialado.
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ANEXO #1

ALGUNAS DEFINICIONES PARA ENTENDER EL TEMA *

CONCEPTO DE CONTAMINA-
CION ATMOSFERICA

La atmosfera que rodea nuestro
planeta es una capa gaseosa de
espesor aproximadamente uni-
forme, que hace posible la vida
en él. La atmésfera terrestre esta
constituida  fundamentalmente
por cuatro gases, nitrdgeno, oxi-
geno, argon y dioxido de carbono,
hallandose otros gases en canti-
dades tales, que pueden conside-
rarse despreciables.

La composicion indicada corres-
ponde a una situacion ideal. En
cualquier tipo de atmosfera que
se analice, se puede detectar la
presencia de diversos compues-
tos que la impurifican y en un
sentido estricto podria decirse
que la contaminan.

La contaminacion de la atmobsfe-
ra es un fendmeno que se pre-
senta a escala microscopica,
aunque en ocasiones sus efec-
tos o sus dafios sean detectables
a simple vista,

UNIDADES DE EXPRESION

Para expresar las concentracio-
nes de substancias gaseosas en
el aire, en Estados Unidos y Ca-
nada se emplean, con mucha
frecuencia, unidades relativas
conocidas con las siglas de ppm
(partes por millon), que represen-
tan la concentracion de un volu-
men del compuesto analizado en
un millén de volimenes del dilu-
yente (aire atmosférico). Unida-
des mas pequefias son las ppcm
{partes por cien millones} y la ppb
{partes por billén americano).

ppm = 1/1°000.000 = 10-6
ppcm = 1/100°000.000 = 10-8
ppb = 1/1.000°000.000 = 10-9

Para la expresién de la concen-
tracién de la materia en suspen-
sidn, se utilizan unidades de ca-
racter empirico conocidas con las
siglas COH Y RUDS.

#Tomado de Federico de Lara Soria y Juan Niro Chavarria: “Técnicas de Defensa
del Medio Ambiente™, Editorial Labor, Barcelona, 1978.
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CONTAMINANTES MAS IM-
PORTANTES

Contaminantes: Clasificacidn y
Efectos

Los contaminantes se los dividen
en dos grandes grupos. a) pni-
marios, aquellos que son téxicos;
ejemplo, el mondxido de carbono,
y b) secundarios, que se produ-
cen en la atmésfera por la com-
binacion de otras sustancias
(smog) que pueden ser, a su vez,
contaminantes primarios.

Los contaminantes secundarios
tienen propiedades y efectos
diferentes y a veces mas fueres
que las sustancias que se com-
binan para darles origen. Entre
los principales estan el mondxido
de carbono (CQ), las particulas,
los &xidos de azufre, los hidra-
carburos, los éxidos de nitrogeno,
el plomo y los fluorocarbones.

El nimero de sustancias conta-
minantes es muy elevado. Aten-
diendo a su estado fisico podrian
clasificarse en:

¢ Particulas sélidas y liquidas.
o Gases y vapores.

Sin embarge, para su descrip-
cién, parece més conveniente
agruparias en funcién del ele-
menio guimico comin mas ca-
racteristico.  Solamente, en el
caso de las particulas sélidas, sa
prescindira de este rasgo.

MATERIAS SOLIDAS

Las particulas contaminantes en
estado soélido presentan una gran
dispersion de tamafio y una
constitucion guimica muy varia-
da, segun sea su procedencia.
Con el nombre genérico de polvo,
se conoce a aquellas particulas
con diametros comprendidos
entre 1 y 1.000 um (micras) que
se depositan por accidn de la
gravedad. La velocidad aproxi-
mada de sedimentacion en el
aire para una particula con un
diametro de 1.000 um es de 45
cm/s.

Debido a esta caracteristica, el
polvo es conocido como materia
sedimentable, aunque realmente
en esta definicion habria que
incluir también a las particulas
con un diadmetro superior a las
1.000 micras.

Si el diametro disminuye y se
hace menor de una micra, las
particulas dispersas, en el aire,
constituyen un aerosol especial
conocido con el nombre de hu-
mo. Cuando tienen estas di-
mensiones tan reducidas la ma-
teria no tiende a sedimentar, sinc
que forma suspensiones mecani-
camente estables por cuyo moti-
vo se dencmina materia en sus-
pension.

COMPUESTOS DE AZUFRE

El azufre es un elemento que se



encuentra presente en diversas
proporciones en gran parte de los
combustibles. Durante el proce-
so de la combustién, se combina
con el oxigeno para formar los
6xidos correspondientes, de los
cuales los mas importantes son
el S0O2 (dioxido) y el SO3
{tridéxido).

COMPUESTOS INORGANICOS
DEL CARBONO

Los mas importantes son los
oxidos, CO o monodxido y CO2 o
didxido.

El mondxido de carbono, se ori-
gina en aqguellos procesos de
combustidon en los que el oxigeno
se encuentra en defecto. El gran
compuesto tiene una toxicidad
alta ya que presenta una gran
afinidad con la hemoglobina de |a
sangre. Su difusion en la atmos-
fera es muy rapida por lo que las
concentraciones elevadas son de
duracion muy corta.

E! didxido de carbono no es con-
siderado por muchos autores co-
mo contaminante, por hallarse en
atmdsferas puras de modo natu-
ral.

COMPUESTOS DE NITROGENO

Los contaminantes mas impor-
tantes que poseen nitrégenos en
su molécula son dos combina-
ciones oxigenadas, (NO, déxido
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nitrico y NO2, diéxido de nitroge-
no), el amoniaco, NH3, y unos
compuestos complejos de cardc-
ter parcialmente organico, que se
conocen con el nombre de nitra-
tos de peraciclo, y que tienen una
gran importancia en la formacion
del smog fotoquimico.

Tanto el éxido nitrico y el didxido
de nitrégeno son compuestos
naturales de la atmodsfera en la
que estan presentes en concen-
traciones extraordinariamente
bajas; se forman, entre otras, en
las combustiones a temperaturas
altas de los vehiculos.

FUENTES DE CONTAMINACION
ATMOSFERICA

En este sentido, las fuentes emi-
soras de contaminantes son nu-
merosas y se concentran pfrinci-
palmente en los entornos urba-
nos y en las areas de elevada
densidad industrial. Su clasifi-
cacion no resulta facil por su gran
diversidad; pese a ello, se las
agruparan atendiendo a la indole
particular de su actividad:

e Fuentes de produccién de
energia.

o Fuentes de produccion de
bienes materiales.

FUENTES DE PRODUCCION DE
ENERGIA

Segun la Biblioteca consultada,
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mas del 80% de la energia utili-
zada, se obtiene por procesos de
combustidn en sus miitiples
formas.

Las fuentes de produccion de
energia mecanica estan consti-
tuidas por los transportes en sus
miltiples facetas y son tipica-
mente moviles.

Los automotores constituyen el
foco de contaminacion mas tipico
dentro del grupo de transporte, en
su multiple faceta actual de moto-
res de gasolina, gas-oil y gases
licuados plantean problemas de
gran importancia.

EMISICHN E INMISION

El proceso de contaminacion de
la atmosfera comienza al deposi-
tarse en ella los contaminantes y
continlia con sus presencias en
el medio gaseoso, que es muy
variable en el tiempo, segln las
propiedades de los compuestos y
las condiciones ambientales.

La evaluacién de la contamina-
cibn debe comenzar desde [a
emisidn ds los contaminantes.

Se entiende por emisién a la
fotalidad de sustencias que pa-
can a fa atmaslera después de
dejar las fuentes de las que pro-
ceden.  Una vez producida la
emisidn, los compuestos se dis-
tribuyen por la atmésfera segln

un proceso de difusidén que prin-
cipalmente depende de dos tipos
de factores:

s Especificos del contaminan-
te, como pueden ser la velo-
cidad de salida, la temperatu-
ra, el tamafo, etc.

e Metereoldgicos, como por
ejemplo, la velocidad del
viento, la gradiente de tempe-
ratura, fa humedad, etc.

La difusion de los contaminantas
es un praceso cuya terminacion
es dificil de especificar, ya que
representa una dilucidon continua

de ellos en la atmdsfera.

La evolucién de los contaminan-
tes esta relacionada con la idea
de inmision. Como tal, se en-
tiende la permanencia de los
compuestos de forma continua o
temporal en la atmdsfera presen-
te a nivel del suelo.

EL AIRE

El individuo  medio adulto del
sexo masculino intercambia unos
15 kg de aire al dia en compara-
cién con menos de 1.5 kg de
alimentos o alrededor de 2.5 kg
de agua. E! 2ire constituye una
mezsia de gases qus consiste
aproximadamente en un 78% de
nitrégeno, 21% de oxigens y algo
menos de 1% de argén. Estfos
elementos, unidos a 0.03% de



anhidrido carbénico, forman el
99.99% del aire seco; completan
el total varios elementos gaseo-
s0s menores (nedn, helio, meta-
no, cnptén y algunos oftros).
Dentro del margen habitual de
humedades absolutas, el vapor
de agua agrega la proporcion de
1 a2 3% en volumen.

La atmodsfera es algo mas que
una mezcla de estos gases. La
obtencién de muestras cerca del
nivel del suelo revela que tiene
otros gases, vapores y pariculas
procedentes de fuentes natura-
les, o de actividades humanas.

La contaminacién del aire es la
consecuencia de la emisidén a la
atmosfera de gases, vapores y
particulas liquidas y sdlidas ex-
trafios o de cantidades excesivas
de elementos normales, como el
anhidrido carboénico y particulas
en suspensién producidas al
quemar combustibles fésiles. Se
ha expresado el temor de que el
aumento de la concentracion de
anhidrido carbdnico, por su
efecto sobre las radiaciones tér-
micas en escala global, cause
alteraciones climaticas catastrofi-
cas.

FUENTES Y TIPOS DE CON-
TAMINACION

El concepto general de contami-
nacién como consecuencia de la
actividad humana sugiere una
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clasificaciéon basada en el tipo de
actividad contaminadora. Se
consideran los contaminantes
atmaosféricos, en relacién con su
produccion, por las fuentes de
combustion, las actividades co-
munales y los habitos persona-
les, como el de fumar. Entre las
fuentes de combustién figuran los
vehiculos de motor, que producen
la contaminacion debida a oxi-
dantes fotoquimicos, observados
por primera veZ y con mayor se-
veridad en LLos Angeles, asi como
la ocasionada por el monédxido de
carbono y el plomo que se en-
cuentran en muchas ciudades.

El aumento enorme del empleo
de productos del petréleo, particu-
larmente para los vehiculos de
motor, ocasiond un nuevo tipo de
contaminacidén. Los motores de
combustion interna emiten a Ia
atmaosfera, a corta distancia de la
zona respiratoria de la poblacion,
monoxido de carbono, plomo,
oxidos de nitrdégeno y diversos
hidrocarburos. La concentracién
local de estas sustancias alcanza
niveles considerables, particular-
mente en los centros urbanos
donde la circuiacion de vehiculos
es muy densa. En condiciones
de mala ventilacién natural e
intensa luz solar ocurre una serie
compleja de reacciones entre los
6xidos de nitrégeno e hidrocarbu-
ros, gue conducen a la formacidn
de ozono, peroxiacetilnitrato
(PAN) y varias ofras sustancias
(incluidas generalmente en el
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grupo de “oxidantes fotoquimi-
cos”). Este tipo mas extenso de
contaminaciéon por vehiculos de
motor afecta a todo e! ambiento
aéreo de una comunidad (el

“smog”).

Los motores diesel, que constitu-
yen una posibilidad de mucho
interés para los paises en desa-
rrollo, tienen la ventaja de que
casi no producen hidrocarburos
que puedan intervenir en las
reacciones fotoquimicas, ni tam-
poco monoxido de carbono. Aho-
ra bien, si los vehiculos no se
mantienen en buehas condicio-
nes pueden producir humo, olo-
res desagradables y ruido (OMS,
Comité de Expertos en Contami-
nacion del zire en el Medio Urba-
no, 1869).

EFECTOS DE LAS CONDICIO-
NES METERECLOGICAS Y TO-
POGRAFICAS

Para determinar la posibilidad de
que se produzcan concentracio-
nes peligrosas de contaminantes
es indispensable considerar no
s6lo su naturaleza y origen sino
también las condiciones metereo-
légicas y topograficas.

La turbulencia de la atmosfera es
un mecanismo importante que
impide la formacidn de concen-
traciones indeseables de conta-
minantes. Para un patrén de-

terminado de vientos, la turbu-

lencia sera mayor scbre colinas
empinadas o edificios altos que
en un terreno plano. La condi-
cidon metereologica de inversion
de temperaturas en la que un aire
relativamente caliente se super-
pone a una capa fria, origina una
turbulencia minima y una pro-
nunciada estabilidad atmosférica.
Las inversiones pueden afectar a
una region bastante extensa y
cuando persisten durante varias
horas, © incluso dias, tienden a
elevar ias concentraciones de
contaminantes debido a la falta
de turbulencia.

EMISION DE CONTAMINANTES
ATMOSFERICQOS

Se entiende por emisién de con-
taminantes, su lanzamiento a la
atmosfera, mediante un foco
localizado (emision primaria) o
como consecuencia de su for-
macién a través de reacciones
que se producen en la atmdsfera
(emisién secundaria).

Dentro de las emisiones prima-
rias, los focos que las producen
pueden clasificarse en fuentes
naturales y antropogénicas (de
origen humano). '

Los focos contaminantes antro-
pogénicos se los puede clasificar
en fijos moviles y compuestos.
Entre los focos moviles figuran
lcs transportes: vehiculos atto-
moviles, aviacion y navegacién



marina y/o fluvial.

CONTAMINANTES EMITIDOS
POR LOS VEHICULOS

Los vehiculos con motor de ex-
plosion {gasolina) emiten mond-
xido de carbono (CO2) hidrocar-
buros {(CH), dxidos de nitrégenos
(NO) y compuesto de plomo,
siendo el principal contaminante
el CO.

Los motores de combustion

(diesel) emiten principalmente:

particulas soélidas constituidas
por hollin, cuya presencia en los
gases de escape provoca el lla-
mado humo negro, particulas
liquidas de combustible y com-
puestos gaseosos constituidos
por monéxido de carbono, anhi-
drido sulfuroso, oOxidos de nitré-
geno y CO2.

Dado que los motores diese!
realizan la combustién con exce-
so de aire, el contenido del CO es
casi inapreciable. Los compues-
tos de azufre provienen exclusi-
vamente del contenido del azufre
en el combustible utilizado.

ANALISIS Y EVALUACION DE
LA CALIDAD DEL AIRE

INMISIONES: La emision de los
contaminantes desde los focos y
fas interacciones atmosféricas
determinan la concentracion de
contaminantes, en el aire, siendo
los efectos que producen estas
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concentraciones, sobre los recep-
tores, los que determinan los
criterios de calidad del aire.

La calidad del aire se evailia a
través de los valores de inmisidon
que es la concentracién media
del contaminante presente en el
aire durante un tiempo determi-
nado, se expresa en microgra-
mos de contaminante por metro
cubico de aire (ug/Nm3) medido
en condiciones normales de pre-
sién y temperatura.

Los contaminantes emitidos se
diluyen con el aire por lo que sus
concentraciones disminuyen. El
viento actua como transporte de
los contaminantes produciendo
una agitacidn y una mezcla entre
ellos y el aire. Algunos de los
contaminantes pueden sufrir
reacciones quimicas durante el
transporte apareciendo los con-
taminantes secundarios. La cali-
dad del aire que respira un recep-
tor colocado a nivel del suelo del
lugar donde se emiten los con-
taminantes dependera de la can-
tidad de contaminantes primarios
emitidos y de los fendmenos de
dispersion y las reacciones qui-
micas que tienen lugar en la at-
mdésfera durante su transporte po
el viento. i

METEREOLOGIA Y CALIDAD
DEL AIRE: Las principales va-
riables metereoldgicas que inci-
den en los fendmenos de con-
taminacién atmosférica son:
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o El transporte convectivo hori-
zontal que depende de las
velocidades y las direcciones
del viento.

e El transporte convectivo verti-
cal, cuyas variables principa-
les son la estabilidad atmos-
férica y las inversiones térmi-
cas.

TRANSPORTE CONVECTIVO
HORIZONTAL: El viento juega
un papel importante en la disper-
sion horizonta! de los contami-
nantes. Un incremento en la
velocidad del viento rebajara las
concentraciones de contaminan-
tes al proporcionar una mayor
dilucion.

Las direcciones mas frecuentes
del viento pueden estar condicio-
nadas por factores topograficos y
térmicos locales, tal es el caso
de las brisas del rio Daule, el
estuario del Guayas y el Estero
Salado.

Desde el punto de vista de la
contaminacion, toda clase de
vientos suponen, en principio, un
factor positivo en la conservacién
de la caiidad del aire. No obstan-
te, cuando se producen circula-
ciones cerradas como en el caso
de las brisas del mar y las de
montafia, puede ocurrir que los
contaminantes emitidos pueden ir
guedando requeridos en ! ciclo
carrado de dicha circulacién. Ei
resultado serd un incremento

progresivo de las concentracio-
nes de contaminantes en las
areas barridas por la brisa.

TRANSPORTE CONVECTIVO
VERTICAL: EI factor principal
gue determina el grade de difu-
sion vertical de los contaminantes
es el gradiente vertical de tempe-
ratura en la atmésfera.

Comparando el gradiente vertical
de temperatura de una masa de
aire con el gradiente adiabatico
del aire que corresponde a la
varnacion -1°C, por cada 100 m
de altura, se puede observar la
capacidad de difusion vertical de
contaminantes; existen 3 clases
de estabilidad en la atmosfera
correspondientes a situaciones
estables, neutras o inestables.

En una situacion estable, es decir
cuando la temperatura desciende
con la altura menos de un grado
por cada 100 m, ¢ bien no des-
ciende o© incluso aumenta
(inversion) los movimientos verti-
cales de la masa contaminada de
aire estdn muy limitadas por lo
que al no haber ventilacidon vert-
cal se produce una acumulacidn
fuerte de contaminantes empeo-
rando la calidad del aire.

Lo contrario ocurre en una situa-
cion inestable; es decir, cuando
la temperatura desciende con la
allura mas de 1°C por cada 100
m; en este caso hay unha fuerte



difusién vertical.

En el caso de la situacién neutra,
no hay limitacién a la dispersion
vertical pero tampoco esta favo-
recida. En estas condiciones, las
capacidades de dispersién verti-
cal es similar a la horizontal.

INVERSIONES TERMICAS: Se
presenta cuando el gradiente
térmico vertical aumenta con la
aftura.

lLas inversiones se producen
como consecuencia del enfria-
miento nocturno de la corteza
terrestre por irradiacién de calor
hacia el espacio. El aire se enfria
progresivamente desde el suelo
hacia arriba, produciendo en esta
zona una fuere estabilidad at-
mosférica impidiendo la difusién
vertical de los contaminantes. El
tope de la capa de inversion, se
encuentra a la altura a partir de la
cual, las temperaturas decrecen
con la altura.

Muy frecuentemente, la inversion
desaparece graduaimente duran-
te la mafiana, cuando la radiacion
solar calienta el suelo y las capas
de aire préximas a &l, aparecien-
do estados transitorios. Esta si-
tuacion de rotura inferior de la in-
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version puede contribuir a crear
concentraciones fuertes de con-
taminantes junto al sueto.

SISTEMA DE VIGILANCIA DE
LA CALIDAD DEL AIRE

El aumento de emisiones con-
taminantes, al superar la capaci-
dad de autodepuracién de la at-
mosfera, ha provocado concen-
traciones a nivel del suelo que
han ido acompafadas de aumen-
tos significativos de la morbilidad
de los habitantes de las zonas
afectadas.

Para prevenir los episodios de
contaminacion fuerte y conocer
su evolucion en el tiempo, se
prevé de un sistema adecuado de
vigilancia de la calidad del aire
que es un procedimiento para
evaluar las concentraciones de
los contaminantes atmosféricos.
Para ello, es necesario el monta-
je de una red de estaciones de
vigilancia de calidad del aire, que
informa las concentraciones me-
dias de contaminantes presentes
en la zona muestreada durante
un tiempo determinado.



ANEXO # 2

NUMERO DE VEHICULOS MOTORIZADOS MATRICULADOS, POR USQ SEGUN MODELO - 1992

Uso DEL __ VEHICULO
MODELO TOTAL |PARTICULAR | ALQUILER | ESTADO | MUNICIPAL
GUAYAS
TOTAL 130.423 | 118.284 10.655 1.477 7
4982 Y ANTERIORES 89.794 79.536 9773 485 .
1983 1.752 v 1.614 74 64 -
1984 2,066 1.958 59 o | -
1985 2876 2639 163 74 :
1586 3682 3161 411 110 i
1987 4.251 4,087 48 116 )
| 3.025 3.760 25 140 .
1968 4.266 4.159 32 75 )
1963 4427 | 4262 | 20 145 :
1980 5.829 5600 . 31 | 108 )
1981 7.555 7418 | 19 111 7
1992 i

FUENTE Y ELABORACION: INSTITUTC NACIONAL DE ESTADISTICAS Y CENSOS (INEC) - ANUARIO 1992
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ANEXO # 3

NUMERO DE VEHICULOS MOTORIZADOS MATRICULADOS, POR MODELO, SEGUN CLASE-1992

R RSN E! EESEETSEERETY ERRTTUREREIETEY EERRRCEERRERRER | REEEEEERL ¥ IERERREPE: * RESERERES -SERERNETRE EERERIRERE © RE¥
' g3 84 85 86 87 88 88 80 91 82
Guayas

Total 130423 | 80.78%4 1.752 |2.086 |2876 3882 |4.251 |3.825 |4.286 |4.427 |58289 |7.555
Automovit 45633 | 25845 648 555 470 [ 1443 (1586 |2.278 |3.035 (2719 |(3.025 |4.032
Bus 2.087 1.548 43 38 126 161 47 22 28 23 2 1
Colectivo 1.881 1.786 7 13 kK] 11 ] 8 1 1 - 1
Jeep 11.051 3.947 513 798 260 713 804 473 303 310 838 | 1.204
Station Wago 5.682 4,938 36 30 5 56 145 42 40 73 178 138
Motocicleta 8.803 6.614 310 180 358 248 137 214 147 187 223 177
Camioneta 42,602 | 3571 113 214 298 565 938 653 §50 863 |1.802 |1.604
Furgoneta 1.996 1.634 7 15 18 24 59 47 4 21 88 78
Camién 7.287 4,046 43 154 504 387 347 81 124 215 338 148
Tanquero 905 870 - 4 7 11 6 3 - 2 1 1
Voiqusta 1.428 1.331 12 13 v 8 22 9 - 1 2 -
Tralier 494 242 6 40 X 36 38 54 16 - 4 é
Otra Clase 504 352 12 12 17 18 12 40 17 12 8 3
FUENTE Y ELABORACION: INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICAS Y CENSOS (INEC)- ANUARIO 1982

¢o1
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ANEXO # 4

Los Principios Ambientales Basi-
cos constituyen la doctrina o filo-
sofia de la politica ambiental,
entre los Principios que rigen a
nuestro pais, se destaca aquel en
que cada asunto relativo a la
gestion ambiental tiene varios
actores importantes, desde los
que generan y los que deben
aplicar leyes, normas y procedi-
mientos, hasta los que ejecutan
acciones y los que deben evaluar-
las para mantenerlas o rectificar-
flas. Por tanto, es indispensable
la participacion y cofresponsabili-
dad de todos los involucrados.

Las Politicas Ambientales Bési-
cas Generales vigentes en el
Ecuador fueron promulgadas en
junio de 1894, mediante Decrecio
Ejecutivo 1802, publicado en el
Registro Oficial 456 del mismo
mes. Entre dichas politicas, se
destacan:

e Se dara especial prioridad a
la prevencién y el control a fin
de evitar dafios ambientales
provenientes de la degrada-
cidn del ambiente vy de la
contaminacion.

¢ Se establece como instru-
mento obligatorio, previamen-
te a la realizacién de activi-
dades susceplibles de de-
gradar y contamninar el am-
bisnte, la preparacion, por

parte de los interesados a
efectuar esas actividades, de
un Estudio de Impacto Am-
biental (EIA) y el respectivo
Programa de Integracion
Ambiental (PMA).

o Se establecen once proble-
mas ambientales prioritarios
para el pais, entre ellos; la
contaminacién creciente del
aire y el deterioro de las
condiciones ambientales ur-
banas; se establecen nueve
areas geograficas mas afec-
tadas, entre ellas, la ciudad
de Guayaquil;, y ocho activi-
dades productivas, que re-
quieren la atencién especial
racional para atenderlos en
relacidbn con la gestion am-
biental, entre ellas, el sector
transporte de servicio publico
y privado.

l.a formulacién del Plan Ambien-
tal Ecuatorianc (PAE) se inicid a
partir de los “Principios Ambienta-
les Basicos" y las “Politicas Am-
bientaies Basicas Generales”.
Para el efecto, el primer paso fue
la preparacidon y la consulta, a
nivel nacional, de los términos de
referencia del PAE, que fueron
puestos a consideracién de las
entidades  publicas, privadas,
organizaciones sociales, ONG's y
centros de educacion s investi-
gacién, en septiembre de 1994,



en lo que se denominé Ia
“Primera Propuesta de Discusion
del PAE"

El segundo paso -que se esta
ejecutando- es la consulta a la
sociedad ecuatoriana sobre las
“Politicas Ambientales Basicas
Especificas”. Sobre esta base,
se avanzara en un tercer paso,
consistente en la preparacion
concertada de los programas y
los proyectos gue faciliten la apli-
cacién, real y efectiva, de las
politicas y las estrategias acor-
dadas.

En el segundo paso, que se esta
ejecutando, se plantean, entre
otras, las opciones siguientes de
politicas:

* LEGALES: Incorporar en [a
legislacion, regulaciones es-
pecificas para controlar los
impactos ambientales que se
derivan de la transportacion
en sus varias modalidades.

Completar algunos vacios
legales, especialmente en
aspeclos ambientales, y exi-
gir una aplicacién eficiente y
justa,

o INSTITUCIONALES: Pro-
pender a la preparacion vy
puesta en marcha de planes
de transporte urbano; esta
actividad deberia ser asumi-
da por ios municipios de las
respectivas entidades,
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Reforzar en unos casos ©
incentivar en otros la partici-
pacién de fos municipios en
el cuidado y la proteccion
ambiental de las ciudades.

Propendera la elaboracion de
un plan maestro para armoni-
zar la transportacién fiuvial
con las otras formas de
transporte.

ECONOMICAS:  Incentivar,
promocionar, el cambio de
actitud de los usuarios de
vehiculos particulares, por el
uso de un sistema masivo de
transportacién que se carac-
terice por ser agradable, rapi-
do y confiable.

En las grandes ciudades se
estudiara la posibilidad de
restringir la circulacién de
vehiculos particulares de pla-
cas pares, unos dias, y pla-
cas impares, otros, dentro de
los términos de mayor equi-
dad.

CIENCIA Y TECNOLOGIA:
Introducir tegnologias y técni-
cas que permitan llevar ade-
lante planes pilotos que con-
duzcan a ia planificacion in-
tegral de la ciudad de Guaya-
quil.

EDUCACICN:  Elaboracion
de un plan integral de forma-
cién del equipo humano que
seria responsable a las diver-
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sas actividades relacionadas
con la transportacidn.

INFORMACION: Promocio-
nar e incentivar el uso de
combustibles menos conta-
minantes.

Los requisitos para la impor-
tacion de vehiculos, maqui-
nas y partes deberan ser es-
trictos para reducir los impac-
tos ambientales por el uso de
maquinas obscletas.
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ANEXO # 5

CONTAMINACION DEL AIRE - GUAYAQUIL
SEGUN LA REPAMAIRE - (EX-EQOS)
Estaciones de Control de Calidad de Aire

1. José Mascote y Piedrahita {Centro de ia Ciudad)
2. Guayacanes 217 y Segunda (Urdesa Central, Norte Ciudad)
3. Francisco Segura y Quito {Sur Ciudad)
4. inocar (Sur Ciudad)
ESTACION 1

PARTICULAS EN SUSPENSION (ug/m3) ___ANHIDRIDO SULFUROSO (ug/m3)

,-Aﬁo:‘;Fz;Nc;iz;z P I Maximo | Minimo'|: Ne.” ‘ | Minirmo
o H‘:ffM'stfaffA‘nuaifffff:ﬁ:ffﬂfi':.:::":::: Mstra “Anual EUROEER TS
1977 79 | 475 | 1769 37 80 0.0
1978 | 323 | 1441 | 3534 237 263 0.0
1979 273 | 1148 8880 11.1 288 0.0
1980 | 321 | 632 | 267.7 91 | 321 0.0
1981 | 140 55.1 280.7 73 139 0.0
1982 | 120 | 541 | 1886 8.1 120 0.0
1983 | 18 | 640 | 14686 | 17.1 18 37
1084 | 181 | 740 | 1885 00 | 173 0.0
1985 117 | 664 | 2296 | 168 | 117 0.0
1086 | 118 | 902 | 247.7 | 234 | 120 0.0
1987 | 109 554 | 1693 133 100 09
19831 40 | 166 | 1133 8.6 40 0.8
1990 | 40 | 547 | 1080 | 206 40 18
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ESTACION 2

PARTICULAS EN SUSPENSION (ug/m3)

ANHIDRIDO SULFUROSO

(ug/m3)

CAfo | Noo P Mammo  Minimo | No. |  P.. |Maximo | Minimo:

S Y Mstra | Anual | RN Mstra | Anual | ip
1977 | 365 50 19 0 1.0 365 1.7 353 35
1978 | 153 8.1 37.2 1.6 153 8.6 69.7 0.0
1979 | 120 | 66 | 345 04 120 78 | 173 0.0
1080 | 117 098 59.3 1.1 117 13.7 436 0.0
1981 120 118 | 848 1.1 120 | 100 | 434 0.0
1982 | 120 | 29.4 979 1.3 120 8.8 64.2 00
1983 - - - - - - - -
1084 50 25.6 63.5 1.9 50 37 350 0.0
1985 50 2038 68.7 35 50 43 18.6 0.0
1086, 80 | 112 | 337 3.0 80 116 | 259 0.0

ESTACION 3

PARTICULAS EN SUSPENSION (ug/m3) AMHIDRIDO SULFUROSO
{ugim3)
Ao ;:..N;:é;}'-_-5;_."!?.:-;_‘“_Ma_xirf‘jp[ Minimﬁc}. ©oNes PO bidkime | Mlnlmo

oI MstraAnual] oo b U Metr JAnualy b
977 ) 282 | 220 | 1118 28 207 2.7 i5.8 00
1978 150 | 28.1 | 1582 8.9 150 17 4.0 0.0
1972 | 118 | 414 1 1280 2.6 120 1.8 7.5 0.G
1980 108 | 482 | 19390 8.7 102 50 27 .4 0.0
1981 | 118 | 809 | 312.0 1.9 120 2.8 24.1 0.0
1982 | 106 | 6653 | 1940 | 108 110 5.7 189 | 00 |
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ESTACION 4

PARTICULAS EN SUSPENSION (ug/m3) ANHIDRIDO SULFUROSO (ug/m3)

PROMEDIO GENERAL DE LA CIUDAD DE GUAYAQUIL

PARTICULAS EN SUSPENSION (ugmu) ANHIDRIDO SULFUROSO {ug/m3)
CARo UNo P » P -:Maxuno Mmtmo
.355:55;;i::M5tFa:::Anua:: ............. - .
1977 | 736 | 248 353 0.0
1978 | 626 | 59.4 69.7 0.0
1979 | 511 543 71.1 0.0
1980 | 546 | 38.2 58.0 0.0
1981 | 378 | 426 43.4 0.0
1982 | 346 | 499 64.2 0.0
1683 18 64.0 21.2 3.7
1984 | 231 498 43.1 0.0
1985 | 167 | 438 39.6 0.0
1986 | 198 | 50.7 47.4 0.0
1987 | 109 | 554 62.1 0.9
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