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PROLOGO

Un problema de singulares dimensiones gue afecta desde hace -
muchos afios a la poblacidn del Ecuador, particularmente a las
ciudades de mayor desarrollo, es sin duda alguna, el transpor
te colectivo urbano.- Los intentos para resolver la critica
situacidén que se ha generado alrededor de este problema, no -
han pasado de ser meras elucubraciones tebricas o simples pa-
leativos gue no han llegado a la ralz misma del mal y, lejos

de ponerse en practica algln plan racional que minimice la -~

grave incidencia del deficiente transporte urbano en la eco-

nomia individual y general, determinadas circunstancias de or
den especialmente politico, han complicado el panorama, pro -
fundizando las deficiencias al ratificarse privilegios conce-
didos en el pasado a los sectores dque, a su manera, manejan -

la transportacidn, en su condicidn de empresarios privados.

El presente trabajo ofrece el enfogue y sugiere un cambio ra-
dical en la concepcidn misma y operacidn del servicio de trans
porte piblico ya que se parte del principio de que los servi -
cios pﬁblicoé, como norma general, deben ser bisicamente aten-
didos por el Estado.- Una vez gue el concentrar en una Tesis
de limitada dimensidén la problematica diversa que aparece en
las diferentes ciudades de mayor poblacidn, el estudio toma -
como modelo la situacién prevaleciente en la ciudad de Quito
y, a base de un anilisis de las diferentes facetas que compo-
nen este todo cadtico del transporte urbano, se sugieren solu-
ciones en las que juega papel definitivo la intervencidn del
sector ptblico para encarar en forma radic al una realidad cu-
va solucidn ha venido postergindose mas por circunstancias a-
fectivas o por cilculos politicos antes que por falta misma -
de capacidad de los funcionarios o instituciones que han podi-
do, a su tiempo, combatir la anargula existente e imponer me -
didas vigorosas de cambio en beneficio de la ciudadania y del

pais.

0jald que las limitaciones de informacidn y de caricter téc-
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nico no constituyan.un obstaculo para la presentacidn clara
de este propdsito que lleva Gnicamente al sincero aféin de a
portar con ideas y esperanzas a la terminacidn de este gran
martirio que se denomina transporte piiblico urbano en la Re

pliblica del Ecuador.
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INTRODUCCION

Debido al intenso desarrollo econdmico y aumento de poblaciédn
y ademés la configuracidn geogréfica tipica del &rea urbana -
de la ciudad de Quito, se derivan mOltiples problemas para el
transporte urbano, pudiendo citarse entre ellos la congestidn
del trafico; la insuficiencia de suministro de transporte pi-
blico: la presencia de unidades obsoletas e inseguras en el

servicio; el frecuente irrespeto al usuario: la violacidn de

normas legales y administrativas por parte de los oferentes -
del serviclo; la estructura deficilente del conjunto de elemen

tos que intervienen en el transporte urbano.

Ante la existencia evidente de tan agudo problema y examinada
la necesidad de realizar cambios en el futuro inmediato, se -
vuelve imperativo para el bienestar plblico el adoptar posi -
ciones firmes gque puedan implementarse en los afios venideros

tomando como meta 1o que seri la capital de la Replblica en -
el afio 2.000.; En este sentido, el estudio propone un Plan -
Maestro de tfansportacién urbana a largo plazo y un plan de -
mejoramiento gradual, a corto plazo relative, con la utiliza-
cidn de procedimientos e innovaciones que se vayan adecuando

a la practica con la presencia creciente del sector pilblico -

en la operacidén del transporte de pasajeros en las ciudades.



A. ANTECEDENTES

1. TRANSPORTE URBANO EN LOS PAISES SUBDESARROLLADOS

El vertiginoso crecimiento urbano en los paises subdesa-
rrollados se constituye en causa fundamental para el ahondamien
to de los problemas de transporte publico, puesto que entre
otros fendmenos econdmico-sociales, se genera la concentracidn
de mas de la mitad del producto nacional en los grandes cen -
tros poblados.. A lo seflalado, seg(n el Banco Mundial (1985),
se agrega el hecho de que el transporte urbano plUblico sirve
de contacto con la red que opera al interior del pais y amplia
las posibilidades de trabajo, ensefianza y sanidad. Es por es-
to que el servicio juega un papel central en la vida de estos
palses, ubicandose sus mayores demandas en los sectores labo-
rales, educacionales y otras capas poblacicnales de bajos in-
gresos econdmicos. De ahi que el problema tarifario y el de
la calidad del servicio ofrecido asumen siempre ribetes con -

flictiveos y de enfrentamiente social.

Una caracteristica comin del servicio de transporte urbano -
tiene que ver con factores disimiles como es la evolucidn del
desarrcllo urbano de las ciudades y elementos macrosociales -
gue tienen que ver con la migracidn poblacional y la tasa de
natalidad, asi como con el crecimiento econdmico nacional. A-
deméis, con el desarrcllo de las ciudades los transportes pabli
cos resultan inadecuados por el volumen de servicio v la redu-
cida extensidn geografica que cubre. A esto se suma la insta-
lacién de niicleos poblacionales cada vez més distantes de los
centros de trabajo, que promueven expansidn en la demanda de -
transporte al compas del crecimiento industrial y comercial -
alcanzado en las ciudades; las principales deficiencias de -
los sistemas de transporte plblico se localizan alrededor de
la congestidn vehicular, la mala pavimentacidn, la reducida -
frea urbanizada debido al transito de vehiculos, la mezcla de

automotores rapidos y lentos, el trazado de sectores edifica-



dos y la concentracidn del comercio de las ciudades. (Banco -

Mundial 1.975).

Las perspectivas futuras del transporte pablico urbano en. los
paises subdesarrollados son criticas debido a la problematica
compleja del sector tansportista y por la escasez de recursos

necesarios para solucionar dicha problematica.

El crecimiento de la demanda de transporte provocado por las

altas tasas de natalidad, por la permanente migracién del cam-
po a la ciudad, la mayor articulacidn comercial, la mayor de-
manda de vehiculos, pasando por el aumento del ingresc, hacen
deficil la rdpida solucidn administrativa y, al contrario, su-

gieren medidas radicales que ataquen las raices del problema.

Los elementos arriba anotados permiten visualizar que la si -

tuacidén del transporte piblico serd critica a corto plazo, da-

do que el crecimiento de la congestidn vehicular determina un

sistematico aumento de los costos del transporte que se tradu-—
ciréd en una modalidad general y en el deterioro del medio am -
biente. De ahi que sblo la participacidn del Estado, sea a -
través del Gobierno Central o de los organismos seccionales,
puede garantizar la solucidn de los problemas de la transpor-
tacidn, dado que la participacidn gubernamental permite que el
transporte funcione con un criterio no lucrative y a la vez -

con un sentido de eficiencia empresarial.
2. DIAGNOSTICO DEL TRANSPORTE URBANO EN QUITO

a. Caracteristicas urbanas de la ciudad de Quito

Quito, la Capital de la Replblica del Ecuador, a di-
ferencia del comGn de las ciudades capitales de América Latina,
se encuentra localizada en la regidn interandina de los Andes -
Septentrionales. Generalmente la ubicacidbdn de las ciudades pa-
ra su fundacidn ha correspondido a ciertos factores como: la -

cercania a puertos maritimos, rios navegables, a fuentes de -



recursos naturales o lugares naturalmente protegidos a posi -
bles invasiones. El caso de la ciudad de Quito un tanto rom-
pe con los esguemas ¢generales ya gue no se encuentra enmarca-
da en ningin tipo de estos: no estd cerca de fuentes de recur

s0s minerales o naturales.

Quito, histdéricamente es més bien un sitio obligado de paso e
intercambio en funcidn Norte-Sur y Este-Oeste que correspon-—
de a la especificidad de estas montafias tropoandinas. La -
ciudad se caracteriza por su abrupta topografia, ubicada en -~
una terraza latitudinal en las faldas del volcén Pichincha en

la Cordillera Occidental.

yf b. Crecimiento urbanc y poblacional de Quito

. Hasta el aflo de 1.900 la ciudad correspondia a lo -
gue hoy conocemos como el Casco Colonial, lo que de por si in
dica que su crecimiento poblacional habia sido pequefio; de -
1.900 a 1.958 la urbanizacidn se proyecta al norte hasta la -
Avenida Coldén vy el sur de la ciudad va hasta la Villa Flora
y la Magdalena. Este crecimiento podrila explicarse por la -
integracién del pals dada por el ferrocarril y el posterior -
desarrollo de carreteras como un elemento clave en el creci -
. miento econdmico y social ya que se activa la comercializa -
cidn,estimulande la produccidn proporcionalmente al incremen-
to urbano. En los cuatro censos de poblacidn efectuados en -
el pais, la poblacidn de Quito aparece con un crecimiento re-
lativamente ripido, cuyo origen es bésicamente la migracidng-
"Segfin previsiones del afio 2.010, la evolucidn de la pobla s
cidn se estima tendrd un comportamiento como el expresado en

el grafico 1.1

i/

c. El transporte urbano en Quito

El transporte en Quito se encuentra operado en -for
ma privada, individual y colectiva. E1l transporte individual

y colectivo esti influenciado por la estructura econdmica lo -

1
Solucidn del Transporte Urbano de Quito.- Presidencia de la
Repiblica.- Unidad Ejecutora del Transporte Quito.



que deviene en un aumento del volumen de tarifas, concentra -
cidn creciente del trafico ©B horas pico en las zonas centra-
les de la ciudad y mayores necesidades de desplazamiento por
parte de los usuarios, por lo gue se aprecia un crecimiento -
del pargue automotor privado en un 19 % anual que puede expli-

carse por las siguientes razones:

1) Cadtico servicio del transporte piblico:

2) Mejoramiento del ingreso en algunos sectores -
medios; 7

3) Mayores distancias a recorrer;

4) Facilidades de crédito que otorgan los comer -

ciantes.

No cabe en este estudio explicar el despilfarro econdmico, los
perjuicios ecolébgicos y las consecuencias gue tiene este alto

crecimiento del transporte privado.

"LLas cifras del grafico 2 gue han sido proporcicnadas por la
Direccidn Nacional de Transito, muestran qgue el nUmero de ve-
hiculos matriculados en la Jefatura de Trénsito de Pichincha,
alcanzaron hasta 1.986 un total de 104.340 unidades. Adicio-
nalmente hay que considerar que existe un significativo nume-
ro de vehiculos livianos que circulan en la ciudad y que han
sido matriculados en otras provincias, con lo cual el pargue
de circulacibdn en Quito se estima cercano a los 110.000 vehicu-
los.\ybe la totalidad del parque vehicular el niimero de buses
para el transporte piblico (Z.dii unidades) gque hacen el servi-
cio en la ciudad de Quito, es de caracteristicas variadas, pro-

ducto de decisiones politicas y/o técnicas gue no siempre con -

tribuyeron a mejorar el servicio, sino mas bien a deteriorarlo.is

De ello se desprende que tampoco se dicidid sobre los organis -
mos qgue deblan normar y procurar renovar el parque de buses que

a la presente fecha es casi obsoleto" (ver grafico 3)2

Del anilisis del graficos se pueden sacar algunas conclusiones

2
Solucidn al Transporte Urbano de Quito.- Presidencia de la -

Repiblica.- Unidad Ejecutora del Transporte.



que reflejan la situacidn en que se encuentra el parque de -

buses urbanos disponible en la ciudad de Quito:

a) Existen 2.031 vehiculos de diferentes pacaci -

dades y dimensiones que se dedican a la trans-

portacidn urbana, de los cuales, por causas de mantenimiento

y reparacidn se producen un ausentismo permanente de 13.8 % -

de unidades, lo gque hace concluir que realmente hay un parque
vehicular disponible para transporte urbano de 1.750 vehiculos;

2.4

b) Datos proporcionados por la Direccidn Nacional

de Transito a base de estadisticas, permite a-

rribar a una cifra‘oficial diaria de vehiculos que circulan -

en servicio en un promedio de 1.500 unidades:

¢) De mantenerse en circulacidn los mismos vehicu-
los actuales, ‘en los prodximos afios las cifras
del ausentismo se irén incrementando y la poblacibdn cada vez

tendrén mavores dificultades para su movilizacidn.

d. El suelo en relacidn al crecimientos histérico -

urbano v su topografia en funcidén de las lineas -

de transporte.

El Quito antiguo presenta una topografia de lomas

y gquebradas rellenadas, sus limites son: al norte Avenida Co-

16n, al sur la Magdalena y la Villa Flora; su uso corresponde

a entidades administrativas, educacionales, habitaciocnales vy

comerciales. Cabe anotar que su densidad poblacional en es-

pecial en el estricto Casco Colonial es de 700 a 1.00 habitan-
tes por hectérea segln el censo de 1.974. Esto permite veri -
ficar que casi el 50 % de las razones de movilizacidn conducen
al Quito antiguo y es asi como el 95 % de las lineas de trans-
porte atraviesan ese nlcleo.

El Quito Norte a partir de 1.958 es mayoritariamente habitacio

nal, luego comercial, educacional, administrativo y fabril.



El esquema comercial gue en gran parte se ha concentrado Ul-
timamente al norte estd dotado de parqueaderos y su esquema
moderno corresponde a un patrén de supermercados y almace -
nes grandes; estd cruzada de lineas de transporte norte-sur
a mis de lineas transversales que conducen por lo general a
residencias 1lo que nos da una idea de la proporcidn del -

uso del transporte individual colectivo.

ELl Quito sur a partir de 1958, a mds de su uso residencial, -
resulta importante el uso del suelo en las industrias ubi-
cadas a partir del sector de la Villa Flora haclia la Paname-
ricana Sur, aqui se puede apreciar que el servicio de lipeas
hacia estos usuarios es minimo en relacidn al resto de la
ciudad lo que explica gue ellas deben estar dotadas de trans-

porte colective propio adecudndose a los datos por ocupacién

B. OBJETQ DEL ESTUDIO

El objeto del estudio es formular un plan de transporte -
urbano para la ciudad de Quito que sirva como modelo para -
el resto de las ciudades del pais con el propbsito de trans-
formar 1la realidad existente en cuanto a transporte urbano
y sentar las bases para lo que serd en el futuro un verdadero
servicio plblico que contribuya al dinamismo econdmico y so-

cial del pais.

Concretamente se propondrd alcanzar los siguientes objetivos:

1. Proponer un servicio de transporte colectivo masivo en
el que se utilicen vehiculos de mayor capacidad a base
de la intervencidn directa del Estado y la inversidn de recur-
I * :
50S que permitan una modernizacidn completa del esguema actual

mente existente.

2. Proponer un mejoramiento de circulacidn a base de 1los
diferentes estudios y de la solucidn propuesta, tomando

en consideracidn la demanda diaria de servicio:
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3. Determinar parametros de consumo de los diferentes in -
sumos para definir el costo de operacidén del nuevo trans

porte vy regular sistemas tarifarios o de subsidios temporales:
4. Proponer un plan racional y gradual de desplazamiento de
los vehiculos privados en actual servicio, para no le-~

sionar los derechos de la gente dedicada a esta actividad.

C. HIPOTESIS DEL TRABAJO

1. El transporte colectivo urbano de la ciudad de Quito,
presenta graves problemas en cuanto se refiere a la
calidad,comodidad y seguridad del servicio que presta,situa -
cidn causada por vicios estructurales e incumplimiento a -

las normas establecidas;

2. Las utilidades que obtienen los propietarios de trans-
porte colectivo urbano, si consideramos los actuales -
tipos de vehiculos, son excesivas y determinan‘un alto porcen

taje de rentabilidad;

3. Los recorridos actuales de las diferentes lineas de -
servicio urbano no tienen concatenacidn con las impe -

riosas necesidades de cada uno de los sectores de la ciudad, -
ya sea por falta de planificacidn adecuada en lo que se refie
re a la circulacién vy ordenamiento de vehiculos de servicio
urbano asi como por la anarquia de horarios de trabajo  que
deben cumplirse, atendiendo no los intereses de los propieta -

rios sino a las reales necesidades de movilizacidn de la ciuda-

dania;

4. La falta de decisidn politica de los gobiernos para -

dar respaldo pleno a los organismos encargados de -
planificar, organizar, administrar y controlar el servicio -
de transporte colectivo urbano de la ciudad, permitiendo abu-

sos y arbitrariedades de los realizadores del servicio;



5. Las tarifas vigentes en la capital para mejorar el ser-
vicio de transporte colectivo urbano no estarian de a-

cuerdo con los costos operacionales.

D. METODOLOGIA.

Para la recopilacidn de datos que permiten justificar la
necesidad de un cambio radical en el sistema de operacidn del

transporte, se aplican las siguientes técnicas:

l. Encuestas: respecto al ascenso y descenso de pasajeros
y el promedio de demanda en general. Estas encuestas -

se dirigen tanto a los transportistas, choferes y propieta -
rios de los vehiculos destinados al servicio de Transporte -
Colectivo Urbano, asl como a los distribuidores de vehiculos

considerados en el estudio.

Los datos obtenidos de las encuestas sobre costos de operacidn
de vehlculos corresponden a: lubricantes, neumaticos, deprecia
cidén e interés, mantenimiento y repuestos, sueldos, gastos ge-
nerales, seguros y matriculas asil como combustibles. Es de -
sefialar gue la informacidn obtenida y recopilada sirve para -
realizar el célculo de los costos de operacidn de vehiculos co
mo base informativa para estimar el costo general de la opera

cibén con vehiculos estatales:

2. Observacidn directa de la operacidn: a base de moviliza-
ciones en diferentes sentidos en las lineas de transpor-

te se puede apreciar la modalidad del servicio, el trato a -
los usuarios, la incomodidad de los transportes; la obsolecen-
cia de las unidades; la arbitrariedad en el respeto a las nor-

mas de trénsito; la inseguridad en los viajes;

3. Investigacibn estadistica: se realiza una investigacidn
estadistica sobre la estructura del sistema del parque

automotor actual que presta sus serviclos de transporte colec



tivo urbano en la ciudad
mento para ratificar las
cesidad del cambio y son

les se proyecta la nueva

de Quito. El estudic sirve de funda-
apreciaciones que determinan la ne-
elementos informativos sobre los cua

estructura.

E. LOCALIZACION DEL ESTUDIO.

El estudio cubre el irea urbana de la ciudad de Quito in -

cluyendo algunas parroquias rurales para el plan a largo pla-

zo y el area propiamente

determinada por la Municipalidad de

Quito como zona urbana de la ciudad, para el plan gradual de

corto término.



CAPITULEO EN

A. MARCQO SOCIO ECONOMICO

l. LA ECONOMIA ECUATORIANA

El ritmo de crecimiento de la economia ecuatoriana esta
disminuyendo sensiblemente, es decir existe una tendencia con
tractiva. Al considerarse la participacidn en el producto in
terno bruto de los distintos sectores de la produccidbn, co -
rrespondid al petrdleo la principal contribucibn desde el afio

de 1972, aungque con ritmo variable.

La ganaderla, avicultura, pesca y silvicultura han experimen-
tado una expansidn en los filtimos afios, sin embargo su parti
cipacidn en el PIB es baja. La agricultura, como la principal
actividad econdmica del pals ha recibido un impulso bastante -
notable con la accidn decidida del actual gobierno pero su -
lento crecimiento esta muy por debajo del incremento demogri-

fico.

En el sector secundario hay la tendencia de paulatinc escenso
gracias a la expansidn de la industria manufacturera y de la
construccidn. El sector terciario de finanzas, servicios, co

mercio, administracidén piblica, continua siendo el més dinémi

co y de buena participacidon en el producto interno bruto.
2. INGRESOS

El ingreso personal o ingreso percépita que es la canti-
dad de dinerc gue recibe cada ecuatoriano en un afo y gque re-
suelta de la divisidn del ingreso nacional para el ntmero de
habitantes del pails, es un indicador muy usado para medir la
situacidn econdmica, pues a mayor ingreso personal aumentan -
las disponibilidades econdmicas para comprar bienes y servi-
y asi mejorar los niveles de vida.

El ingreso percépita ha tomado un mayor ritmo de crecimiento -
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gue actualmente se calcula en el 7.7 % de promedio anual: en
todo caso este incremento es relativo si se considera el pro-
blema de inflacidn, ademis de gue dicho crecimiento no se dis-
tribuye entre todos los ecuatorianos, pues, sobre todo en los
Gltimos afos, se ha concentrado definitivamente en los grupos

soclales altos.

Respecto del ahorro e inversidn, en el Ecuador la defectuosa
estructura econbmica impide una dinamia adecuada de estos -
factores de manera que a nivel privado y a nivel plblico, el
ahorro es insuficiente para satisfacer las necesidades nacio-

nales de capitalizacidn.

La inversidn pliblica ha experimentado elevadas tasas de creci-
miento a partir de la produccidn petrolera desde 1.972, que -
trajo consigo el fortalecimiento financiero del sector p0bli-
co, permitiendo que el Estado intervenga para financiar, en
forma directa o asociada con inversionistas nacionales y ex -
tranjeros en la industria, transportes, comercializacidn y -

en general en obras de infraestructura.

En los Ultimos afios, como consecuencia de las grandes obras -
emprendidas por los gobiernos y el derroche de los recursos -
pliblicos, la deuda piblica ha crecido desmesuradamente asi -
como la deuda externa que ha llegado a limites insoportables

para el pais, dando origen a que los presupuestos anuales del

Estadeo havan de dedicarse elevados porcentajes para el pago de
las deudas, tornindose muy grave la situacidn para los gobier-

nos futuros.

El pleno empleo, esto es la posibllidad de que todos los que -
se encuentren en posibilidad de trabajar consigan ocupaciébn,

constituye una meta de desarrollo y una promesa demagdgica de
los candidatos a dignidades pUblicas que asegurapen sus campa-
fias que proporcionarén ocupacidn a todos los desocupados del -

pais. La economla nacional se encuentra muy lejos de lograr -



= 13 -

ese objuv :ivo.. El escaso desarrollo industrial imposibilita
la utilizacidén de toda la mano de obra disponible que como -
consecuencia, se subemplea o gueda en la desocupacidn.Hay que
tener en cuenta gque el ritme de crecimiento del empleo es -
menor al aumento progresivo de la poblacidn econdmicamente -
activa, lo qgue contribuye a mantener el desempleo y mas atn, -

genera el subempleo.

La deficiente o ninguna capacitacidn de los recursos humanos

con gque cuenta el pais, en todos los niveles, desde los mas
bajos hasta los superiores, constituye una causa importante -
del estancamiento de la economia a pesar de los considerables
recursos naturales con gue cuenta. El extraordinaric desarro
llo de paises como Alemania, Japdn e Israel en gran parte se
explica por la disciplina, organizacidn y capacidad creadora

de esos puebloes.

Respecto de los salarios se debe manifestar que a pesar de -
los incrementos que se han dado @ltimamente, la gran mayoria
de los trabajadores perciben salarios tan bajos en considera-
cidén a la subida del costo de la vida, que hace imposible pa-
ra aquellos hogares llevar una vida decorosa. En el &rea ur-
bana por lo menos para los trabajadores a tiempo completo -—--
existe la posibilidad de recibir el salario minimo vital expe-
dido por el Gobierno, pero este problema se torna dramatico en

el Area rural.

Diré unas pocas palabras en &l asunto econdmico relacionado con
los hidrocarburos una vez que la fuente practicamente lnica de
ingresos que abastece el 75 % de los recursos del Estado es el
petrbéleo y, fundamentados en su rendimiento presente y futuro

es gue planteo este proyecto de estatificacidn del transpor

te urbano.

En 1.972 se inicia una nueva etapa basada en la produccidn vy
exportacién de petréleo,que permite un aumento considerable en

en los ingresos gue percibe el sector pliblico y un incremento



en el ingreso de divisas. El auge petrolero did lugar a la -
expansidén de la economia urbana; a la aparicidn de nuevas ac-
tividades, especialmente fabriles: al crecimiento del sector

de la construccidn, a la modernizacidn de algunas &reas de la
actividad econbmica. Pero también un acelerado proceso de -
inflacibn ha castigado a esta nueva etapa, agravando la situa
cidén de los estratos sociales de menores recurscos. El afio de
1.974 fue el del crecimiento econdmico fruto de la bonanza pe
trolera; posteriormente surgieron muchas dificultades va en

la produccidn,en la exploracidn, en la comercializacidn del -
crudo, en el mantenimiento de los precios fijados por la OPEP
0 bien por el debilitamiento de las exportaciones petroleras.
Lo (il1timo ha repercutido en el desfinanciamiento del Estado -
gque tuvo gue acudir aun agresivo endeudamiento externo acen -

tuandose el grado de dependencia del pais.

Como se dijo anteriormente el presupuesto del Estado depende
en un 75 % de los ingresos del petrdleo. La baja considera -
ble de precios registrada en el afio 1986 dioc lugar a un tre -
mendo desbalance presupuestario gque ha ocasionado dificulta -
des al Gobierno. El ano de 1987 se perfila como una etapa de
pleno desastre en este sector debido al terremoto del 5 de -
marzo que ha devastado la regidn oriental vy ha destruide el
oleoducto imposibilitando las exportaciomes normales del -
hidrocarburo. La economia ecuatoriana, por esta razdn, se ve
réd seriamente afectada y todos los proyectos de grandes obras

tendran que ser trasladados a un futuro mediato.
3. POBLACIOCN

Para el afo de 1980 el pais contaba con 8°354.000 habitan-
tes segin los datos de la Junta de Planificacidn Econdmica.
Para fines de 1987 se estima que la poblacidn ecuatoriana de-
be llegar a los 9°500.000 habitantes y que, para el ano 2000

existiran 13°500.000 ecuatorianos.



Segin los datos disponibles , el 46.5 % de la poblacidn se -
encuentra en la Sierra; el 50.5 % en la Costa; el 2.9 % en el
Oriente v el o.l % en Galdpagos. Lo que significa que la Cos-
ta supera a la Sierra en poblacidn. La provincia del Guayas

continua siendo la mas poblada, pues cuenta con el 25 % de la
poblacidn del pais,junto con Pichincha y Manabi que le si -

guen en importancia reuniendo el 53 por ciento del total.

La elevada tasa de mortalidad hasta comienzos de este siglo
redujo la influencia de la natalidad en el crecimiento de la
poblacidn. Pero a partir de la década de 1940 como consecuen-
cia del descenso de la mortalidad, el aumento de la poblacidn
en forma vertiginoso, de manera que en los afios <¢incuenta -
alcanza va el 3 %. En la actualidad la tasa de crecimiento -
demografico anual gravita alrededor del 3.8 % siendo una de
las mis altas tasas del mundo. De mantenerse este ritmo, 1la
poblacidén se duplicarda cada 20 afios. Este crecimiento explo-
sivo de la poblacidn plantea lo que se ha dado en llamar el -
problema demogrifico. Si bien el obstlculo fundamental del
pais radica en ls deficiencias de las estructuras socio-econd-
micas que impiden un dptimo aprovechamiento de los recursos y
su equitativa distribucidn, es necesario mencionar algunos -
problemas que se derivan de la explosidn demografica. Uno de
ellos es gue una minoritaria poblacidn madura en capacidad de
trabajar debe mantener a una mayoritaria poblacibn joven, i-
nactiva; se agudizan los problemas de subempleo y desempleo;
las ciudades se urbanizan aceleramente con graves consecuen -
cias; se reduce la tasa de crecimiento de la economia pues -
su aumento apenas sirve para cubrir el incremento de la pobla-

.
clon.

B. LAS GRANDES CIUDADES

Existen dos polos de gran desarrollo econdmico y social en
la Repilblica del Ecuador. El uno estd localizado en la Costa

y el otro en la Sierra. Son las ciudades de Guayaguil y Quito



las gque han absorbido el mayor procentaje de las migraciones
internas y externas debido especialmente a gue la primera se
ha constituido como el méis importante centro comercial del pa
is, v la segunda, es el centro del Gobierno Nacional donde se
efectuan las m&s importantes gestiones politicas y administra

tivas del Estado.

Respecto de Quito he sefialado algunos datos en las primeras -
pdginas de este trabajo y considero que dada la cxtensidn que
debe tener el mismo y la necesidad de volver al tema en pagi
nas posteriores, nada debo afiadir sobre caracteristicas, pobl
cidn y otros aspectos de la capital ecuatoriana. Guayaquil e
la Capital de la Provincia del Guayas habiéndose convertido e
la ciudad mas prdspera en cuanto a negocios, actividades come
ciales e industria con la poblacidbén mas grande de todas 1las
ciudades ecuatorianas. Esa poblacidn se calcula en 17200.000
habitantes y su promedio de crecimiento se estima en un 4.4 %
anual y que se registra ya por mas de 10 afios desde épocas an

teriores.

Una vez gue la ciudad esti localizada en una gran area plana
circundada por el Rio Guayas, la configuracidén de la actual
drea urbana y el desarrollo de la ciudad para el futuro esté
totalmente relacionada con el curso del Rio Guayas y de sus -
ramales. La actual area urbana de la ciudad esté formada por
un estrechamiento localizado en la parte central del Aarea plg
na situindose el centro de la ciudad en la esguina noroeste -
con la presencia del Rio Guayas en la parte posterior. Por -
consiguiente, el flujo de trafico en la ciudad se concentra -
en las tres direcciones, sur, occidente y norte de la ciudad
y el volumen de trifico se incrementa en cuanto se acerca al
centro de la ciudad. Una vez que la actual A&rea urbana de la
ciudad estd poblada con alta densidad, el espacio para nuevos
asentamientos poblacionales y actividades industriales se en-
cuentra principalmente en la parte sur del Aarea suburbana -

asl como en la vasta planicie no desarrollada del irea subur-
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bana norte de la ciudad.

Debemos anotar que, a diferencia de Quito, las calles y aveni
das de la ciudad de Guayaquil son bastante emplias lo que per
mite un flujovehicular relativamente cdémodo todavia. Desde -
luego, los problemas del transporte urbano en Guayaquil son
casi exactamente iguales a los gue registra la ciudad de Qui-
to ya gue el mismo tipo de organizacidn y estructura de las

entidades de servicio de transporte se da en ambas ciudades.
C. NECESIDADES DE MOVILIZACION

En todas las épocas los seres humanos se han caracterizado
por su nomadismo en blsqueda de aceptables condiciones de vi
da para fijar su residencia. El hombre que vive en una socie
dad y gue se encuentra a cierto nivel de desarrollo histdrico
tiene necesidades de diverso orden tales como alimentacidn, -
vivienda, vestuario, educacidn distraccibdbn. Para satisfacer-
las el hombre requlere realizar algunas actividades dque se
concretan en la relacidn que existe entre el hombre y la na -
turaleza: sin la accidén del hombre es imposible la consecu -
cidén de los bienes para la satisfaccidn de necesidades, de a-
hi que el elemento fuerza de trabajo es el mas dinmico en el

proceso de produccidn.

Toda produccidn demanda el desplazamiento de bienes de perso-
nas de alll que los servicios de transporte son medios o ins-
trumentos de trabajo dentro del proceso general de produccidn,
distribucidn, intercambio y consumo. Las actividades sociales,
no econdmicas, se refieren a procesos culturales, politicos, -

deportivos, sociales, etc.; que también demandan transporte.

El transporte es un servicio porgue no crea objetos materiales;
es un proceso motivado y que motiva el desarrollo de las acti-
vidades sociales:; los medios de prestar servicios de transpor-

te son parte de los medios de trabajo del procesc general de



produccidn; los ciclos de produccidn y consumo del servicio -
de transporte son inmediatos, es decir que no son objeta de
almacenamiento. Para gue se realice el servicio de transpor-
te éste tiene que darse al interior de un sistema econdmico v

social.

El transporte es un servicio que significia basicamente "asig
nar y movilizar" recursos humanos y materiales de un lugar -
de origen a otro de destino, permitiendo la realizacidn de ac
tividades socliales, proporcionando de esta manera bienestar -

social.

En la sociedad moderna las necesidades de movilizacidbn tienen
relacibén directa con el desarrollo econdmico y el progreso 50
cial de un pals. Los Estados tienen que preocuparse de crear
la infraestructura bé&sica para que pueda realizarse el proce-
so dindmico de la movilizacidn de bienes y personas en la for-
ma mas rapida.y séegura posible. De alli que en los planes gu-
bernamentales se den prioridades absclutas a la construccién
de carreteras, autopistas, avenidasg, rieles, vias, ductos ter
minales, playas de estacionamiento y se provea, en algunos ca
sos segln la concepcidn politica de los gobiernos, de equipo

operativo de propiedad estatal como aviones, trenes, naves, -

buses y otros vehiculos.



CAPITULDO Ir

SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE URBANO

A. PRELIMINARES

El transporte urbano como elemento importante para el desa
rrollo y planificacidén de una ciudad, se caracteriza por ser
un bien comin que genera en gran medida, costos y beneficios
sociales. Esta Caracteristica del transporte urbanc de pasa-
jeros se refleja en un mercado imperfecto en el cual se presen
ta en forma mas cruda la contradiccibdn del sistema entre el in
terés por obtener ganancias por parte de los empresarios y la
nacesidad de cumplir con un servicio plUblico para toda la comu

nidad.

El sistema de transporte de pasajeros en general es un bien

gue nc puede ser almacenado, estd sujeto a grandées variacio -

nes,circunstancia que no permite una utilizacidn regular y
constante de la capacidad disponible. Por esta razbén es in -
dispensable contar con un servicio de transporte de pasajeros
4gil y dindmico, que est€ en capacidad de cubrir con las exi-
gencias de la demanda,adapténdose a la estructura urbana de -

la ciudad.

Todos estos son elementos coadyuvantes gue implican la nece -
sidad de realizar inversicnes debidamente planificadas, pues-
to que se deben buscar soluciones duraderas y no sdlo deben dar
gse respuestas a problemas politicos o sociales del momento.
La adquisicidén de unidades para el transporte y la instala -
cibn de centros de formacidn y mantenimiento obligan a reali-
zar inversiones relativamente cuantiosas, que deberin ser, en
algGn momento, financiadas con una parte de los ingresos del
petrdleo que se exporta y de sus derivados y con un porcen -

taje de las utilidades del Bancoc de Desarrollo.



Los efectos externos provenientes del transporte urbano de pa-
sajeros que no pueden ser debidamente evaluadas para las empre
sas, obligan a buscar una salida para el problema del transpor
te especialmente en las ciudades de Quito y Guayaquil. Ademas,
hay qgue anotar que si bien es ciertoc la urgencia para encontrar
una solucidn al transporte urbano de pasajeros, el transporte

de carga también requiere ser atendido, puesto que su inciden-
cia para la economia es aln mayor que la del transporte de pa-

sajeros.

El sistema de transporte urbano de pasajeros tiene que satis -
facer una de las necesidades fundamentales para una sociedad -
moderna, al constitulirse en un medio agil para vencer las dis-
tancias y la separacidn fisica. La movilizacidn de los habi -
tantes de una ciudad es un elemento indispensable para facili-
tar la actividad social de la misma, al permitir el acceso ré
pido de los trabajadores a sus lugares de trabajo, de los estu
diantes y escolares a los respectivos centros educativos, de -

los consumidores a los mercados.

El transporte urbano de pasajeros cumple de esta manera, una
importante funcidn para la integracidn social de una ciudad.

Por lo tanto se vuelve indispensable estudiar algunas solucio
nes bajo estos criterios con miras a lograr una respuesta glo

bal y duradera al problema.

:Es muy dificil resumir la situacidn de los transportes urba -
nos en los paises en desarrollo, pues las condiciones fisicas,
los niveles de ingreso y la estructura econdmica y social va -
rian muchisimo. La situacidn de los transportes urbanos en -
las ciudades grandes, donde habita la mayor parte de la pobla-
cidn urbana, tiene rasgos comunes suficientes para justificar
algunas generalizaciones ampliasf Los problemas gue plantea -
el transporte en las ciudades mas pegquefias son mucho mas gra -
ves, debido especialmente a que los viajes resultan més cortos

v el desarrollo econdmico es mucho mas limitado.



ﬁégn referencia al transporte colective urbano actual en cuanto
se relaciona con la ciudad de Quito, en general este servicio
es absolutamente deficiente. La capacidad inadecuada se refle
ja en las largas colas y aglomeraciocnes gque se observan en las
paradas y en el enorme apiflamiento de pasajeros durante largos
periodos de méximo tréifico. El promedio de espera de los usua
rios para lograr alcanzar un bus es el tiempo de treinta minu-
tos. Menos evidente es la falta de ampliacidn de las redes de
trangporte colecctivo en relacidn con el crecimiento de la ciu
dad, donde existen sectores gue carecen con frecuencia de un

_servicioc eficiente de transporte colectivo.

La capacidad inadecuada del parque de vehiculos se acentta por
la poca velqcidad de desplazamiento, especialmente en los tra-
mos de la AvVenida 10 de Agosto y la calle Guayaguil, como con-
secuencia de la congestidn gue ocasionan los vehiculos de -

transporte colectivo asi como privado.

B. ORGANIZACION

/ Actualmente el transporte colectivo urbano en la ciudad de
Quito se encuentra organizado en cooperativas (65%); compafiias
(30%) y precooperativas y otras el 5%, las mismas que por efec
tos de organizacidn no han podido responder a las necesidades
de la movilizacidn urbana, ya que al interior de cada una de e
llas, el socio, al ser propietario de la unidad, se convierte
en un pegueilo eXpresario, cuyo objetivo principal es el lucro
y su preocupacidn es la productividad y retorno acelerado de

la inversidn
1. COQPERATIVAS DE TRANSPORTE

La organizacidén de los transportadores en cooperativas
representa una auténtica burla al sistema cooperativo y a sus
principios doctrinarios. Grupos minfisculos de 11 personas de

acuerdo con la Ley de Cooperativas,manteniendc en propiedad -



o

unidades va de uso avanzado obtienen personeria juridica de
parte del Estado y gestionan la licencia para la explotacidn
de determinadas lineas urbanas de la ciudad o para trabajar
en un sistema rotativo que es patrimonio de las centrales de
cooperativas organizadas por los propios transportistas. A~
jenos al conocimiento empresarial su actividad la realizan -
como propletarios privados dentro de la propia cooperativa, -
dejando de los ingresos diarios, solamente un pequefic porcen-
taje para gastos de administracidén de la organizacidn a la -
cual se pertenecen. Las cooperativas acusan un elevado indice
de desorganizacidn, son econdmicamente débiles y sirven exclu-
sivamente de plataforma para alcanzar liberacidn de impuestos
y beneficios sociales. Précticamente cada cooperativa es un

organismo rival de la otra entidad de la misma clase y solamen

‘te se --unifican-cuando- se- trata:—-de alcanzar, por medios po-

iiticos, incrementos en las tarifas del transporte piiblico.

Las cooperativas organizadas en la ciudad de Quito son tanto

de colectivos, buses, microbuses, y busetas gque en el afio de
1985, al cual existen cifras disponibles, y seglin datos de ma-
triculas de los afios 1983 y 1984, agrupan a 1.353 unidades pa-

ra el servicio, diseminadas asi:

a. 7 Ccooperativas de colectivos:

b. 10 Cooperativas de buses;

¢. 1 Cooperativa de microbuses;

d. 1 Cooperativa de buses y colectivos: vy,

e. 5 Cooperativas de busetas.

Hay que considerar que en la actualidad los microbuses estén
considerados como buses ya que se han convertido en unidades
de transporte gque llevan pasajeros tanto sentados como de pie,
cuando originalmente los microbuses sdlo debian llevar pasaje-

ros sentados.

Del anilisis de los datos sobre marcas, modelos, capacidad de

PSS



los vehiculos de las cooperativas podemos presentar las si -

guientes conclusiones:

1) E1 50% de las cooperativas estin compuestas por
buses y microbuses;:

2) E1 29.17% de las cooperativas lo componen las bu-
setas:

3) La marca Ford con el 72.36% es la que mas predomi-

na en la cooperativas de transporte colectivo ur-

bano;
4) Respecto de la edad de los vehiculos del 83.87% -~
esta representado por vehiculos del afio 70 y ante
riores; los vehiculos del modelo 1975 cuentan con un 13.45%

de vehiculos; vy,
5) Bn cuanto se refiere a la capacidad o numero de a
sientos disponibles para el servicio de transpor-
te urbano, se considera que la capacidad de 21-30 representa
el 51.88%.

2.COMPANIAS DE TRANSPORTE

El servicio de transporte colectivo urbano de la ciudad
de Quito lo conforman también las denominadas compafilas  de

transporte. Analizaré algo relacionado con las compafiias:

a. Compafila de responsabilidad limitada es la que se for-

ma entre tres o mis personas que solamente responden -

por obligaciones sociales hasta el monto de sus prestaciones -
individuales y hacen el comercio bajo una razdn social o deno-
minacidn objetiva, a la que se aflade "Compania Limitada" o su

correspondiente abreviatura. {(1).

b. Si se utiliza una denominacidn objetiva, debe ser una

que no pueda confundirse con la de una compaiiia pre -
existente. Los términos comunes y los que sirven para determi
nar una clase de empresa como “comercial', "agricola" de "tras

(1)LEY DE COMPANIAS.-Corporacidén de Estudios y Publicaciones.

1979. Pag. 20.
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orte", no pueden ser de uso exclusivo deben ir acompalhadas
P ,

de una expresidn peculiar. (2)

c. En la actualidad el servicio de transporte colectivo

urbano por intermedio de las companias, segin datos -
registrados al ano de 1985 y tomado comoc referencia los vehicg
los matriculados en el afio inmediato anterior, estd representa
da por 474 unidades, incluyendo los vehiculos de la Empresa Mu

nicipal de Transporte.

d. En el anélisis de las compaiias y de la observacidn -

de su estructura, se concluye con la siguiente parti-

cipacidén de ellas en el transporte colectivo urbano:

1) Lamarca predominante en las compafiias de transpor

te es la Ford con el 56.86% del total de unidades:

2) 8in tomar en cuenta el afio 70 y anteriores a los -
cuales pertenecen la mayor parte de unidades, los

vehiculos del modelo 1976 representan el 14.46% del total;

3) La capacidad de 21 - 30 asientos representa el -

59.56% del total de vehiculos casi al igual que -
en las Cooperativas;

4) E1 27.27% de las compafilas estén representadas por

S

colectivos. Un porcentaje igual del 27.27% repre-
sentan los buses incluildo el parque automotor municipal de ser

vicic urbano;

5) El1 9.09% de las compafilas estén representadas por
los microbuses que en la actualidad son los mis -

mos buses;

6) E1 36.36% de las compafilas estin representadas por

el servicio de busetas.

(Z)LEY DE COMPANIAS.- Corporacidn de Estudios y Publicaciones
1979. Pag. 20.



Del total de empresas u organizaciones reconocidas legalmente
para prestar el servicio de transporte colectivo urbano, de -
bo-. anotar que el 68.57% estan representados por las coopera-
tivas y el 31.43% representan las diferentes compafiias de -

transporte.

Aparte de lo anotado anteriormente se pueden sacar las si -

gulientes conclusiones adicioconales:

Del total de plazas disponibles para el servicio de transpor-
te urbano en la ciudad de Quito gue significa 2.083 puestos,

el 84.54% (1.761 unidades) cubren la oferta de cupos disponi-
bles, tomando en consideracidn que el 44.89% lo cubren los co-
lectivos: el 27.85% los buses y microbuses y el 11.76% las bu-

setas.
3. PRECOOPERATIVAS Y OTRAS

Bajo esta denominacion se incluirin aquellas organizacio
nes que prestan el servicio de transporte colectivo urbano vy
gue no tienen personeria juridica, es decir no son ni coopera-
tivas ni compafiias de transporte; la mayor parte de ellas se

encuentran en proceso de formacidn juridica.

En la denominacidn de precooperativas, podemos hacer referen-
cia e incluir a las compafilas en formacidn, gque han sido asig
nadas cupos de trabajo por las autoridades correspondientes,
para prestar servicio en el sector urbanc de la capital, des-
de y hacia aquellos sectores, considerados como nuevos. En
este segmento debemos incluir a precompafiias de busetas y es-
pecialmente a una cantidad apreciable de precoperativas de -

taxis.

Ademas, me referiré a otras organizaciones que no estén enmar
cadas para el servicio urbano,, sino més bien se encargan del

servicic a los barrios, ciudadelas o ciudades interurbanas o



metropolitanas, es decir fuera del sector urbano de la ciudad
de Quito, perc que para iniciar o terminar dicho servicio re-

corren cierta distancia dentro del sector urbano de la ciudad.

Estas organizaciones lo conforman cooperativas, compafilas y
precooperativas pero, como se dijo anteriormente no cumplen
con el servicio de transporte colectivo urbano de la ciudad -

de Quito,en relacidn al estudio que realizo.
Citaré los siguientes ejemplos:

a. Servicio desde y hacia la poblacidén de Conocoto y -
Sangolgqui qgue atraviesa el sector urbano ocupando -

la via Oriental y parte de la Avenida 12 de Octubre;

b. Servicio desde y hacia Pomasqui, San Antonio de Pl -
chincha y otras poblaciones cuyo recorrido atraviesa
el sector urbano ocupando las vias Occidental, América, 10

de Agosto, La Prensa y otras arterias.

Aparte'de estos recorridos existen los gque efectfian las dis -
tintas organizaciones interparroquiales, intercantonales, e -
interprovinciales gue atraviesan el sector urbano de la ciu -
dad vy que motivan el que muchos usuarios ocupen dichas uni-
dades para movilizarse sea dentro del sector urbano o de éste
hacia otros lugares interurbanos de la ciudad de Quito. El1-
Terminal Terrestre recientemente puesto al servicio de la
ciudadania va a cortar en cierto modo este seudo servicio ur-
bano, una vez gque las unidades que ingresen a la ciudad de
OQuito deben concluir sus recorridos en el terminal sin gque -
exista la posibilidad de que continlen su trénsito por toda
la ciudad hasta sus propios terminales particulares como ocu-
rridé en el pasado. La ciudadania entonces se verd obligada a

utilizar exclusivamente las unidades de servicio urbano.



C. ENTIDADES DE

SERVICIO DE TRANSPORTE URBANOQ DE LA CIUDAD

DE QUITO

MODO DE PORCENTAJE NQ DE N2 UNIDADES Ne DE
TRANSPORTE % EMPRESAS EN SERVICIO CUPOS
TOTAL 100 37 1.811 2.134
COOPERATIVAS 65 24 1.353 1.609
COMPANIAS 30 11 408 474
PRECOOP.Y OQOTRAS 5 2 50 51
Fuente: Jefatura Provincial de Trénsito de Pichincha.-

Seccidn Lineas.

Consejo Provincial de Tréansito de Pichincha.-

Departamento de Andlisis Econdbmico.

D. TIPO DE VEHICULOS QUE OPERAN EN QUITO EN EL TRANSPORTE

URBANO

De acuerdo a

los datos obtenidos sobre el parque vehicular

y tomando como referencia la matricula de vehiculos en los a-

filos 83 y 84, asi como los

Municipio, se ha llegado

vehiculos de transporte urbano del

a establecer las caracteristicas de

los vehiculos que pueden resumirse en los cuadros siguientes:

1. NUMERO DE VEHICULOS SEGUN LA MARCA

ORDEN

MARCAS Ne¢ DE VEHICULOCS PORCENTAJE
Ford 1.211 68.77
Internacional 184 10.45
Hino 59 3.35
Isuzu 54 3.07



ORDEN MARCAS N2 DE VEHICULOS PORCENTAJE
5. Botar 45 2.78
6 Mercedes Benz 48 2.73
7. Dodge 36 2.04
8. Chevrolet 30 1.70
9 G.M.C. 23 1.31
10. Fiat 12 0.68
11. Nissan 10 0.57
12. Mitsubishi 7 0.40
13. Toyota 6 0.34
14. Beyland 6 0.34
15. Man 6 0.34
16. Fargo 5 0.28
17. Scania Vabis 5 0.28
18. Otras marcas 10 0.57

TOTRA AL 1.761 100 %

Fuente: Jefatura Provincial de Transito de Pichincha.

Seccidn Lineas

2. NUMERO DE VEHICULOS SEGUN MODELOG

ORDEN MODELO Ne DE VEHICULOS PORCENTAJE

1. 70 y anteriores 385 21.87
2 71 88 5.00
3 72 144 6.47
4 73 139 7.89
5. 74 151 B.57
6. 75 217 12.32
7. 76 173 9.82
8 77 141 B.01
9. 78 67 3.80



ORDEN "MODELO
10. 79
11. 80
12. 81
13. 82
14. 83
15. 84
TOTAL
Fuente:

'Ne DE VEHICULOS

76
48
65
87
10
go

1.761

PORCENTAJE

.32
.73
.69
.94
.57

Lo B % B A

100 %

Jefatura Provincial de Trénsito de Pichincha.

3. LINEAS DE SERVICIO DE TRANSPORTE MASIVO URBANO

En cuanto se refiere a la modalidad de operacidn, descri

cribiré las diferentes lineas de servicio urbano que actualmen

te sirven a la ciudad de Quito y gue sintetizan en el siguien-

te cuadro:

ORDEN

No DE LINEA

NOMBRE LINEA

Inaguito-Villa Flora
(Jipijapa)
Ifagquito-Villa Flora
{Kennedy)
Ifiaquito-Villa Flora
(Andalucia)

Coldn Camal

Coldén Camal
Batin-Colmena
(Bellavista)
Batan-Colmena

{Borja Yerovi)

TIPO SERVICIO

Colectivo 10 Agosto
Bus 10 Agosto
Bus 10 Agosto
Colectivo 10 Agosto
Bus 10 Agosto

Colectivo 6 Dcbre.

Colectivo 6 Dcbre.

EJE VIAL



10.

11.

12.
13.
14.
15.
16.

17.
18.
19,

20.
21.
22.
23.
24.
25,
26.
27.
28.
29,
30.
31.
32,
33.
34.

Ng

LINEA

s B R N I

10
10

11
11
12
13
13
14
15
16
16
18
19
20
20
21
22

NCMBRE LINEA

Bat&n-Colmena
(Estadio)
Vicentina-B.Qbrero
(Recreo)
Belisario-Quevedo
{Altamira)
Belisario-Quevedo
{(Granda Centeno)

San Juan Pintado
Marin-Cotocollao
Marin-Cotocollao
Tola-Pintado
Tola-Pintado
(Atahualpa)

Ermita las Casas

San Bartolo Miraflores
San Bartolo Miraflores
(El Comercio bus)
Tejar E1l Inca

Tejar E1 Inca
Argelia-Esc.Sucre.
Chaguarguingo-H.Quito
Chaguarquingo-H.Quito
Toctiuco-Vicentina
Marin-Quito Norte
Rumifiahui-Sto.Dmgo.
Rumifahui-Sto.Dmgo.
Ferroviaria-Tejar
Camal-La Gasca
Marin-Los Laureles
Marin-Los Laureles
Guapulo-H.Del Sur.

Marin-Kennedy

Colectivo

Colectivo

Colectivo

Bus

Colectivo

Colectivo
Bus
Colectivo

Bus

Colectivo
Colectivo

Bus

Colectivo
Bus
Bus
Bus
Colectivo
Colectivo
Colectivo
Colectivo
Bus
Colectivo
Colectivo
Bus
Colectivo
Colectivo

Colective

_TIPO SERVICIC EJE VIAL

6 Dcbre.

6 Dcbre.

Ave.Amér.

Ave.Améri.

Ave.Amér.
10 Agosto
10 Agosto
Ave.Ven.Pcha

Ave .Ven.Pcha

Ave.América
Ave.Maldonad:
Ave.Maldonad:

6 Dgbre.
6 Dcbre,

6 Dcbre.
6 Dcbre.

10 Agosto
10 Agosto
10 Agosto

Ave.América
6 Dcbre.

6 Dcbre.
Ave.Ven.Pcha
6 Dcbre.



ORDEN

35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44.
a5
46.
47.
48.
49.
50.

51.
52.
53.
54.
55,
56.
57.
58,
59,
60.
61.
62.
63.
64.
65.
66.

N2 DE LINEA

23
24
25
26
27
28
29

30
31
32
33
34
34
35
36
37

39
40
41
42
43
44
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53

NOMBRE DE LINEA

Chilibulo-La Gasca
Recre-U.Central
Camal-Hipddromo
Marin-San Carlos
Chillogallo-24 Mayo
Santa Rita-El Tejar

Urb.Santiago~U.Central

Ofelia-Esc.Sucre
Libertad-Chillogallo
Calzado-E1 Dorado
Kennedy-Sto.Dmgo.
Quito Sur-Col.Sn.Gab.
Quito Sur-E1 Dorado
Barrio Nuevo-La Gasca
Hosp.Sur-Ferr.Alta
Santa Ana-24 de Mayo
(San Francisco)

Selva Aleg.—Monjas

El Calzado-Sn.Pablo
Mercado May.-Marin
Carcelén-La Marin
Ecuat.-24 May.-Sn.Roq.
Mercado May.-Sn.Rogque
Mercado May.-Sn.Fco.
Ciud.Taqui-Marin
Guamani-Sn.Roque
Ciud.Lebn-Sto.Dmgo.
Forestal-villa Flora
Tejar-Mitad del Mundo
Mena 2-Sto.Dgo.Marin
Rumifiahui-Esc. Sucre
La Delicia-La COfelia

La Luz-Marin

TIPO SERVICIO

Colectivo
Bus
Colectivo
Colectivo
Bus
Bus
Bus
Colectivo
Bus
Bus
Colectivo
Bus
Bus
Colectivo
Colectivo

Bus

Bus

Bus

Bus
Colectivo
Colectivo
Bus

Bus
Colectivo
Bus

Bus

Bus
Buseta
Colective
Buseta
Buseta

Buseta

EJE VIAL
Ave.América
Ave.América
10 Agosto
Ave.Ven.Pcha

Ave.Venc.Pcha
10 Agcsto

10 Agosto

Ave.América

10 Agosto

10 Agosto

Ave.Maldonado

Ave.América

Ave.Ven.Pcha

10 Agosto



ORDEN N2 DE LINEA NOMBRE DE LINEA TIPO SERVICIO EJE VIAL
67. 54 Sn.Carlos-Marin Buseta 10 Agosto
68. 55 Monteserrin-Laureles Buseta 6 Dcbre.
69. 56 El Condado-La Marin Buseta 10 Agosto
70. 57 Sn. José Jarrin-Tejar Buseta Ave.América
71. 58 Comité Pueb.-Marin Buseta
72. 59 Toctiuco-Tejar Buseta
73. 61 Ciud.Tarqui-24 Mayo Buseta Ave.Venc.Pct
74. 62 Quito-Sur-La Marin Buseta
75. 63 Barrio Trsto.-24 May.Buseta
76. 64 Sta.Anita-Marin Buseta
77. 65 Sta.Anita-Tejar Colectivo Ave.Occiden.

—.{Occidental)

78. 66 El Bosgque-Marin Buseta

Fuente: Consejo Provincial de Trénsito de Pichincha.- Depar-

tamento de AnAlisis Econdmico.

4, EI. PARQUE VEHICULAR

El pargue vehicular en cuanto se refiere al transporte -

colectivo urbano en la ciudad de Quito, nos lleva a las sigui-

entes conclusiones, del examen de datos y cifras disponibles -

en los organismos pertinentes de trénsito:

La existencia de 15 marcas de vehiculos que realizan

el servicio;

La edad promedio del parque vehicular igual a 9.44 a-

nos

(GraAfico 3).

El modelo del pargue vehicular oscila entre los afios

1970 y anteriores y 1983 sin que exista renovacidn -



adecuada y continua de unidades; situacidn que motiva y deter-—

mina la comidad, incomodidad y la inseguridad de los pasajeros:

d. La velocidad de operacidén varia de acuerdo a las zo-

nas de prestacidén del servicio (20-25 km./h en el --

norte; 8 a 12 km./h en el centro norte y de 6 km./h en el -
centro histédrico). La velocidad es la que més influye en los-
costos; esta gran diferencia de velocidad km./h se debe a 1la
topografia misma de la ciudad; al uso indiscriminado de los -
costados de las vias como pargueaderos; a la falta de semafo-
rizacidén sincronizada, a la concentracidén de lineas de servi -
cio urbane gque en muchos casos no respetan el sefalamiento - -

existente, la falta de colaboracidén de conductores y peatones:

e. E1 consumo de combustible (88.59 vehiculos del pargue
a gasolina y 11.41 a diessel) varia en funcién de la -

velocidad desarrollada;

f. E1 recorrido del vehiculo varia entre 22 y 25 km. con

un promedio diario de 147 km. en 6 y 7 vueltas;

g. En cuanto a la capacidad, en un momento determinado -
(hora pico) un vehiculo tipo bus con capacidad de 38
asientos puede estar ocupado con 80 pasajeros incluyendo las
personas que viajan de pie. En un vehiculo tipo colectivo -
con capacidad de 30 pasajeros en un periodo de mayor deman
da puede estar ocupado con 65 personas; en los vehiculos ti-
po buseta donde tedricamente no se permite pasajeros de pie,-
la capacidad es de 26 pasajeros, pero como norma general lle-

van hasta 40 pasajeros;

h. E1 29% de los vehiculos de transporte colectivo ur -
bano es conducido por sus propletariocs y el 71% por
choferes asalariados, situacidén qgue repercute en el horario -

de trabajo.



5. CARACTERISTICAS DE LAS VIAS Y DEL TRAFICO.

En cuanto se refiere a las caracteristicas de las vias,
puedo anotar que existe una falta de articulacidn entre ellas,
debido a que son fruto del Plan Regulador de 1942, la mayor -
parte de estas vias corresponden al sector o distrito norte -
de la ciudad y constituyen el 70% del gran total:; las mismas
que son utilizadas por el transporte <colectivo urbano y pri-
vado, especialmente en el casco colonial y en el sector de la

Mariscal.

Para analizar el volumen del trafico existente en Quito, en -
base a informacidn del Plan Quito, tomé los datos de conteo -
—.realizados .por el Municipio de Quiito; asi por ejemplo, la A-
venida América en horas tope soporta un volumen de 1.186 ve -
hiculos por hora en sentido norte-sur y 1.372 vehiculos por -
hora en sentido opuesto, es se da por la amplitud de la via -
lo gue no sucede en el sector centro, por ejemplo, la calle

Venezuela soporta un volumen de 434 vehiculos por hora.
Actualmente podré decir gue un gran nimero de vehiculos par-
ticulares y de servicio plUblico, estén utilizando la via Oc-

cidental, el tramo de los tuneles hasta la calle Chile,

E. FINANCIAMIENTO, ADMINISTRACION Y OPERACION.

Una organizacidn de transporte debe desarrollar activida -

des administrativas, financieras y operacionales.

Los datos gue se van a consignar a continuacidn, estén funda-
mentados en entrevistas realizadas en lineas de servicio, se-
leccionadas, tomando en consideracidn dias de trabajo al mes,
determinacidn del nimero de vueltas, ingresos y gastos que de
ben efectuarse para el mantenimiento del vehiculo de transpor-

tacidn colectiva.



Con el objeto de unificar y establecer criterios relacionados
con el transporte colectivo urbano en la ciudad de Quito, se
utilizard la siguiente informacidn, gue tiene significado ade
cuado en ésta actividad: costo de operacidn del transporte pi

blico y fijacidn de tarifas.
1. COST0OS DE OPERACION DEL TRANSPORTE PUBLICO

Los costos de operacidon del transporte tienen especial
importancia para éste estudio. Para tener una imagen real, -
de lo que significa un costo de operacidn, es necesario calcu
lar los costos para dos o mis tipee de vehiculos. En el pre -
sente caso se calculari el costo de operacidn para el tipo de
vehiculo més.usado y para el de mayor capacidad. Siguiendo -.
el método empleado por las entidades de tréinsito en el Ecua -

dor, los costos de operacién de un vehiculo van en funcidn -

¥

del kilometraje recorrido, dependiendo de los siguientes fac-

tores:

Caracteristicas del vehiculo:

Modalidad de operacidén de la unidad:

Caracteristicas de las vias y del tréfico.

|

Ademéis, es necesario establecer:

. La marca del vehiculo objeto del estudio:

. La distribucidén de edades o modelos:

. Edad promedio del parque vehicular;

. Tipo de combustible utilizado:

. Capacidad del vehiculo;

. Relacién de la marca y modelo con consumo de com-

bustible y capacidad.

a. Analisis de costos

Para efectuar el andlisis de los respectivos costos



de operacidn se ha seleccionado la marca Ford gque representa -
el 68.77% del total del parque vehicular y que ofrece en la ac

tualidad mejores condiciones de mantenimiento y reparacidbn.

Costos directos: estd formado por aquellos factores y elemen -
tos que se relacionan directamente con el equipo y la opera -
cidn del transporte; incluyen los gastos fijos e inevitables -

que se mantienen en cualquier nivel de servicio.

El costo directo se lo puede estructurar de la siguiente mane

ra:
1} Valores Fijos
a) Depreciacidn del -vehiculo e interés
El vehiculo, como cualquier bien de capital, se
halla sujeto a la depreciacidbdn. La pérdida de valor de una ve

hiculo desde que fue nuevo, constituye un valor histbdrico, por
eso relevante y necesario el ahorro de costos de operacidn que
puede ocurrir sobre la vida remanente. El calculo de la depre
ciacidén e interés se lo efectla mediante la férmula de anuali-
dad, tomando como base a un vehiculo marca Ford:

AL (1 o+ i) - si

(1 + i) n -1

w)
It

Donde:

D = depreciacidn anual

A = precio del vehiculo comercial
i = tasa de interés

n = afios de vida util del vehlculo
s = valor residual

Sobre ésta base y tomando datos numéricos de unidades que no -

han sobrepasado el limite de su vida Otil y previas las opera-



ciones matemiticas aplicadas a la férmula y que constituyen -
objeto de un anllisis especializado, se puede llegar a la con
clusién de que la depreciacidn anual del vehiculo y el monto -
de intereses gue se acumula por el capital invertido, en el -~
periodo de un afio, pueden llegar a la cifra aproximada de do -
ce sucres por cada kildbmetro de recorrido, valor gque puede ser
matermaticamente apreciado en el capitulo gue habla de los as-

pectos financieros y de costos de explotacidén de un vehiculo.
b} Salario del conductor

La legislacidn ecuatoriana establece remunera -
ciones por perlodo de tiempo y no bonificaciones por recorri -
dos. Los choferes de buses y colectivos del transporte colec-
tivo urbano reciben sus remuneraciones de acuerdo al ingreso -
diario o mensual del vehiculo; el porcentaje que se paga es el
20%. El costo anual referente al salario del conductor se es-
tablece calculando el nlmero de pasajeros promedio gue trans -
porta cada unidad en un dla, en un mes o en un afio. En cuanto
se refiere a los choferes de las busetas que prestan el servi-
cio de transportacibn colectiva, su salario se establece en ba

se del 25% del ingreso total.

El salario de los choferes del servicio municipal de transpor-

te estd ajustado a las disposiciones legales.
c) Seguro del vehiculo y matricula

Lamentablemente las disposiciones de la Ley de
Trénsito que declaran la obligatoriedad de que todos los ve-
hiculos, especialmente los de servicio piiblico deben contra -
tar seguros para garantizar el pago de dafios a terceros parté
cularmente a parte de losg dafios en el propio vehiculo, no se
cumplen por falta de energia de las autoridades para poner en
vigencia claras disposiciones legales. Por tanto este rubro

practicamente no se lo toma en cuenta dentro de los costos.



En cuanto al costo por matriculas, este valor depende del mode
lo y precio del avalGo del vehiculo de tipo bus o colectivo ur
bano. Un promedio del costo referido es el de tres mil sucres
por unidad que representa un 0.06 centamos de sucre, por kild-

metro recorrido.
d) Costos de administracidn

Son aquellos que provienen de actividades gue
sirven indistintamente a todos los servicios proporcionados -
por el transportista y cuyo monto no esti en relacidbdn directa
con el nOmero de vueltas de un recorrido ni con el nimero de

pasajeros y comprende béasicamente los gastos de administracibdn.

2} Valores variables
a) Costos de mantenimiento y reparacidn

Los vehiculos requieren de un servicio de mante
nimiento y reparacidn permanente en diferentes niveles, de a -
cuerdo a la frecuencia y finalidad de cada uno de los servi -
cios. Dentro de los costos de mantenimiento y reparacidn de
los vehiculos, entran en consideracidn los valores de mano de
obra como también los costos de repuestos. Dentro de las re-
paraciones menores y que se realizan con mayor frecuencia, -
pueden especificarse los siguientes: suspensidn y tren de ro-
daje; sistema de frenos; carburacidn: disco de embrague: siste
ma eléctrico. Entre las reparaciones de mayor importancia es-
tan las relativas a caja de cambios: &rbol de levas, transmi -
sidén: reparada del motor:; distribuidor, alternador; motor de -
arrangque. Se incrementa a los valores de .agquellas reparacio -

nes el 25% por concepto de manc de obra.
b) Consumo de lubricantes, lavado y engrase

El costo por kildmetro de lubricantes al motor



es la relacién de precio de cada lubricada para cada 3.000 ki
lémetros en que debe realizarse este proceso, mientras gue la
lubricacidn a la transmisidn y caja de cambios se efectlla ca-

da 15.000 kildmetros.
c} Consumo de combustible

Tante por la velocidad lenta en gque circulan -
los buses dentro de la ciudad como por las mlltiples paradas
que efectian., se ha determinado que este insumo esti en fun
cidén del kilometraje promedio de recorrido,llegéndose a esta
blecer un rendimiento promedio de 7 kildmetros por galdn de

gasoclina.

d) Neumaticos

El cilculo del costo por kildmetro del consumo
de neumaticos se determina a base del recorrido de 40.000 ki-

lémetros que es el promedio de duracidn de las llantas.
e} Costos indirectos del transporte

Estos gastos son agquellos que corresponden a la
plana directiva y administrativa, incluyendo remuneraciocnes, a
rriendo de oficinas, garages y materiales o Utiles de oficina;
asi como los denominados gastos sociales que se efectlan por
navidad, certificados de liquidacidn; ayudas por enfermedad, -
accidente u otros imprevistos. Dentro de estos gastos es ne-
cesario tomar en cuenta la contribucidn diaria a la cooperati
va a la cual pertenece el socio:; esta contribucidn en muchos
de los casos es de 300 sucres diarios por unidad que se utili
zan para sufragar costos de mantenimiento administrativo de -
la cooperativa y ademas el pago de salarios a los denominados
"despachadores" que cada una de las cooperativas tiene al fi -
nal de las lineas de servicio y que se encargan de disponer la

salida de los buses de acuerdo al tiempo prefijado para soltar



las unidades para los correspondientes recorridos. Estos des
pachadores, empleados de las cooperativas, deberén, en algin
momento, ser sustituldos por personal de la Policia de Tréansi

to gque es a qulien corresponde este tipo de control.
2. FIJACION DE TARIFAS

El sistema tarifario en el transporte colectivo tiene -
un contenido mucho mas amplio que los aspectos econdmicos: si
bien es cierto, el precio de las tarifas es un efecto exterior
y visible, no es menos cierto gue al establecerlio, se pueden -
perseguir objetivos econdmicos directos e indirectos, socia -
les, de desarrollo del transporte colectivo, del sector del
transporte en general y otros mas. En algunos paises se uti-
liza el sistema tarifario del transporte colectivo como un me
dio eficaz para ayudar en la consecucidn de metas sectoriales

o nacionales.

a. Historia de la fijacidn de tarifas

El impacto econdmico gue los gastos de tansporte sig
nifican para una gran mayoria de trabajadores y sus familias
en Quito, se expresa también en el constante incremento de -
las tarifas y en las diferentes modalidades que el transporte

va teniendo en este periodo de estudio.

A principios de la década del 60, existian tres tipos diferen
tes de medios de transporte colectivo; los bueses, los espe -
ciales y los colectivos. Los primeros tenian una tarifa de
veinte centavos; los seqgundos una tarifa de cincuenta centa-
vos y los 0ltimos de un sucre; posteriormente se redujeron a

a dos tipos lUnicamente: los buses que cobraban cuarenta centa
vos y los colectivos que mantenian la tarifa de un sucre. Mas
tarde se realizd toda una campafia en que se justificaba la ne-
cesidad de uniformar las tarifas con la promesa de que se trae
rian vuevas unidades y de gue se mejoraria notablemente el ser

vicio. Entonces el costo Gnico fue de un sucre.



A pesar de estas alzas permanentes el 14 de marzo de 1978 -
Quito se guedd sin transporte: los duefios de los buses guarda
ron sus unidades y exigieron al gobierno militar el alza de -
los pasajes en un 40% ; se produjeron tremendas protestas v
conflictos a nivel popular; sin embargo para fines de abril -
se impone al pueblo la tarifa de wun sucre cuarenta centavos

en el transporte colectivo urbanoc. Para fines de 1981 el pa-
saje es nuevameénte ilncrementado esta vez a la tarifa de dos -

sucres por pasaje.

En 1983 aparecen nuevos tipos de servicio de transportacidn -
colectiva; esto es el servicio municipal con vehiculos de ma-
yor capacidad, con una tarifa de cinco sucres; ademis el ser-
vicio de busetas y furgonetas con la misma tarifa de los mu-~

nicipales.

Hasta el 28 de diciembre de 1984 la tarifa por persona era de
cuatro sucres debido a incrementos politicos gue realizan los
organismos de tradnsito ante la presidn de los choferes, pero
el fenbdmeno alcista continfla su carrera con el mismo crite -
rio hasta alcanzar a la fecha del presente trabajo, la tari-
fa de diez sucres para los buses ordinarios y doce para las -
busetas en la teoria oficial, ya que en la prdctica se llega

a cobrar una tarifa de quince sucres por persona.

Esta permanente alza en los costos del transporte afecta de -
manera directa a la economia de los trabajadores vy demds sec

tores urbanos de poblacidn.

F. EL TRANSPORTE URBANO MUNICIPAL

Como complemento de los trabajos de remodelacidn de la Ave
nida Amazonas, el Municipio importd seis buses marca Leyland
que ingresaron al servicio en el mes de junio de 1983. El re -
corrido que se planted para estas unidades estd condicionado

a sus caracteristicas y dimensiones que limitan su radio de



operacién, por cuanto tienen una longitud de 10.12 mts. y un
ancho de 2.45 mts. c¢on una altura de 4.39 mts. . Los buses
circulan entre el pargue de El Ejido y el aereopuerto con ig

tervalos aproximadamente de 30 minutos de unidad a unidad.

La demanda que tienen los buses municipales para este servicio
de transporte es bastante alta; el trabajo se opera desde las
08H30 hasta las 19H30, creandose graves conflictos a medio -
dia y a partir de las 17H00 a las 18H00, periodos en los cua-
les son insuficientes las seis unidades tanto por la canti -
dad de usuarios como por la congestidn vehicular gque existe a

aesas horas.

En el mes de octubre de 1983 se procedid a la creacidn de la
Empresa Municipal de Servicios de Transporte Terrestre y Ter-

minales.

Luego de la experiencia gue se ha tenido con las seis unidades
se conslidera oportuno y conveniente seguir incrementando el -
nimero de unidades para cubrir otros sectores gue sufren esca

sez de transpeorte.

Y ~La Municipalidad de Quito ha tomado la primera iniciativa des-
.de luego muy pequefia y mas bien con cierto contenido politico,
pero, al haberse organizado la Empresa Municipal de Transpor-
tes, se abre la posibilidad de enfrentar la administracidn de
la transportacidn tomindose como ensayo lo hecho actualmente
con la flota minima de buses, que, indudablemente presta un -

servicio eficiente a un sector de la poblacidn.

Esta experiencia, permite rescatar logros puntuales que estén

ausentes en el sistema general de transporte de la ciudad:

1. Un nuevo sistema de pagos de transporte;
2. Mejores habitos y comportamiento del usuario:

3. Organizacidn de tipo empresarial:



4, Utilizacidn de correctivos para una mejor organizacidn-

futura.

En tres anos de servicio permanente de los seis buses de la
Empresa Municipal de Transportes en una area lineal de reco-
rrido de 16 kildmetros en los dos sentidos, se han transpor—
tado aproximadamente 97720.000 pasajeros,posiblemente en Vo
lumen una cifra mayor que la suma de las lineas que circulan
por el eje 10 de Agosto con una distancia de recorrido tres

veces mayor que losS buses municipales.

- Esto demuestra que existiendo una organizacidn definida que
administre la transportacidn se puede lograr estdndares mejo

res de gservicio y mas dignos para la poblacién urbana.



CAPITULO ITII

POLITICAS PARA UNA ESTATIZACION GRADUAL DEL TRANSPORTE URBANO

A. JUSTIFICACION

Existen ciertas consideraciones minimas y suficientes, con
. . . ., s [ r . . ¥
justificacidn social, econdmica y operativa que evidencian la
necesidad apremiante de emprender con la implantacidn de un
nuevae sistema de transporte urbano en la ciudad Capital y en

la ciudad de Guayaquil.

Al presentar estas reflexiones se pretende con base en el ana
lisis de aspectos de ordenamiento urbano, poblacidn, estrati-
ficacidn social, localizacidn del empleo, vivienda, estructu-
ra actual del transporte, rutas, costos, impacté contaminante,
exponer las condiciones favoralbes para la toma de una deci -
sién que desde tiempo atris se ha venido mencionando y comen-
tando que ahora debe ser determinacién prioritaria con un cla
ro espiritu de cambio, de definicidn politica, con innegables
efectos sociales para el proyecto gque no puede aplazarse por

mas tiempo.

A continuacidn algunas expresiones concretas, sobre el proble-
ma en si, en calidad de diagndstico o identificacidn de las -

deficiencias que se detectan en el sistema actual:
1. CONFLICTOS GENERADCS POR EL PROBLEMA DEL TRANSPORTE

El usuario del transporte y el observador del mismo, -
identifican en las ciudades grandes conflictos como expresio-
nes que, ademis de afectar directamente la funcidn transporta
dora, agudizan las demas funciones sociales en magnitud, valor

y trascendencia, generandc conflictos en el ambiente y en la

economia.



Se describe a continuacdn losmés prominentes conflictos, gene
rados por el transporte en la ciudad de Quito:

’a%_jl i1 GbE o A

a. Congestidn y pérdida de tiempo

No solamente a las horas de mayor movimiento, el u-

suario, sufre la demora del transporte. La longitud, pasos o
bligados de las rutas, lentitud, hacen que todo viaje urbano
Lenga recargos que inciden en la demora de su desplazamienlo.
La estructura urbana de la ciudad,la especializacidén de sus -
actividades en el centro de emplec y zonas de vivienda, gene-
ran una estructura peculiar que obliga al sistema de transpor
te a salvar grandes distancias y a la generacidn de conflic -
tos de trafico, los cuales tienen como epicéntros al centro
histdérico e intersecciones viales estratégicas, tendiendo a -

travesar todas las rutas por estas zonas de conflicto.

Esta congestidn implica al usuario pérdida de tiempo que po -
dria utilizar para obtener mayores ingresos ¢ incrementar su

tiempo libre, para el descanso o desarrollo de otras activida-

des.

b. Incomodidad

Otra de las manifestaciones del problema es la inco-
modidad tanto del sistema mismo, como de sus relaciones con -

las demis actividades de la colectividad.

Uno de los factores que afectan a la comodidad, es el hecho de
gque, para ser rentable el equipo debe ser utilizado con la ma-
yor intensidad posible, razdén por la cual es normal por un la-
do

zar el mayor nimero de viajes posibles, queda un corto o nulo

el sobrecupo y, por otro, debido a la necesidad de reali -

L

periodo de tiempo para el mantenimiento de los vehiculos.



Es, ademas, conocido el hecho de que los vehiculos utilizados
no son los mejores para la prestacidn del servicio, mas bien
son adaptaciones realizadas a chasises de camidn, cabinado en

forma de buses.

Otra variable, gque afecta la comodidad del servicio, es el -
comportamiento del conductor gue no responde en lo més minimo

a los requerimientos y responsabilidades de esta funcidn.

De alli que, el vehiculo de transporte pliblico urbano, por su
forma, nimero, mal mentenimiento y malaoperacidn, genera inco-
modidad suprema para el sistema y para las demas actividades -

de la comunidad.

¢ Inseguridad

Una de las secuelas del problema del trafico en la
ciudad es el alto indice de accidentes, junto a las condicio
nes mismas de operacidn del sistema actual de transporte, in
clusive con pérdida de vidas humanas, con un alto costo so -

cial.

d. Consumc energético

El tipo de combustible utilizado para el transporte
pUblico es normalmente la gasolina y en ciertos casos el dies
sel, con un valor alto de consumo, con el consecuente efecto
negativo de consumir energia no renovable. Adicionalmente al
alto consumoc se puede mencionar un bajo rendimiento, por lar -
gos recorridos efectuados sumados a la congestion y excesiva
paradas y arrangue que es donde mas se consume combustible -

v se desgasta el vehiculo, dando entonces por unidad de con-
sumo un rendimiento bajo e inferior al promedio que deben te-

ner los motores de vehiculos de mediano y alto cilindraje.



e. Polucidn

La polucidn del aire en la ciudad constituye otra de
las manifestaciones del problema del transporte, debido a las
malas condiciones de mantenimiento v operacidn de las unida -
des, siendo estos factores que influyen de manera importante
en la polucidn del aire; adicionalmente se debe indicar que
la polucidén también se manifiesta en forma acfistica originan-

do traumas sicosomaticos en las personas..

f. Costos adicionales

La demora por congestidn y su consencuente reducida
velocidad del transporte, se traduce en mayores costos de la
operacidn del equipo de transporte, incidiendo ademas el ace-
lerado deterioro y mayor gasto de elementos de consumo inme -
diato, como repuestos, llantas, partes, combustible, lubrican
tes, e imprevistos por accidente y otros, originando una baja

capacidad de pago de la poblacidn de estratos bajos.

B. DETERMINANTES DEL PROBLEMA DEL TRANSPORTE

Una vez identificado el problema se analizan los factores
gue en él intervien,agrupados en tres niveles: el nivel es -
tructural o clima socio-econdmico que caracteriza al desa -
rrollo de la ciudad: el nivel funcional o estructura.urbana,-

y el nivel formal o estructura actual del sistema de transpor

te.

Es importante resaltar la existencia de interrelaciones mu -
tuas entre dichos factores, las cuales deberin ser tomadas en -
cuenta al momento en que se definan politicas y se den solu -
ciones: siendo claro que una organizacidn funcional de la ciu
dad y su intima relacidn con el sistema de transporte, puede

originar nuevos usos o consolidar los existentes.



C. DETERMINANTES SOCIALES

Los medios de transporte han venido convirtiéndose en una

traba insoportable a la demanda y necesidad de transporte.

Es por demés- conocido,que las condicilones actuales del pais,
hén originado grandes procesos migratorios con un empobreci-
miento de la poblacidn inmigrante, que han incidido fuerte -
mente, y de una manera incontrolada y descrganizada en el -
crecimiento de la ciudad, con el consiguiente aumento de la -

demanda del transporte.

Estos fendmenos econdmicos, sociales y de otra naturaleza, o-
riginan el aumento de la demanda de transporte que obligan a
un cambio de la oferta del transporte, con nuevo tipo y sis -
tema organizacional gue se ajuste a los cambios sociales, eco
noémicos y demograficos que se estan presentando en la ciudad
y a los que se deben afrontar con una adecuada planificacidn

y proyeccidn.

Los bajos ingresos de la poblacidn, el sub-empleo y el desem-
pleo, inciden fundamentalmente en la capacidad de pago del -
transporte, suscitandose un fendmeno natural, mediante el -
cual los estratos sociales de mas bajos ingresos destinan un
mayor porcentaje de su canasta familiar que los estratos de -

mas altos ingresos, para la transportacidn colectiva.

En definitiva, el crecimiento poblacional de la ciudad y su -
obligada expansidn urbana, relacionada con todos los proble -
mas que de ellos se derivan, exigen una modernizacidn del sis
tema de transporte y de su estructura complementaria con un -
cambio cualitativo, social y técnico en la oferta del trans -
porte, debiéndose tomar en cuenta los factores principales -
gque inciden en el problema, para adoptar la (nica soluciédn po

sible que lleva a la estatificacidn del transporte urbano.



D. POSIBLES ALTERNATIVAS PARA SOLUCIONAR EL PROBLEMA DEL TRANS
PORTE URBANO

1. MANTENIMIENTO DEL SISTEMA ACTUAL

A pesar de ser una de las mQltiples alternativas, salta
a la.vista gue un mantenimiento del sistema actual en el trans
porte urbano de pasajeros, es insostenible. La actual situa -
cidén no representa alternativa alguna por razones técnicas, po
liticas, sociales, econdmicas y energéticas, no se puede espe -
rar la continuacidén del actual sistema en:el cual impera el ca

os, la inmoralidad y la ineficiencia.
2. SUBVENCION DEL SISTEMA DE TRANSEORTE URBANO

Una posible solucidn al problema podria ser la instaura
cidén de un sistema de subvenciones para los.transportistas, -
sin alterar la estructura de la propiedad. De esta manera se
podrian mantener las tarifas del transporte urbano sin que in
cidan en forma negativa en la situacibén econdmica de los pro-

pietarios.

Esta solucidn significaria un aporte anual por parte del Go -
bierno, el cual deberi ser calculado en base al alza del pre -
cio de los combustibles. A esta cifra habréd que sumar un por
centaje de por lo menos el 10% como compensacidn al alza de -
los precios, originada por la duplicacidn del precio de la ga-
solina, para mantener las tarifas a los valores anteriores al

fltimo incremento.

Esta solucidn podria ser estudiada mis detenidamente, no es -
sino una medida de corta duracidn y que sblo postergaria 1la
solucidn definitiva: del problema fomentando enimayor.escala
el privilegio gue los gobiernos han concedido tradicionalmen-
te a los transportadores por razones politicas. Hay la segu-

ridad de que no cambiaria el desorden y anarquia en el parque



automotor, las formas de financiamiento, la estructura de la
propiedad, el consumo elevado de combustibles, la calidad -
del servicio y la administracidn econdmica de las empresas.
Ademés, habra que buscar formas de control para la entrega de
la subencibn a los transportistas con el fin de que éstos cum
plan con sus obligaciones y no se conformen con aumentar sus

ingresos a base del sacrificio del Estado.

En resumen, se puede decir que ésta es una solucidn provisio-~

nal que no elimina las profundas contradicciones existentes.

3.ESTATIZACION INMEDIATA Y TOTAL DEL SISTEMA DE TRANSPOR-
TE UREANO

Como contraparte a la situacidn actual se presenta una so
lucidén que es definitivamente la mas 1ldgica: la estatizacibm -

inmediata y total.

La implementacidn de un cambio radical en el sistema de trans
. , . ,

portes ocasionara serios problemas, puesto gue a mas de las -

dificultades sociales y politicas, el costo de esta transfor-

macidn seri bastante elevado.

En especial hay que considerar la situacidn de los choferes y
propietarios actuales cuyos vehiculos no podrian ser adquiri-
dos por el Estado una vez gue puede considerénselos como cha-
tarra. Para comprender el problema, conviene hacer una esti-
macidn aproximada de los gastos que deben cubrise para poner

en funcionamiento un nuevo sistema de transporte. Para facili

dad de los clAlculos enfoco exclusivamente el caso de Quito:

El analisis financiero indica que en el proceso gradual de la
estatizacidn se puede estimar una inversidn anual de un mil -
millones de sucres, que permitiri, en el plan a corto plazo,

la gdquisicidén de unidades modernas de transporte en el nime-

ro aproximado de 500 para la primera implementacidén. A mis de



la gran cantidad de recursos gue se requiere para la inversidn,
hay que considerar los aspectos sociales y econdmicos de esta

medida; la necesidad de llegar a la estatizacidn del sistema -
de transporte urbano de pasajeros es imperiosa, pero, cifiéndo-
se a laremalidad actual del pais, habri que llegar a un control
gradual de la transportacidn urbana por parte del Estado a tra
vés de un proceso técnicamente planeado y que deberi hacerse -

en forma escalonada o gradual.

E. PROCEDIMIENTO DE ESTATIZACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE UR

BANO

Esta alternativa es la més viable y recomendable una vez
gue las otras alternativas gque se presentan no aseguran una -
solucidn real e inmediata del problema, dentro del contexto -
politico y social del momento y de la estructura econdmica -
del pais. A continuacidn se resumen los pasos para llegar a

la estatizacidn total del transporte urbano de pasajeros:
1. ESTRUCTURA LEGAL Y BASICA

Como primera medida para empezar el proceso de estatiza-
cidn, sera indispensable sentar las bases estructurales que -
permitan el normal desenvolvimiento del nuevo sistema de trans
porte. La aplicacidn estricta de la Ley de Transito y Trans -
porte Terrestre es necesaria para poder modernizar el sistema
de transporte urbano de acuerdo a las exigencias técnicas, 50
ciales y econdmicas gue garanticen un auténtico mejoramiento

del servicio.

Para el funcionamiento de las empresas en Quito y Guayaquil -
tienen que existir un ente coordinador, planificador y contro
lada del sistema global, que permita llegar a elevados nive -
les de racionalizacidn y unificacidbén del parque automotor y -

del servicio.



Es légico pensar que en el Ecuador actuwal, con la importancia
gue reviste el transporte urbano y terrestre, se debe plani -
ficar la creacidén de una entidad de alto nivel, a la cual se
agregarian las tareas de comunicacidn en general. La mejor -
alternativa a large plazo estard dada por la creacidn del Mi-
nisterio de Transporte y Comunicaciones. Este Ministerio vie
ne a reemplazar a algunas entidades existentes y que estan -
vinculadas con la operacidn tanto del transporte aéreao, mari-
timo y fluvial como del transporte terrestre. La operacidn i-
deal del Ministerio de Transporte y Ccomunicaciones se realizg-
rd a base de tres subsecretarias encargadas cada una de ellas
con ramas especificas del transporte que actualmente se encu-
entran a cargo ya sea de la Fuerza Aérea, de la Fuerza Naval

y del Ministerio de Gobierno con la Policia Nacional respal-~
dada con el Ministerio de Obras PUblicas. Justamente para -
estar a tono con la realidad existente y las disposiciones -
pertinentes sobre Seguridad Nacional,los subsecretarios desig
nados pertenecerian a la Fuerza Aérea para el primer caso, a
la Fuerza Naval para el transporte maritimo y fluvial y a la -
Policia Nacional para el caso del transporte terrestre en gene

ral.

Para el inicio de actividades se deberi entregar la adminis-
tracidn de las dos empresas de transporte, una en Quito y o-
tra en Guayaquil, a las respectivas Municipalidades que cuen
tan ya, en lo gque a Quito se refiere, con la infraestructura
legal y administrativa indispensable para retomar este tipo -
de operaciones. Estas empresas tendran un elevado grado de -
autonomia de gestidn, siempre enmarcada en las disposicicnes

provenientes de la Empresa Nacional o del Ministerio de Trans

porte y Comunicaciones.

Las tareas de planificacidn y disefio de itinerarios dentro de
una .geometria de redes adecuada, de acuerdo a la topografia y
caracteristicas urbanisticas de cada ciudad, estari también a

cargo de dichas empresas.



2. ESTRUCTURA FINANCIERA

El financiamiento de este proceso de estatizacidn debe-
réd ser cubierto con fondos provenientes de los ingresos petro
leros y de las utilidades del Banco Ecuatceriano de Desarrollo.
Fundamentalmente se conseguird un rendimiento empresarial 6pt§
mo que disminuya el volumen de gastos especialmente en el sec-

tor administrativo.

Para poder cristalizar esta estructura serd aconsejable la for
macidn de una CORPORACION FINANCIERA DE TRANSPORTE encargada -
de canalizar los fondos déstinados a la estatizacidn y a sub -
vencionar las unidades adecuadas de propiedad privada que en -

la primera etapa de transicidn, funcionarén dentro del sistema.
3. ESTRUCTURA TECNICA

Como paso previo a la aljuisicidn de nuevas unidades, de-
be instalarse un centro de mantenimiento de formacidn técnica
gque, conjuntamente con otras instalaciones necesarias para la
operacidn contribuya al mejor funcionamiento y trabajo de los

vehiculos.
4, ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA

La empresa encargada del transporte urbano deberi con-
siderar cuatro tareas importantes:operacién, administracidn, -
planificacidn y control. En funcidn de éstas areas se puede

estructurar la empresa:

DIRECCION

iCONTROLI

I i

PLANIFICACION ADMINISTRACION OPERACION




5. DISPOSICIONES Y REGLAMENTACIONES ENERGETICAS

La entidad encargada del transporte urbano hari cumplir
las politicas de racionalizacidn de combustibles que se imple
menten, considerando sobre todo, la utilizacidén de motores a

diessel.

F. INICIACION DEL PROCESQO MANTENIENDO UN SECTOR PRIVADQ

El primer paso para la estatizacidn real serd la adquisi -
cidén de 500 unidades de transporte para la ciudad de Quito, -
en el cual se inicia, como plan piloto, la estatizacidn. Una
cifra menor de vehiculos resultaria insuficiente y su funcio-
namiento no significaria una contribucidn efectiva para solu-
cionar el problema como ocurre actualmente con los buses mu-
nicipales. Estas unidades deberan servir las lineas tronca -
les de mayor importancia siempre en coordinacidn con las em -
presas privadas existentes. El desempenio de las unidades esta
tales debe ser totalmente eficiente puesto que este servicio
publico tiene gue nacer con una imagen positiva desde el pri-

mer momento.

Durante esta primera etapa y hasta que se llegue a controlar

totalmente el sistema de transporte urbano se debe mantener -
una subvencidn gue permita estabilizar las tarifas del trans-
porte a las empresas privadas y a las estatales. Este numero
de unidades previsto a ser adquirido, puede responder a la ca
pacidad u oferta de las empresas productoras del tipo redueri

do de vehiculos.

G. ESTATIZACION PAULATINA

En el transcurso de la operacidn del plan que se iniciaré
con la circulacidén de 200 unidades, habri gue seguir agregan-
do cada mes un nimero no menor de 100 unidades adicionales, en

tal forma que en un lapso de 90 dias se tengan al servicio 500



unidades distribuidas en lineas adecuadamente trazadas en los
ejes mas importantes y de mayor demanda por parte de la ciuda
dania. En forma escalonada y paralela al ingresoc de nuevas u-
nidades. debera procederse a una adquisicidn seleccionada de
los buses en servicic actualmente, los mismos que, luego de -
reparacifny readecuacidn, prestarin sus servicios en lineas -

secundarias o en el servicio urbano de otras ciudades.

Asimismo, los choferes de las unidades en servicio, podran -
ser incorporados al sistema estatal, de ser posible, luego de
una apropiada seleccidn y un curso de adiestramiento y forma-

cidn profesional.

En la préactica, la geometria de.redes tiene que estar caracte
rizada por lineas matrices gue comuniquen puntos relativamente
distantes de la ciudad, de las cuales, a su vez, saldrén line-
as secundarias servidas por unidades privadas o de economia -

mixta:

L INEHA MATRIZ//
ESTATA AL \’m

privadas.

Durante esta etapa se pueden implementar empresas de economia
mixta que faciliten el traspaso paulatino de las unidades pri
vadas al Estado. Hay que poner especial ciudado, durante to-
do el proceso, a la situacidn de los choferes en servicio ac-
tualmente: un descuido o manejo irresponsable de este perso -
nal podria ocasionar serios problemas sociales y politicos.
Durante todo el periodo de estatizacidn deberan crecer, en -
forma ordenada, los centros de mantenimiento y formacidn asi

como los patios de estacionamiento.



Durante: todo el periodo de estatizacibdn, deberéin crecer, en
forma ordenada, los centros de mantenimiento y formacidn asi

como los patios de estacionamiento.

H. ETAPA FINAL DE PROCESO DE ESTATIZACION.

Como meta final estd el control total y eficiente del sis
tema de tansporte urbano en el cual, y también durante las -
etapas iniciales, se deberén establecer reglamentos y disefiar
sistemas de control para cumplir con los requisitos de un sis-
tema moderno que esté orientado a la satisfaccidn de las deman
das de la comunidad: cumplimiento de los itinerarios: trato -
cortés a los usuarios; buena presentacidén de las unidades; -~
.respeto a las disposiciones de trénsito sobre todo en cuanto

a los sitios de embarque y desembargue de pasajeros.

Esta etapa final se debe planificar conjuntamente con el ini
cio de la puesta en funcionamiento de un sistema de transpor
te masivo gque se considera el objetivo hacia el cual tiene que

dirigirse el esfuerzo del Estado en lo gue a transporte urbano

se refiere.



CAPITULO Iv

FUNDAMENTO JURIDICO DE LA EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE MASIVO
URBANO

A. ANALTSTIS LEGAL

Los criterios hasta ahora expuestos que justifican la crea
ciédn de la Empresa Estatal de Transporte Piblico Urbano, lle
van a buscar los fundamentos juridicos en los cuales tenga -

basamento la conformacidén de esta Empresa:

1. CONSTITUCION POLITICA

La Constitucidédn Politica del Estado en su articulo 46,
cuando en la Seccidén II se habla "De los sectores de la Eco-
nomla" y se establecen cuatro sectores basicos para la econo-
mia, seflalando, en el primer numeral al sector plblico,com --
puesto por las empresas de propiedad exclusiva del Estado, que
representan las Areas de explotacidén econdmica reservadas al
Estado. En el literal <c¢) del mencionado numeral 1),inciso -
segundo, la Constitucidn Politica, dice: " El Estado ejerce -
sus actividades en las ramas empresariales o actividades eco-
némicas, gue por su trascendencia y magnitud, puedan tener -
decisoria influencia econdmica o politica y se haga necesa -
rio orientarlas hacia el interés social". Justamente esta -
disposicidn constitucional que vela por la defensa de los in-
tereses populares, constituye el basamento sobre el cual -
tiene que edificarse la Empresa Estatal de Transporte Publico
Urbano. He mencionado que el monto de las inversiones que —
deben efectuarse para llegar a la estatificacidn total del -
transporte urbano son relativamente de gran magnitud en lo
que respecta a la cantidad misma de recursos gue se reguie-
ren para cumplir el propdsito, pero la trascendencia y mag -
nitud también del servicio de transporte piblico implica un

elevado interés social que repercute directamente sobre las
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actividades y la dinamia econdmica del pais a tal punto que,
su expresidén deficitaria actual, constituye grave lesidn al

mismo desarrollo econdmico y a la tranguilidad ciudadana.
2. LEY DE TRANSITO Y TRANSPORTE TERRESTRE

La Ley de Trénsito y Transporte Terrestre en su Capitu-
lo II, articulo 17, cuando se refiere a las funciones del Con
sejo Nacional de Trénsito, en su numeral 4 dice: "Propiciar -
la eficiente prestacidn del servicio de trdnsito y transporte
terrestre mediante el establecimiento de empresas de economia

mixta y cooperativas de transporte®.

Estas expresiones de la Ley, timidamente guieren manifestar, -
la intencidn- del legislador de que un organismo de caricter

piblico como es el Consejo de Trénsito, intervenga en el es
tablecimiento de empresas de transporte, llegando no mas allé
de la empresa de economia mixta con la participacidén del Es-—
tado vy de entidades privadas. No se guiso afrontar con va -
lentia y decisidn el problema por circunstancias y calculos -
pdliticos de guienes legislan vy que muchas veces, lejos de -
cumplir con el deber de entregarse por entero a la defensa -
de los intereses publicos y populares, piensan primero en las
reacciones gue se pueden producir en sectores interesados co
mo seria en el presente caso, con el sector de los transporta
dores. $Sin embargo, ya la Ley de Trénsito, abre la posibili-

dad por lo menos de la empresa de economia mixta.
3. LEY DE REGIMEN MUNICIPAL

La Ley de Régimen Municipal, faculta en forma directa a
los Municipios, para el establecimiento de empresas publicas
directamente manejadas por esos organismos. Algunas disposi-
ciones de la Ley de Régimen Municipal, justificatorias:de 1lo
expresado se insertan a continuacidn: Seccidn 22.De las Em ~

presés Municipales: De la Constitucidn de Empresas: Art.194.



"Las empresas cuyo patrimonio se integre totalmente con bie-
nes o ingresos municipales constituirin empresas piblicas vy
en su organizacidén y funcionamiento se regiran,en general por
las disposicicones de la Ley de Administracidén Finangiera y -
Control, por las de esta seccidn, por las de la Ordenanza de
su creacidn y por sus estatutos gue, necesariamente requeri-
ran la aprobacidn del Concejo". Art.196. "La Municipalidad, -
podrd asimismo participar en otras entidades publicas, nacio-
nales, o recgionalecsa, en la formacidn de empresas para 1la pres
tacidn de servicios plblicos. Dichas empresas se consideraran
pliblicas y se regiran por las disposiciones de la Ley de Ad-
ministracidn Financiera y Control". Art.204. ‘'"Los planes de
accién y programas de la empresa deberén guardar estrecha re-
lacidn con los planes generales de desarrollo del Municipio.
Los representantes del “Gobierno y administracidn municipales
cuidarén de la coordinacidn y complementacidn de unos y otros".

Art. 206. " En el caso de constitucidn de empresas plblicas mu

nicipales, salvo las excepciones establecidas en esta Ley o en
otras de caracter especial, el Concejo intervendra en la aproba
cidn de las tarifas de los servicios gque presten, sin cuyo re-—

gquisito éstas no pdran ser impuestas".

Se han transcrito algunas disposiciones de la Ley de Régimen -
Municipal, gque muestran con toda claridad, la posiblidad de -
gue las Municipalidades, con respaldo del Estado, puedan empren
der en cada una de las ciudades de la Repftblica, en la conforma
cidn de Empresas Municipales de Transporte Urbano como se ha

iniciado va en pequeila escala, en la ciudad de Quito.
4. LEY DE COMPANIAS

Es también interesante tomar en consideracidn algunas -
disposiciones de la Ley de Compafilas gue se refieren a la con-
formacidn de empresas de economia mixta y que, por su conteni-
do pueden servir de base para el tipo de empresa que se auspi-

cia en este estudio, vale la pena transcribir algunos de sus



articulos: Ley de Companias.-Seccidn VIII, De la Empresa de
Economia Mixta: Art. 363. "E1 Estado, las Municipalidades, -
los Consejos Provinciales y las personas juridicas de derecho
pGblico o las personas juridicas semiplblicas, podran partici
par, conjuntamente con el capital privado, en el capital vy
en la gestidn social de esta compafiia™. Art. 364. "La facul
tad a gque se refiere el articulo anterior corresponde a las -
empresas dedicadas al desarrollo y fomento de la gricultura y
de las industrias convenientes a la economia nacional y a la -
satisfaccidn de necesidades de orden colectivo; a la presta -
cién de nuevos servicios plblices y al mejoramiento de los ya
establecidos”. Art. 372. "Si la compafiia de economia mixta

se formare para la prestacidn de nuevos servicios piliblicos o

.de servicios ya .establecidos, vencido el término de su dura -

cidén, el Estado podrd tomar a su cargo todas las acciones en
poder de los particulares, transformando la compafiia de econo
mia mixta en una entidad administrativa para el servicioc de -

utilidad piblica para el que fue constituida’.

Las disposiciones hasta hoy citadas, de las diversas leyes re
lacionadas con el estudio que se realiza, permiten concluir -
sobre la existencda de suficiente basamento juridico para am-
parar la creacidén tanto de la Corporacidn Financiera del Trans
porte, alimentada con recursos provenientes del Banco Central -
del Ecuador, del Banco de Desarrollo, del Fondo Nacional de Pre
inversibén y del Presupuesto del Estado, como de la Empresa Na -
cional de Transporte PUblico Urbano como ente técrico y adminis
trativo para la operacidn del transporte. Seflalé antes, que al
inicio se podria operar con la infraestructura existente en al-

gunas municipalidades del pals.

B. NECESIDAD DE CCQORDINAR DISPOSICICONES JURIDICAS RESPECTO A
TRANSITO Y TRANSPORTE TERRESTRE

-

La situacidn juridica actual en cuanto se refiere a los or-

ganismos encargados de realizar actividades de diversa indale



relacionadas con el transporte, es de lo m&s compleja ya que,
son muchos los organismos gque se encargan de este sector pro-
duciéndose un derroche de esfuerzos y una superposicidn de -
funciones al no existir la definicidn y coordinacidn necesa -
ria para poder llevar a cabo los planes y programas sobre --
transito vy transporte en el Ecuador. Es evidente que esta si
tuacidn estd dada por el marco legal existente, hay una in-
congruencia entre los diferentes cuerpos legales, dandose en
muchos casos, a diversos organlismos, atribuclones similares o
que de alguna manera tienen relacidn entre si; asi se ve que -
existen varias leyes o reglamentos gue regulan el sector tréan-
sito y transporte terrestre como los siguientes: Ley de Tréns;
to; Ley de Caminos; Ley de Régimen Municipal:; Ley de Régimen -
Provincial; Ley de Cooperativas: Reglamento de Circulacidn ve-
hicular; Reglamento de Sehales, Luces y Signos: Reglamento de
Sefialamiento Turistico y otros. Estos cuerpos legales estable
cen funciones de caricter general sin una delimitacidn especi-
fica de funciones o de &mbitos de accidn y responsabilidad -
plenamente determinados para cada entidad vinculado con el -

sector.

Entre los organismos que se ocupan de asuntos de tramnsito vy
transporte tanto a nivel nacional como provincial y cantonal,

se encuentran los siguiente:

- Consejo Naciocnal de Desarrollo (CONADE).

- Ministerio de Finanzas y Crédito Piiblico.

- Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestre.

~ Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones.

-~ Direccidén Nacional de Trénsito.

- Direccidn Nacional de Turismo.

~ Direccidn Nacional de Cooperativas.

- Superintendencia de Compafiias.

- Consejos Provinciales.

- Consejos Provinciales de Tréansito y Comisidn de Trénsito -

del Guayas.



- Jefaturas Provinciales de Tréansito.

~ Concejos Municipales.

1.- CONSEJO NACIONAL DE DESARROLLO (CONADE)

El1 CONADE establece las politicas generales gque debe-
rédn llevarse a cabo por 1los organismos .¥inculados con el -
sector, sin determinar en forma especifica o detallada lo -
que corresponde desarrollar a cada entidad. En lo que con -
cierne a transporte automotor por ejemplco, se propone esta -
blecer un servicio masivo de transportacibn, tendiente a con
seguir un servicio eficiente y econbmico para el pasajero,
garantizando una rentabilidad razonable para el empresario.
Para conseguir estos objetivos el:Gobierno propiciari el es-
tablecimiento de empresas organizadas técnicamente y propen-
der& al fortalecimiento de las cooperativas y ellpresas exis-
tentes, para lograr un mejor servicio en el sistema de trans
porte, especialmente en aguellos gue movilizan a las personas,
brindando un servicio coOmodo, oportuno y sobre todo de seguri-
dad, asl como también se busca la creacidn de un instituto -
de investigaciones de los problemas de tréafico y del tramspor

te v el mejoramiento de la Polic’ia de Tréansito.
Z2.— MINISTERIO DE FINANZAS Y CREDITO PUBLICO.

El Ministerio de Finanzas tiene que ver con las asig-
naciones presupuestarias a los diferentes organismos que eje
cutan programas concernientes con el transito y el transpor-
te a los gue debe dotar de recursos suficientes para el cum-
plimiento de los proyectos que se realizan o se pretenden -
realizar; determinando prioridad en la ejecucidén de los mis-

mos.

Tiene también importante y decidida participacidén en lo con-

cerniente a conceder, conjuntamente con el Ministerio de -
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Gobierno, a través de acuerdos interministeriales, los cupos
correspondientes para la importacidn de vehiculos destinados
al servicio plblico, importados por las organizaciones del -

transporte, libres de derechos arancelarios a su importaciodn.
3. CONSEJC NACIONAL DE TRANSITO Y TRANSPORKTE TERRESTRE.

El Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestre
es la autoridad maxima en el pais en materia de transito y -
tranporte terrestre, con jurisdiccidn nacional. Dentro de -
sus atribuciones y deberes establecidos en la Ley estan: "Or
ganizar, definir politicas, reglamentar directivas, planifi-
car y supervisar las actividades, operaciones y servicios del
trinsito y transporte terrestres, tanto a nivel nacional co-
mo provincial y delegar funciones en otros organismos para e

jecutar proyectos determinados, si asi lo reguiere".
4. DIRECCION NACIONAL DE TRANSITO.

La Direccidn Nacional de Transito es un organismo del
sector publico con funciones de planificacidn, ejecucidn y -
control, con jurisdiccidn nacional. Es un organismo subor-
dinado al Consejo Nacional de Tréansito. La Direccidn Nacional
de Tréansito como organismo de servicio policial es parte in-
tegrante de la Policla Nacional, siendo por tanto ejecutor -
de las resoluciones y disposiciones emanadas del Consejo Na-

clional de Tréansito.

5. MINISTERIO DE OCBRAS PUBLICAS Y COMUNICACIONES.

El Ministerio de Obras Piublicas y Comunicaciones por -
disposicidn de la Ley de Caminos tiene bajo su control todos
los caminos que existan en el pais. Los lineamientos genera
les en cuanto a caminos estén dados por el Ministerio de 0 -
bras Piiblicas, igualmente en lo que tiene que ver con la apro

bacidn de los planes viales a ejecutarse en el territorio -



nacicnal.

Con influencia indirecta pueden sefialarse los siguientes or-

ganismos a nivel nacional:
6. DIRECCION NACIONAL DE TURISMO.

La Direccidn Nacional de Turismo (DITURIS), es 1la encar
gada de autorizar la colocacidn de anuncios tomando en consi
deracidén las regulaciones que sobre sefialamiento convencional
de transito y trasporte terrestres y maritimos hayan adoptado

los organismos pertinentes.

7. DIRECCION NACIONAL DE COOPERATIVAS.

La Direccidbén Nacional de Cooperativas tiene la facultad
de estudiar y aprobar los estatutos de todas las cooperativas
gue se organicen en el pals, concederles personeria juridica

y registrarlas.

8. SUPERINTENDENCIA DE COMPANIAS.

La Superintendencia de Compafilas es un organismo del -
sector plblico con personeria juridica que ejerce la vigilan-
cia y control de las compafilas nacionales y extranjeras que
realizan sus actividades dentro del territorio nacional. Eg-
ta entidad estd vinculada con el sector del transporte por -
cuanto aprueba y controla el funcionamiento de las compafilas-

de transporte elegalmente constituidas.

9. CONSEJOS PROVINCIALES, CONSEJOS PROVINCIALES DE TRANSI-
TO; COMISION DE TRANSITO DEL GUAYAS.

A nivel provincial intervienen los siguilentes organis -



mos: Consejos Provinciales:; Consejos Provinciales de Transito;
Comisidn de Transito del Guayas; Jefaturas Provinciales de -~
Transito. A nivel cantonal intervienen los Concejos Municipa
les gue tienen vital importancia y responsabilidad con el -
transito por ser los organismos planificadores de las ciuda-
des y, por consigulente, de las calles y redes viales urba -

nas en las que se desenvuelve el trafico vehicular.
¢. ESTATUTO LEGAL DE LA EMPRESA PUBLICA DE TRANSPORTE URBANO

El estatuto de la empresa deberi contener esencialmente -

los siguientes capitulos:

I. De la naturaleza, denominacidn,. domicilio y extincidn.
II. Objetivos.

IIT Capital.

IV. De los organismos administrativos.

V. Del Directorio.

VI. Del Presidente.

VII Del Gerente General.

VIII De la Contabilidad de la Empresa.

IV. De la Fiscalizacién.

X. Balances, rendimiento y reservas.

XI.Disolucidn y liguidacidn.



CAPITUOLO Vv

A. ANALISIS FTNANCIERO

1. FACTIBILIDAD DE FINANCIAMIENTO.

La Empresa Nacional de Transporte Piklicc Urbano debe-
r4 financiarse con aportes proveniente del Gobierno Nacional
incluidos anualmente en el Presupuesto General del Estado, to
mandose un porcentaje apropiado de los ingresos petroleros pa
ra el establecimiento & una partida encaminada a proveer fon-
dos para la Empresa Nacional de Transporte Pilblico, como pri-
mera gran fuente de financiamiento. La primera etapa de ad-
quisicidn de las unidades previstas para el desarrollo del -
programa y los trabajos de infraestructura, estaré fundamenta
da en préstamos blandos a largo plazo que pedran alcanzarse, -
de gobierno a gobierno, con aquellos paises gue tienen gran -
experiencia en la construccidn de unidades adecuadas de trans
porte urbano y de marcas reconocidas, asi como de proporcio-
nar equipos y técnicos para los aspectos de infraestructura.
En el pasado han existido ya ofertas en este sentido de pai-
ses como Argentina, con buses Mercedes Benz, del Brasil, de
los Estados Unidos, Suecia, Alemania, Inglaterra, Israel y -
de Taiwan, de manera gue el financiamiento de la Empresa en
cuanto a unidades y egquipos se puede alcanzar sin mayores di-
ficultades mediante los correspondientes enlaces internacio-
nales. La Empresa Nacional, ademéas, contara en su inicio con
prestaciones del Banco Central del Ecuador,.del BEDE, y del -
Fondo Nacional de Preinversiones. La experiencia existente -
sobre el financiamiento de obras de gran envergadura efectua-
das en el pals y el buen credito de que goza el Ecuador avali

zan la factibilidad del financiamiento.

2. COSTOS APROXIMADOS DE INVERSION.



Las inversiones fijas a reallizarse pueden estar sinte-

tizadas en las siguientes cifras:

a. Inversiones.

(Cilculos al 30 de abril de 1987) SUCRES

-~ Vehiculos nuevos:

500 unidades a 6.000.000 cada uno 3.000.000.000
~ Patios de estacionamiento:

50.000 m? a S/. 500 c/m? 25.000.000
- Edificaciones para patios:

25.000 n? a S/. 1.000 c/m? 25.000.000
— Talleres mantenimiento y almacenes:

10.000 m2 a s/. 1.000 c/m2 100.000.000
- Construccidn Centro Capacitacidn 10.000.000

- Edificio Administrativo; Equipos vy

Muebles de Oficina. 100.000.000

- Instalaciones para Boleterias. 20.00C.000

- Estudios y Gastos pre-operacionales. 10.000.000

—~ Constitucidr de la Empresa. 500.000
- Imprevistos (3% de la inversidn para

los vehiculos) 90.000.000

SUMAN INVERSIONES 3.380.000.000

b. Amortizacién.

- Amortizacidn anual aproximada (10 %) 338.050.000
- Amortizacidn vehiculos ( 10 afios ) 300.000.000

— Instalaciones { 20 afes ) 15.000,000

3. RENDIMIENTO ECONOMICO.

Se estima dentro de las operaciones ' econdmicas y de -

los chAlculos tarifarios que se han efectuado, manteniendo el



criterio de servicio plblico, es decir el de autofinancilamien
to pero sin afanes lucrativos, con el propdsito de asegurar -
el pago de intereses de la deuda y otros costos, la operacidn
deberd producir un rendimientc gue se acerque al mencionado -
autofinanciamiento para evitar que el subsidio estatal tome -
en los dos primercs affios, apreciables recursos gubernamenta -
les que darilan lugar a criticas exasperadas de los enemigos

de la estatizacidn.
4. OPERACION FINANCIERA

La operacidn del financiamiento prevista para el fun -
cionamier.to de la empresa, esta garantizada por la interven
cidén de fuentes estatalés y, en determinados casos, por el a
porte de las Municipalidades, Consejos Provinciales, especi-

almente en lo relativo a las obras de infraestructura.

B. PRESUPUESTQ DE TNGRESOS Y GASTOS.

Los ingresos a presupuestarse para el primer afio de la ope
racidén estén directamente relacionados con las tarifas que va
van a establecerse para la realizacidn del servicio. Defini-
tivamente, suponiéndose que el procesc se iniciard para fines
del afio 1987, las tarifas acwhrarse no deberian exceder el -
costo fijado para la transportacidn privada, es decir de diez
sucres por pasajero. Es indudable que esta tarifa esti muy -
debajo de los costos reales de la cuantia de lasg inversio -
nes , pero, lamentablemente, no es posible producir un impac-
to desastroso en la economia pcpular fijando tarifas autofi-
nanciables (aproximadamente 30 sucres) una vez gque los trans-
portadores particulares gue continuen sirviendo en las lineas
secundarias, aprovecharian esta coyontura para exigir incre -
mentos similares en los transportes con sus vetustas unidades.
El ingreso previsto por unidad seria el de dos millones qui -

nientos mil sucres anuales con costos de operacién que bordea



rian los dos millones de sucres, con una diferencia de 500.000
sucres gue no representan practicamente utilidad por gue no -
se han tomado en cuenta las amortizaciones correspondientes -

a las inversiones para construcciones y eguipamiento.
l. RENTABILIDAD.

Los coeficientes de evaluacidn se calcilan para el pro-—

yecto a base de los siguientes elementos:
a. El tiempo de recuperacidn de la inversidn:
b. Relacidn beneficio-costo.

El tiempo de recuperacidn de la inversidn esti dado por la -

relacibdn que existe entre la inversidn y la utilidad.

La relacidn benficio-costo se determina por la relacidn in-

gresos-gastos.

Al efectuarse estas operaciones matematicas, se puede apre-
ciar cuanto se recuperard por cada sucre de egresos, determi-
nindose el rendimiento relativo condicionado al monto de las

inversiones y su periodo previsto de recuperacién.
2. DETERMINACION DEL NUMERO DE USUARIOS.

Se parte de un numero promedio de 175 pasajeros que ca-
da unidad transporta en una vuelta completa. 81 la capzcidad
de cada autobus es de 100 pasajeros, se obtiene un coeficien-
te de renovacidn de 2.01. Esto gquiere decir gue er cada vuel
ta el total de pasajeros promedialmente se renueva por dos -

veces.

3. COSTOS DE EXPLOTACION,



Para la conformacidn de los rubros que integran los costos de
explotacidn de los vehiculos, se considera que estos pueden -

ser afectados por dos variables: el kilometraje y el tiempo.

a. COSTOS VARIABLES RUBROS
- Combustibles
- Lubricantes
-~ Neuméticos

- Mantenimiento y reparacio-

nes.
b. COSTOS FIJOS: (TIEMPO) - Pago de conductor
- Costos Administrativcs
- Seguros.
c. TIEMPO Y KILOMETRAJE -~ Depreciacidn vehicular y -

de activos fijos.

Las bases de cllculo de los ccstos de explotacidn se han toma
do de los informes existentes scobreoperaciones del transporte
urbano en Quito y realizados por el Consejo Provincial de -

Triansito de Pichincha, los mismos que han sido actvalizados -
ccn costos al 31 de diciembre de 1986. EI kilometraje estima
do de recorrido de 180 kildmetros diarios, también esta funda

mentado en las mismas fuentes.

La experiencia del servicio sefiala que los vehiculos sirven -
al pOblicc un promedio de 26 dias al mes. Los costos se cal-
culan a precios vigentes para fines de 1986 para lo que se -

har realizado algunas investigaciones en establecimiento co -

merciales, estaciones de servicio, talleres y otras entidades.

Cabe indicar que en el presente estudio, que no pretende ser
un andlisis econdmico y técnico de factibilidad, se han toma-

do solamente en cuenta los costos de explotacidn, més no los



de la empresa ccmo tal, una vez gque interesa que el usuario,

con la misma tarifa vigente, obtenga un servicio mejor,por -

unas parte, y al tratarse de la empresa estatal como controla-
dora del servicio del transporte urbano, la funcidn sccial pri
ma sobre el aspecto econdmico, por lo que la capitalizacidn de
la empresa estd prevista a un plazo mis largc que el acostum-—
brado en la empresa privada, dentro de 1lo pertinente a la a-
mortizacidn de edificios y otros activos fijos destinados a -

garantizar el Sptimo funcionamiento del pargue automotor.

A continuacidn se concretan algunas cifras ejemplificativas
en lo que concierne al cllculo del costo de explotacidn y -
costos de operacidn de vehiculos sobre las bases de 1986, -
reconociendo que en los cinco primeros meses de 1987, los -

coctos se han elevado en un 30%.

4, CALCULO DE COSTOS DE EXPLOTACICN DE UNA UNIDAD DE TRANS
PORTE URBANO EN LA CIUDAD DE QUITO.

CARACTERISTICAS TECNICAS

- Tipo de vehiculo Ford/600/800 {(modelc 86)
- Capacidad senrtados 52
parados 48

TOTAL 100

- Dias de trabajo (promedio} Por mes 26
Por afio 312

- Recorrido Vueltas 8
Km. dia 180

km. dia 4,680

km. afio 56.160

- Capacidad pasajeros por vuelta 175
por dia 1.400

por mes 36.400

por afio 436.800



Valor del vehiculo
Valor residual (30 %)
Valor medio

Valor a depreciar

vida itil del vehiculo
Kilometraje

Tarifa previste

5. COSTOS DE OPERACION

Por km. bus
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a. COSTOS FIJOS s/. 7.76
- Depreciacidn 5.08
- Gastos reales 2.68
b. COSTOS VARIABLES 20.20
- Conductor 5.00
- Neumaticcs 0,88
— Lubricantes 0,72
- Mantenimiento
y reparacidn 6.10
- Combustible 7.50
TOTAILES 27.96
6. COSTOS POR KILOMETRO.
1.569.696 { afio )
56.160 ( recorrido)

7. COSTCGS POR USUARIO.

1.569.696

436.800 (Pasajeros-afo)

S/.

s/.
.800

L - S i * )

561.

anual /bus

436.010

285.720
150.000

1.133.686

280.373
49,200
40.267

342.646
421.200

1.569.696

27.95 km.

.000,
.000
.200.
.200.

000

000
000

10 afios
600 km.

10 sucres

3.59 usuario-km.



El cilculo de los costos de explotacidn y operacidn tienen -
la finalidad de proporcionar, a manera de ejemplo, aguello -
gue constituye la practica actual para lograr un mejoramiento
integral de costos y rendimiento cecn la intervencidn de otros

criterios en el manejo del transporte pUblico urbano.
8. TARIFAS.

Deficierncias estructurales desde el inicio mismo de las
operaciones del transporte urbano se registran desde hace més
de cuztro décadas. Las cooperativas y compafiias que gradual -
mente se han ido incorporando al servicio ccnforme avanza el
desarrollo de las ciudades, han fundamentado su operacidn e-
condmica éxclusivamente er el factcr tarifa. Este elemento -
ha sido la Unica medida que ha permitido la expansidn del par
gue vehicular vy la inversidn de capitales en este sector o, -
en épocas de crisis, la causa determinante de su estancamien

to y, everntuzlmente, de su deteriocro.

Desde el remoto recuerdo del tradicional tranvia en la ciudad
de Quito a un costo de 10 certavos: del aparecimiento del bus
para sustituirlo con tarifas de 0.15 centaveos, se ha operado,
conforme el pals ha evolucionado, un incremento periddico de

las tarifas en directa relacidn con los abatares econdmicos -

de la sociedzd ecuatoriana.

El pais ha observado como una consecuencia ldgica de la eleva
cidn de costos y de szlarios, que las tarifas del transporte
también se han incrementado. No debe olvidarse que el trans -
porte er. el Ecuador se rezliza a base de intervencidn de capi
tales privados asociados en cooperativas y compafilas. Parti-
cipan capitales y trabajo de los asociados eﬁyel servicio de
transporte plblico, los mismos que demandan una rentabilidad
y un salario generalmente un tanto exagerados en relacidn a
la tradicidn de ingresos del pais. Los efectos de devalua-

ciones monetarias e incremento de costos impactan directamente



er la actividad empresarial del transporte que esti sujeta, -
como todas las otras actividades econdmicas, a fluctuaciones
continuadas de ascenso gque pueden ser limitadas pero no dete-
nidas. Ninguno de los gobiernos har planificado la sustitu -
cidén del servicio de transporte desde el empresario privado -
para convertirlo en actividad del Estado o del Municipio. Mi-
entras tanto el grupo social conformado por choferes y pro -
pietarios ha crecide considerablemernte y la actividad del -

trangporte es su medioc de vida. En estas circunstancias, los

gcbiernos se han visto okligados a velar por dos situaciones

trascendentales: el mentenimiento de los servicios de trans -
porte a la ciudadanla bajo los esquemas tradicionales, por un
lado, y el asegurar, por otro, la subsistencia de un recspeta-
ble conglomerado social dedicado a una actividad licita al -

servicio del pais.

Desde al afic de 1976, tcdos los ingredientes gue intervienen

en el transporte se han modificado sustancialmente. Los pre-
cios de los vehiculos, hablandc de buses de transporte urbano,
de dos millones de sucres del 76, osclilan actualmente entre -
los 6 v los 25 mijlones de sucres. Los salarios de 800 sucres
el salario basico ha subido hasta los 12.000 sucres mensuales:
los costos de metriculas de 40 sucres, estén llegardc a 4.000
e 1987: el precio de los combustibles ha recibidec bruscos —-
cambios vy alzas considerables periddicas, llegando desde los

4 sucres a 90 sucres el galon de gasolina: los lubricantes y
neumaticeos se han elevadc en porcentaje similares; los ccstos
de mantenimiento y reparaciones han alcanzado precios imposi-
bles debidc al ningln control que existe scbre esta actividad.
Los ccstos de administracidn han subido en proporcidn a la e-

levacidn de sueldos y materiales.

Las tarifas del transpcrte urbano en el periodc de 10 afios, -
de 1976 a 1986, han alcanzado un incremento descomunal, pues
de dos sucres, subieron a diez sucres en el transporte ordina

rio y a doce er: las busgetas. Los propietarios indican gque este



Gltimo incremento todavia no cubre los costos de operacidn y

mantenimiento de las unidades.

Los ingredientes importados para la operacidn del transporte
inciden en los costos del mismo:; un noventa por ciento de los
insumos requeridos para repuestos, son importados del exte -
rior. A pesar de que se han instalado en el pais 21 fabricas -
de repuestos de corta duracidn, existe una apreciable déficit
de aprovisionamiento por la diversidad de marcas de vehiculos
que integran el parque automotor y por la calidad un tanto de
ficiente de esos repuesteos. La subida de los costos interna-
cionales de los repuestos y las sucesivas devaluaciones mone-—
tarias han producido un impacto catastrdfico en los precios -
de dichos repuestos y en general en todos Tos insumos de im-

portacidn.

Estudios Ultimamente efectuados en lo concerniente a la ope-
racidn del transporte municipal que opera en Quito a base de
un muy limitado nimero de unidades,con recorrido especial y -
tarifas de 10 suéres, acusa una apreciable pérdida mensual que
refleja el desnivel existente entre las tarifas y los costos
de operacidn y en la mala politica de no utilizar las unida-
des en toda su capacidad para el transporte de pasajeros. Los
buses municipales de dos pisos estan en capacidad de transpor
tar 80 pasajeros sentados y 40 de pie. La administracidn mu-
nicipal determina que los buses deben llevar solamente pasaje
ros sentados lo gue limita en un 30 % la potencialidad de los
transportes. La realidad es que el usuario no utiliza el bus
para confort o descanso sino para movilizacidn en su activi -
dad de trabajo y no tiene sentido el que, en traveslas cortas
de 10 o 12 kilbmetros se trate de llevar solamente pasajeros

sentados.

a. Costos del transporte urbano en paises andinos.

A continuacidn un estudio comparativo de los costos



del transporte urbano en palises andinos, expresado en ddla -

res:
- Bolivia (La Paz) 0.10 U.s.
- Colombia (Bogoti) 0.15 U.S.
- Per? (Lima) 0.15 U.S.
- Venezuela (Caracas) 0.25 U.S.
- Ecuador (Quito) 0.05 U.s.

b. Medidas econdmicas gque deben adoptarse.

Algunas medidas econdmicas deben adoptarse actual -
mente pra asegurar la subsistencia del transporte urbano en
las condiciones en que opera. Entre estas medidas ppdrian con

siderarse las siguientes:

- Reordenamiento de recorridos de lineas urbanas en Quito y
Guyaquil;

- Adopcidn de medidas policiales adecuadas para mejorar el -
flujo de circulacidn de los transportes colectivos y redu-
cir un tanto sus costos de operacidn:

- Establecimiento de medidas técnicas para efectuar ajustes o_
portunos al tarifado del transporte y evitar bruscos cambios
con la consiguiente reaccidn social;

- Participacidbn definitiva del Estado en la conformacidén de -
Empresa Estatal de Transporte Urbano para Quito y Guayagquil
con la participacidn inicial prevista de las Municipales en

las dos ciudades.



CAPITULO VI

A . PREVENCION DE FUTURAS DEMANDAS DE TRANSPORTE

1. CRECIMIENTO DE LA POBLACION.

La complejidad y vital importancia del transporte auto
motor urbano, regquieren una decisidn definitiva para que, a -
base de un estudio integral del transporte urbano en las dos
ciudades mas grandes del pais, se pueda disefiar la politica -

del nuevo sistema de transporte urbano de pasajeros.

A pesar de no tener a la mano todos los elementos técnicos -
que puedan conducir a tomar la decisidn inmediata, es indiscu
tible y salta a la vista, el gue en el futuro, la demanda de&l
transporte sera cada vez mayor y las posibilidades para encon
trar una respuesta frontal a este problema serén cada dia més

limitadas.

Respecto del crecimiento de la poblacidn, diré gque, tanto en
la ciudad de Quito como en la de Guayaquil, la tasa de creci-
miento de la poblacidn es superior al promedio nacional. Esto
se debe al elevado crecimiento vegetativo de las dos urbes vy,
ademds, a la agfluencia constante de campesinos y pobladores

de otras &reas que llegan en bisqueda de un futuro mas promi-
sorio. Hasta 1986 se estimaba gque la poblacibén de Quito ha -
bia superado ampliamente el milldén de habitantes y que puede

oscilar en una cifra cercana al milldn doscientos mil persoc -
nas. Para esta misma época, la poblacidén de Guayaquil estari
ya cerca del milldén y medio de habitantes. Ademés, hay que -
considerar el desarrollo de ciudades intermedias intimamente

ligadas a los dos centros urbanos méas grandes del pais.

Para 1987 hay la necesidad de que se instale en Quito una ca-

pacidad de transporte de aproximadamente dos millones de pasa
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jeros al dia, cifra que, sin duda alguna, seri superada en -

la ciudad de Guayaquil.

2. AUMENTO DEL PARQUE AUTOMOTOR PARA EL TRANSPORTE URBANO
DE PASAJEROS,

Para el guingquenio 1985 - 1990 se espera que la nueva
demanda y la renovacidn vehicular deberén ser cubiertas en un
elevado porcentaje, por vehiculos ensamblados en el pais. Ac
tualmente se han montado algunas ensambladoras que estan rea-
lizando trabajos de calidad y se considera una obligacidn del
Estado el ocupar las instalaciones y mano de obra probablemen
te eficaces en los afios gque llevan de experiencia.

De conformidad con la decisidn 120 del Acuerdo de Cartagena,
se establecieron programas de coproduccidn con el resto de -
palses integrados en el Pacto Regional Andino. De allil que,
de permanecer en vigencia aquellos propdsitos se habria podi-
do realizar la produccién en el propio pais o adquirirse de
paises pertenecientes a la Subregidén. El Ecuador tenia exclu
sividad para la produccidn de los vehiculos de la caterogia -
B.1l.2. o sea para camiones pequefios de 2 a 4.6 toneladas de -
peso bruto vehicular, a mas de los autombviles de la categoria
A 2 de 1.050 a 1.500 cc. para la construccidn de camiones re-
cibid la General Motors la primera prioridad y se esperaba u-
na produccidn masiva para cubrir el mercado nacional a pre -
cios convenientes. La realidad nos ha demostrado totalmente
lo contrario. El pais tenia, ademés, contratos de coproduc -
cidn y ensamblaje con Venezuela para la produccidn de vehicu-
los de las categorias B 3 (9.3 a 17 toneladas) vy B 4 (mas de
17 toneladas).

El crecimiento de la poblacidn implicari necesariamente un -

aumento de la capacidad neta de transporte urbano de pasaje -
. . - . # . I .

ros; pero, si se implementan con criterio técnico politicas -

de racionalizacidn del transporte urbano, bien se podria dis-



minuir el namero de unidades actualmente requeridas. Esto se
rd posible con un aumento de la eficiencia de transporte de -
cada unidad: con una reordenacidn de los horarios de las acti
vidades de los habitantes de Quito y Guayaquil y otras medi -
das, entre las cuales estén, en el plan a largo plazo, la ins
talacidén de medios de transporte masivo, gue considere la -~-
substitucidn y disminucidén de la actual dependencia de combus
tibles en base al petrdleo, con la posible utilizacidn de uni

dades eléctricas.

La instalacidén o ampliacidn de las empresas existentes tanto

en ensambladoras como productoras de vehiculos pesados aptos
para el transporte masivo de pasajeros, puede ser una base pa
ra unificar los tipos de vehiculos a emplearse, con la consi-
guiente ventaja al alcanzarse economlas de escala para la fa-
bricacidén de repuestos, carrocerias y demas componentes asi -
como para racilonalizar los sistemas de mantenimiento y opera-

cidn.
3. SITUACION ENERGETICA FUTURA.

La situacidén creada en el pals con motivo del Oltimo te
rremoto del 5 de marzo de 1987 gue afectd gravemente la infra
estructura petrolera y suGbitamente nos convirtid de exportado
res de petrdleo en importadores, con todas las agravantes que
esto trajo consigo, dio una especie de clarinada para desper-
tar el suefio en gque vivimos sumidos, creyendo que eternamen-
te la naturaleza se manifestari tan prdédiga como para dotar -
nos de petrdleo por un periodo indefinido y seguir derrochan-
do este prodigioso recurso no renovable que a precios todavia
relativamente convenientes satisface nuestras necesidades y -
caprichos. Ese duro golpe hizo meditar en la urgencia de, -
por un lado, realizar nuevos esfuerzos para aumentar la pro -
duccidn de petrdleo con la utilizacidn de nuevos flujos fi -
nancieros para la prospeccidn y explotacidn de los campos pe-

troleros y, por otro lado, el ir a la bisgqueda de scluciones



para disminuir la dependencia del petrdbleo, en base sobre to-
do a la utilizacidn de la energia hidréulica gque felizmente -
también tiene disponible el Ecuador, para su empleo en activi
dades de la industria, la generacidn de energia eléctrica y su
utilizacidn por ejemplo, comoc en este caso, en el transporte

de pasajeros tanto del sector urbano como rural.

La complejidad de la situacidn internacional, en lo que res-

pecta a la competencia existente entre los palses producto -

res y los esfuerzos que se realizan desde la OPEP para mante-
ner un sistema racional de precios del crude, pone cierta no-
ta de incertidumbre en lo que concierne a la obtencidn de re-
cursos econdmicos en forma estable y constante para la reali-
"zacidn de obras de beneficiowmacional, una vez gue, la experi-
encia de los {iltimos afios nos llevd inclusive, en materia de

precios, a expender el petrdleo por debajo de los costos de -
produccidn y los recursos previstos para ser canalizados ha -
cia el presupuesto del Estado sufrieron tal recorte gque mu -

chas de las obras gque deblian financiarse con dichos recursos,
debieron quedar lamentablemente postergadas. Todos estos pro-
blemas unidos a la tremenda posiblidad de que en algln instan
te pudiera estallar una conflagracidén mundial, nos deberian -
volver muy realistas y efectuar intensos programas de concien
tizacidn ciudadana, para culdar este preciosc recurso que tie
te que ver directamente con el desarrollo nacional y el futu-

ro de las generaciones venideras.
4, TIPOS DE UNIDADES.

La empresa estatal de transporte urbano debera tomar en
consideracidén que los planes previstos para llegar a una esta
tizacidn total del transporte, se podréan implementar en un pe
riodo de 10 afios luego de pasar por las tres etapas que han -
sido mencionadas para la transformacidn de este de tipo de -
transporte, es decir,el plan a ponerse en vigencia en forma -

inmediata: el plan mediato de implementacidn y el plan a largo

plazo.



En cada una de estas etapas se absorbe mayor capacidad esta-
tal para cubrir el servicio, culminando con un sistema de --
transporte masivo con preeminencia absoluta y propledad del

Estado, es decir del pueblo.

Se considera en la primera parte que el bus seguiri siendo -
por muchos afios mis, el sistema mas flexible, adaptable y -
complementario que cualquier otro modo de transporte en nues
tras ciudades. El primer objetivo trata pues de mejorar el -
servicio de transporte urbano con la utilizacidn del bus mo-
derno, confortable, réapido, seguro que otorgue tal confianza
a la ciudadania que aumente a corto plazo el nimero de usua-
rios y se llegue a una paulatina eliminacidn de los vehilculos
particulares que actualmente, la ciudadania que los posee, se -
ve obligada a utilizarlos debido a la anarquia creciente en -
que se desenvuelve el transporte urbano. La capacidad previs-
ta en este bus ideal deberi ser de 35 personas sentadas y 50
de pie; de dimensiones adecuadas a las normas de transporte -
urbano, a la topografia de nuestra ciudad y a las dimensiones
promedio de nuestras calles y avenidas; de acceso y salidas -
disefiadas para que los pasajeros disfruten de comodidad y se
guridad; con corredores de adecuadas dimensiones para el uso
de pasajeros parados. Aqui es necesario mencionar, contra el
criterio prevalenciente en muchas personas, inclusive técni-
cos y aceptado por algunas instituciones comprometidas en es
tos servicios plUblicos, gue el transporte urbano tiene como
meta movillzar personas a una velocidad conveniente, con aho-
rro de tiempo y energia para gque puedan encontrarse a tiempo
en sus lugares de trabajo; no es el transporte urbano sinéni
mo de comodidad y descanso, de alli que, las unidades deben
emplearse en su méxima capacidad para atender la demanda del

servicio y lograr naturalmente un holgado financiamiento.

La primera estapa estard cubierta con unidades ensambladas en
el pais, o importadas de bajo costo (OVERALL}, de las dimen-

siones mencionadas con anterioridad y cuya circulacidn estaré
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garantizada por todas las vias en las cuales actualmente ha-
cen sus recorridos las unidades de transporte urbano, de ma-
nera que la sustitucidn de unas unidades por otras, especial
mente en los ejes longitudinales de alta demanda, no traeréa
consigo una revolucidn de recorridos hasta que lentamente -
puedan seguirse poniendo en vigencia nuevos recorridos, espe
cialmente para las unidades estatales. Esta etapa podri ser

implementada en los niveles previstos, en el tiempo de doce

meses. {Grafico Nro. 4).

Valga la pena efectuar un ligero comentario sobre la convo-
catoria efectuada por la denominada Unidad Ejecutora de Trans
porte de Quito que en los primerocs dias del presente mes de -
mayo, llamd a licitacidn para la provisidn de algunas dece-
nas de buses articiilados, dandose a entender que la solucién
adoptada por dicha Unidad es la introduccidn del bus articu-
lado. Este tipo de solucidn es bastante discutible, debido

a que los buses articulados que tienen una dimensidn en lon-
gitud superior a los veinte y tres :metros, dificilmente van
a poder girar en la mayor parte de nuestras calles y aveni -
das que precisamente se caracterizan por su estrechez y cons
truccidn antitécnica. Desde luego y en forma curiosa, sin -
llegarse a determinar si finalmente se trata de un inicio de
la estatizacidn del transporte que seria saludable, o si -~
posteriormente estos buses iran a parar a manos de particula-
res, se ha dicho que los buses que seran importados, sin uti
lizarse la estructura ensambladora existente en el pals, cir-
cularan en vias especiales no en las tradicionales servidas -
actualmente en forma anarquica por las cooperativas de trans
porte, menciondndose entre dichas vias, tanto la Oriental co
mo la Occidental y particularmente en trabajo nocturno dando
se, de paso, un mensaje a los choferes de gue este proyecto
implementado, en ninguna forma va a significar competencia -
con los servicios que ellos mantienen. Estas perspectivas,-
de plano nos llevan a la conclusidn de que, aquellas unidades

de capacidad superior a los 100 pasajeros, por ninguna causa



podran autofinanciarse vya que, al momento, ni siquiera los
propios choferes propietarios han establecido lineas de tra-
bajo por las avenidas citadas por no representar al momento

un rengldn de aceptable rendimiento para la operacidn.

La segunda etapa que seri implementada cuando los 500 prime-
ros buses hayan ingresadc a la operacidén de las lineas prin-
cipales en la Capital, se iniciari como programa de mediano
plazo, una vez gue determinados trabajos de infraestructura -
se hayan completado en relacidn con la preparacién de algu -
nas vias y construccidn de sistemas eléctricos y subestacio
nes para dar paso a la operacidn del trolebus o sea del bus -
con motor eléctrico que, con unidades gue puedan transportar
hasta 120 .pasajeros, realizarn recorridos desde las zonas -
de mAs alta concentracién urbana en el sur (Chillogallo) has-
ta el sector de Cotocollao o Carcelén segin lo determinen los
estudios respectivos. Un parque de 50 trolebuses entrari en

la primera parte del plan de mediano plazo.

El trolebus es un vehiculo similar al autobus para servicio

urbano. Este tipo de vehiculo a diferencia del bus tradicio
nal, a gasolina o diesel, utiliza un sistema de traccidn elec
tronica, evolucionando significativamente en los Gltimos afos

y tiene las siguientes caracteristicas:

- Alta capacidad de transportacidn;

- Velocidades comerciales aceptables hasta de 80 km. por hora;

- Puede ascender pendientes con una gradientede hasta el 10%;

- Utiliza energia eléctrica provista por cables;

- Se desliza sin producir ruideo de ninguna clase:

- Por tratarse de un motor eléctrico no suelta desperdicios -
al aire, es decir no produce contaminacidn ambiental:

- Su sistema de desplazamlento; las velocidades moderadas a -
las gue circula y la estructura de sus puertas y corredores,

ofrecen seguridad y confort apreciables,



El trolebus es un bus eléctrico de gran capacidad ya que -
puede transportar sin problemas hasta 120 pasajeros en su -

versidén unitaria y sobre los 200 pasajeros si lleva un carro

anexc como articulacion.

La operacidn del trolebus estd basada en la corriente eléc-
trica continua de 500 a 700 voltios gue alimentan al trole-
bus por medio de cables y postes ubicados a distancias de

aproximadamente 500 metros. Esta distribucidn por cables es
alimentada desde subestaciones que se ubican a lo largo del
recorrido cen separacidén de aproximadamente tres kildmetros

entre cada subestacién.

El trabajo de los trolebuses demanda obras de infraestructura
gque incluyen:terminales talleres en sus terminales o sitios
de estacionamiento para las horas en las cuales no se encuen-
tran en operacidn; aparte del tendido de cables, posteria y -
la construccidn de las subestaciones. Se agrega a esto las -
oficinas de administracidny control del sistema para su opera

.
cion correcta.

El trolebus es un medio de transporte que se lo mantiene por
afios en Europa y Canada. Se ha modernizado apreciablemente
constituyendo en la actualidad en un importante medioc de -~
transportacidn masiva que utiliza via propia y en ninguna for
ma altera el resto de circulacidn vehicular. La operacidn del
trolebus a base de electricidad disminuye apreciablemente sus
costos de operacidn y por consiguiente las tarifas a estable-
cerse estan a tono con las posibilidades econdmicas de la ma-

yoria de la poblaciédn.

El sistema de buses y trolebuses deberi mantenerse en la ciu-
dad de Quito hasta el inicio del prdximo siglo una vez que el
crecimiento gradual de la poblacidn a la tasa de incremento -
gue se registra en la Gltima década, abrira el afioc 2.000 con

una poblacidn urbana de cerca de los cinco millones de habi -



tantes y aguello naturalmente, haré gue se cambie radicalmen-
te el sistema de transporte, dando paso a la utilizacidn de -

medios de transporte masivo que mencionaré a continuacidn.

Dentro del proceso técnico de planificacidn del transporte ur
bano se deben preveer hechos como el que indudablemente suce-
ceri delincremento poblacional que convertiri en insuficien -
tes los medios de transporte, gue se hayan desarrcllado hasta

el afic mencionado.

B. DISENO Y ESTRUCTURA DE LA CIRCULACION.

La mayoria de la poblacidn es usuaria del transporte pﬁblg
co y-gran-—-parte de esta -tieme niveles bajos de ingresos. La
tasa de motorizacidn . emn el Ecuador es bastante baja,siendo
las ciudades de Quito y Guayaquil las que tienen la tasa méas
alta. Hasta el afio 1978 sclamente el 29% de las familias en
la ciudad de Quito tenia vehiculo propio, el resto de las fa
milias (71%) dependiam del transporte plblico para sus movili
zaciones. El nimero de viajes en transporte piblico segln
el Conscorcio Autoplsta Quito alzancaba en 1977 a 1.182.000 vy
su proyeccidn a 1987 llega a la cifra de 1.950.000. En Quito
el uso del suelo es mixto y por esta razdn no existe una sola
zona gue atraiga la mayor parte de los viajes. Los focos de

atraccidn vial estan esparcidos en toda el &rea metropolitana.

La zona sur fue siempre la de mas baja atraccidn de viajes -
hasta hace aproximadamente cinco afios, pero en los Gltimos -
tiempos, con los nuevos asentamientos de industrias y vivien-

das, el porcentaje de atraccidén es un poco més alto.

La forma de distribucidn de la atraccidn de viajes tiene mu -
cha importancia, especialmente por el hecho de gue casi todas
las lineas de transporte pUblico atraviesan el centro histéri

co de Quito, como un foco de atraccidn.



Este fendmeno haria pensar que los viajes se concentran en e-
sa zona, pero en la realidad no sucede asl ya gue existe gran
demanda de movilizacidn entre zonas que estan al norte y al -

sur del centro.

El sistema de lineas de transporte existente tiene la caracte
ristica de tender hacia la utilizacidn de la zona del Centro
Histdérico como aspiracidn de los transportistas para alcanzar
mayores ingresos va que, por la localizacidn de determinados
centros administrativos en esa Area, todos quleren atravesar-
la para la seguridad de sus ingresos diarios: este hecho de -
que los viajes se proyecten sobre una misma zona hace indis-
pensable la realizacidn de un gran nimero de :trasbordos para
los usuarios del transporte urbano con el consiguiente recar-

go de coéstos.

Con relacidn al disefio y estructura de la circulacidn del --—
transporte urbanc en la ciudad de Quito, se puede en resumen

afirmar lc siguiente:

1. No hay correspondencia directa entre la oferta y la deman-
da de transporte publico, consecuentemente, como se dijo -
antes se da un numero de trasbordos en la realizacidn de via
jes: esta situacidn incide en los tiempos de viajes y en la e
conomia de los usuarios que deben pagar dos o tres pasa -

Jjes para llegar desde su lugar de crigen hasta su destino;

2.—- Existen varias lineas de transporte piiblico que tienen re
corridos en forma paralela y gue sSe superponen en los -
principales corredores como la Avenida América y la Avenida -

10 de Agosto.

3. Hay grandes areas de poblacidn que se ubican en las zonas
periféricas de la ciudad y gue no tienen servicio de trans

porte piblico o que tienen dificultades en su movilizacidn.

Estos grupos poblacionales son de escasos recursos y necesi -

tan utilizar el transporte pliblico de buses y colectivos.



4. El centro histdérico de la ciudad atrae un 11% de los via-
jes,sin embargo, todas o casi todas las lipeas atraviesan,

ipnician o terminan en esa zona.

5. Hay una apreciable demanda de transporte en las zonas gque
estan al sur vy al norte del Centro Histdrico que no ha si-

do satisfecha.

6. Practicamente no hay servicio en direccidn oriente occiden
te de la ciudad; la situacidén se agrava en la zona norte -

con el desarrollo de zonas nuevas y la absoluta limitacidn -

del transporte en algunas areas que siguen al aeropuerto en

direccidn norte.

7. Hay demanda insatisfecha en el sur de la ciudad primncipal-
mente en la parte-sur-oceste donde se encuentran asientos -

de trabajo y residencia de la clase obrera.

8. Los recorridos de las lineas de transporte plblico otorga-
dos por los organismos publicos competentes, carecen de -

sentido técnico y de sentido social,determinando una circu-

lacidén wurbana defectuosa trazada para beneficio de grupos -

hegembénicos y no como un auténtico servicio ciudadano.

9. Las lineas de transporte publico, tienen gque ser reorgani-

zadas a base de criterios técnicos, que miren exclusivamen
te las necesidades de la poblacidn, en cuanto a su moviliza -
cidn para cumplir sus faenas diarias de trabajo y la utiliza-
cidn racional del suelo, determinando zonas especiales en las

vias de alta congestidn para el uso exclusivo de los transpor

tes puUblicos;

10.Debe efectuarse una combinacidn de linas, para que la ma-
vor parte de la poblacidn de Quito, tenga servicio de trans

porte y se abastezcan las lineas que se consideren priorita -

rias con suficientesunidades y con horarios adecuados para un

satisfactorio servicio a la comunidad;
11.8¢ deberd disminuir el nlmero de paradas que se acostum --

bran actualmente, especialmente aquellas no autorizadas, -



disciplinandose a los conductores y usuarios lo que en defi-
nitiva mejorard el servicio y reduciri los costos de opera -

T4
clLon.

C. TRANSPORTACION MASIVA.

El plan a largo plazo gue deberi implementarse a fines del
presente siglo, llevard a la utilizacidbén de otros sistemas de
transporte gque los convencilonales, sin descartar en forma to-
tal el empleo de unidades menores de transporte como los bu -
ses que, debido a la estructura de la ciudad, deberan seguir

se empleando en las zonas de nuevo desarrollo urbano.

El crecimiento poblacicnal de Quito en los anos venideros del
gque se ha hablado ya, impone la necesidad de pensar en la in-
troduccidn de otras alternativas de transporte urbano, al mo-
mento que la demanda de los desplazamientos de la poblacidn -
aumenten y que los sistemas exXxistentes a la fecha se convier-
tan en insuficientes. FEstos cambios tienen gque ser previstos
dentro del proceso de planificacidn del transporte, desde ya
la Municipalidad de Quito_ tiene que diseflar las nuevas arte
rias y espacios fisicos que seran necesarios para introducir
las nuevas modalidades de transporte agil y moderno, a fin de
evitar que en un momento dado haya que efectuar cambios es -

tructurales significativos y de muy alto costo.

Hay algunos modos de transporte masivo que pueden ser consi-
derados para el futuro y vale la pena c¢itar:el tren ligero,
el tren urbano o metro de superficie, aerobus y el subterr&-

neo.

Desde luego, antes de entrar al conocimiento de las caracte -
risticas de los modos de transporte masivo, vale la pena con-
siderar algunos objetivos basicos, que debe seguir el planea-
miento para la introduccidn del nuevo sistema en la capital e-

cuatoriana.



Se puede determinar que la transportacidn masiva, permitiré:
- Mejorar en su totalidad la capacidad de transportacidn de
los ciudadanos en Quito;

-~ Eliminar la congestibn vehicular en algunas Areas conflicti
vas, resolviendo el embotellamiento que se produce en zonas
gue van desde el Pargque de El Ejido hasta la Plaza de Santo -

Domingo;
— Mejoramiento de la accesibilidad al Centro Histérico:

- Aumento del volumen en general del transporte para copar la

totalidad de la demanda existente:

- Apertura de nuevas zonas habitacionales para la poblacidn,
por la extensidén de los sitios que serdn servidos con la -

-nueva modalidad de transporte;
— Ahorro de recursos y particularmente de combustibles:

- Incremento de la seguridad y disminucidn de los accidentes

de transito;

- Conservacidn de un ambiente confortable para la vida urbana.
1. MODOS DE TRASPORTE MASIVO,

Me refiero ahora en breves rasgos a los modos de trans-
porte que pueden ser implementados como instrumentos de trans

portacidn masiva:

a. Tren Ligero.

El tren ligero o pre-metro, requiere una instalacidn
de riel fija, en sitio propio gque, puede diseflarse en forma -
longitudinal para atravesar la ciudad con las adecuaciones -
que necesariamente deberdn planificarse desde esta época para
su futura utilizacidén. La capacidad del tren ligero depende
del nimero de carros vagones gue se le acople; en general -

transporta en cuatro unidades entre 400 a 600 personas. Su -



uso es muy eficlente para conectar zonas periféricas de la -
ciudad con el resto del sistema urbanco. 8Su velocidad de cir-

culacidén es de un promedioc de ochenta kildmetros por hora.

b. Tren Urbano.

«

El tren urbano o metro de superficie, es de fécil -
incorporacidén y circula también, por via propia, utilizando
una infraestructura instalada, con costoes relativamente ba-

jos en comparacidn con el tren subterréneo.

Este medioc de transporte puede cubrir grandes distancias, so-
brepasando los limites urbanos y se justifica en cuanto la de
manda de transporte sobrepasa los 30.000 pasajeros por hora y

por sentido.

Este tren urbano podria utilizar una linea especial que cruce
por todo lo largo de la ciudad e inclusive sirva a la zona -
del valle de los Chillos hasta Alangasi, aparte de que, por -
el otro sector, podria llegar hasta Pomasqui o la Linea Equi-
noccial. Este sistema integraria a Quito y gran parte del &-
rea metropolitana con un servicio integral de movilizacidn pa

ra la ciudadania.
c. Aerobus.

El aerobus es un sistema de transporte elevado con
vehiculos impulsados eléctricamente y que se mueven suspendi-
dos en un cable por cada via, basado en el mismo principio -
que mueve a los teleféricos. Las lineas suspendidas van apo-
yvadas en postes colocados cada doscientos metros y su altura
puede ser variable permitiendo salvar obstaculos gue en otros

sistemas seria dificil de superarlo.

El aerobus no se ha puesto en practica en ninguna de las ciu-

dades como medio de transporte masivo ,pero en lo gue respecta



al Ecuador, una misidén japonesa ha presentado un proyecto pa-

ra instalar este sistema en la ciudad de Guayaquil.

Este sistema con patente Suiza, ha hecho también un estudio
para la ciudad de Quito, disefiando una linea preliminar deg
de la Villa Flora, al sur de la ciudad hasta el aeropuerto,-
al -porte; en:.deble:via de ida y vuelta, utilizando el espa-
cio aéreo sobre el eje central, localizando 15 paradas en to
tal en su trayecto. Esta informacidén se encuentra en el fo
lleto difundido por la Unidad Ejecutora para el transporte -
Masivo de Quito. El sistema transporta de 10.000 a 20.000 -

pasajeros por sentido.

d. Tren Subterrinec o Metro.

En definitiva, pensar en el tren subterrineo para la
ciudad de Quito, es algo completamente ideal gue podri reali-
zarse algin dia pero que, por las caracteristicas topografi-
tas de la ciudad de Quito y su extremado costo, es muy difi -

cil de implementar.



CAPITULO VII

A. PROBLEMAS A RESOLVERSE PARA LA ESTATIZACICON DEL TRANSPORTE

1. OPERACION DE TRANSPORTISTAS PRIVADOS.

Un paso de cambio fundamental en las actividades del -
transporte publico urbano representa la estatizacidn del mis-
mo. El Ecuador es un pais que como muchos de la brbita de na
ciones en proceso de desarrollo, se caracteriza por presentar
intensa resistencia a los cambios que puedan operarse en la -
estructura econdmica de la sociedad. La gente conoce que su
estado de postracidn, de pobreza, se debe esencialmente a que
no se han adoptado politicas aceleradas de transformacidn en
muchos de los procesos gue tienen gue ver ccn la economia, la
educacidn, la misma organizacidn social; pero, lo curioso es
gque en estos palses el momento en que algln gobierno decide -
impulsar severas transformaciones, surgen airadas voces de -
protesta y resistencia para impedir Jjustamente que los cambios
se realicen. De alli gue cualquier accidn gue intente refor-
mar actividades tradicionales del pasado ha de contar con 1la
protesta iracunda del sector econdmico-social de privilegio -

gque sienta que puede ser afectado.

Y si en el transcurso del estudio, se ha reafirmado que la o-
peracién del transporte pOblico urbano en el Ecuador, vy parti
cularmente en Quiteo, se encuentra en un 98% en manos de em -
presarios privados, la decisidn gubernamental de cambiar de -
manos la operacidn de este servicio trascendental, acarrear

incesantes batallas y protestas de los propletarios coopera -
dos, gque pondran en Jjuego, toda la serie de amenazas ensaya -
das en mas de cuatro décadas de actividad, para tratar de im-
pedir que el proyecto llegue a su cristalizacidn. La simple -
expedicidn de leyes de transito ha traido consigo la reacidn

desmesurada de los choferes organizados en sindicatos, gque

han luchado siempre, porque inclusive la norma legal esté -

- 92 -



conformada a su gusto y paciencia y dirigada siempre a robus-
tecer sus intereses clasistas. Lamentablemente, los Gobier -
nos del Ecuador han tolerado los desplantes y abusos de ser -
vidores del transporte por cuanto muchos de estos gobiernos -
han afincado su pleno poder en el respaldo popular de estos -
grupos bullangueros y agresivos que en esta forma han tenido

facil acceso a Palacio para alcanzar lo gue ellos denominan -

"gus reinvidicaciones",

En esta forma, la organizacidn del transporte urbano, desde -
sus propios inicios, se ha desarrollado sobre bases antitécn{
cas teniendo como principio la satisfaccidén de las aspiracio-
nes de los propietarios antes que el servicio a la ciudadania
Las cooperativas y compafiias han obtenido permisos de opera -
cidn de las autoridades de transito exhibiendo unidades no a-
ceptables para este tipo de operacidn y con un avanzado grado
de obsolecencia, pese a lo cual han ingresado al servicio vy

han adquirido derechos que luego ha sido muy dificil modifi-
carlos. Los transportistas privados se han aduefiado de 1la o-
peracidn transporte urbano y han impuesto sus propias condi -
ciones a los usuarios vy a las autoridades gue nada han podi-
do hacer ante la arremetida de transportistas politizados y

con alto grado de influencia en los diversos gobiernos de tur
no. Bajo este signo se ha llegado al extremo de que ellos -
mismos determinen las lineas gue han de servir:; los recorri -
dos que han de efectuar; los horarios gue se han de imponer;

el numero de unidades que han de poner en circulacidn; las ta
rifas que han de cobrar: el nUmero de pasajeros que han de -
llevar: los dias que han de laborar; las etapas en las cuales

decretaran paralizaciones del transporte para conseguir nue -
vas ventajas individuales. Las autoridades han tratado, de

vez en cuando, de poner freno a tanto abuso, pero, los podero-
sos transportistas, han podido mas que las buenas intenciones
de los funcionarios, que han sidc desplazados de sus funcio -

nes por atreverse a poner orden donde hay tanto caos y anar -

gquia.



En defenitiva, como se sehala en este estudio, la organiza -
cibén del Tansporte plblico es deficiente: existe una multi -
tud de empresar creadas para ofrecer el servicio con unidades
de diversas caracterilsticas, marcas y capacidades, siendo 1la
mayor parte del parque automotor obsocleto con edades de los -
vehiculos que oscilan entre los 20 y 10 afios de uso. Este fe
nbdbmeno, ha traido consigo un nivel de servicio de transporte

pUblico antiecondmico y dificiente.

Existiendo aproximadamente 1.800.000¢ viajes en el dia, fren-
te a un bajo nivel de servicio, se produce la resultante que
representa el retraso de las actividades socio-econdmicas de
la ciudad. Se ha tratado por todos los medios intentando in-
corporar modificaciones al sistema vigente, planificando cam-
bios en las llneas existes; modificando horarios y frecuen -

cias, etc., pero nada ha sido posible reformar.

En el futuro, con la implantacidn de la nueva modalidad, se -
deberin cambiar los recorridos: modificar las lineas exisgsten-
tes; renovar ﬁotalmente el equipo: abastecer las lineas de ma
yor demanda con unidades de suficiente capacidad para dinami-
zar la movilizacidn de los usuarios y dotar de un verdadero -

servicio de transporte urbanoc a la Capital.

Los transportistas privados deberan limitar sus operaciones
a las lineas secundarias y a los sectores del aArea rural mien

tras se afianza el proceso de estatizacidn.
2. DESTINC DE UNIDADES EN ACTUAL SERVICIO.

Las unidades en actual servicio tienen como promedio u-
na edad que oscila entre los 15 y los 20 afios ya que la mayor
parte de ellas representa el modelo 1967. Generalmente las -
unidades nuevas, cuando ingresaron al transporte publico, se
inscribieron en el transporte interprovincial, en el cual per-

manecen aproximadamente por cinco afios, hasta el momento en -



que, dadas las caracteristicas de los viajes interprovincia-
les, tienen gque abandonar estas rutas para ingresar al servi
cio del transporte urbano. La unidad luego de 15 afios de u-
so en los recorridos urbanos, cuando ya su vejez no puede -
ser ccultada, pasa al servicio interparroquial en el cual sir
ve por otro periodo adicional de 5 afios hasta gque finalmente,
con pequefios arreglos y adecuaciones, ingresa al servicio del
tansporte escolar donde finalmente, se presume que termina su
existencia. Es declr gue un autobus para transporte de per -
sonas, llega a tener forzadamente una vida Gtil de 25 afios -
durante la cual facilmente ha pagado unas 8 veces el valor
de su adguisicidn. Y el problema basico radica en que los -
transportistas ecuatorianos por no existir severas exigencias
legales, esperan que su unidad se vaya deteriorando paulatina-
mente sin importarles la seguridad en la gue opera y el peli-
gro permanente de grandes desastres en sus operaciones. El1 -
rendimiento econdmico gue reciben, es bastante apreciable, -
pero se produce en el gremio de choferes, como ocurre en cual
guier grupo social, el anhelo de salir de su grupo socilal para
encasillarse en sectores altos de la clase media y entonces -
los réditos del trabajo de las unidades de transporte, se di-
versifican a otras actividades econdmicas que permiten a la -
familia salir de su condicidn de "choferes", para escalar den
tro de un estrato social superior. Las unidades entonces per
manecen en operacidén todo el tiempo que los materiales resis-

ten a rodar.

Se menciond anteriormente que el tipo de unidades que se en -
cuentran en operacién corresponde a las siguientes caracterig
ticas: Colectivos: con una capacidad de 26 a 30 pasajeres sen
tados con una sola puerta de acceso. Buses: unidades un poco
mis grandes que los colectivos; también en su mayor parte con
una sola puerta de acceso; su capacidad oscila entre 40 y 50 -
personas sentadas. Furgonetas: vehiculos de dimensiones pe -
quefias para el transporte de pasajeros que fueron aceptadas -
para servir a los sectores periféricos de la ciudad. Dada -

la gran distancia de los recorrides se hace necesario utilizar



estos pequehos aparatos porgue hacen los recorridos en un -
tiempo mas corto; pueden ascender por pendientes de alta gra
diente pero su tarifa es usualmente mayor que la de los otros

medios de transporte.

Una vez puesta en operacidn, la primera fase del proceso de -
estatizacidn y requiriéndose para un servicio satisfactorio -
a la ciudadania la presencia de 2.000 unidades entre grandes,
medianas y pequefias, sc deberan incorporar las primeras 500 -
unidades estatales a los ejes que reciben mayor demanda de pa
sajeros en la ciudad con algunas modificaciones en sus reco -
rridos; aproximadamente 1.500 :© emprearios privados abastece
ran las lineas secuandarias. Como se produciria un sobrante

de 350 unidades de las gue actualmente sirven al transprote;

el 80% de ellas serin eliminadas como chatarra y el resto in
corporadas a las lineas interparroquiales de la provincia de

Pichincha. La elimiancidén de unidades acarreari serios pro-

blemas por los airados reclamos gue seran presentados por los
actuales propietarios que generalmente las adguirieron de em-
presarios que salieron de la actividad o gue cambiaron la uni
dad grande por otra pequefia de menor costo. Esta situacion -
creara la necesidad de realizar adguisiciones de esta chata -
rra como una forma de indemnizacidn a estos transportistas, -
al mismo tiempo gue, se les ofrecerd puestos de trabajo en -

las unidades estatales.
3. MONTAJE DE LA INFRAESTRUCTURA.

Para el eficaz funcioconamiento de las actividades e ins-
talaciones urbanas se necesita una buena accesibilidad; la so
ciedad en general otorga una gran importancia a la disponibi-

lidad de mejores medios y modalidades de transporte.

En el presente siglo con la constante y creciente urbaniza -
cibén producida en todos los paises y con el enorme crecimiento

experimentado por el nimero de vehiculos a motor en circulacidn



se ha venido prestando una atencidén mayor al mantenimiento -
de la accesibilidad dentro de las &reas urbanas, mediante la
reduccidén de la congestidn del trafico; mejorando y ampliando

la red de vias de circulacibdn.

Como consecuencia de ellos se ha hecho absolutamente necesa -
rio el implementar un nuevo proceso de planificacidn del trans
porte sobre bases eminentemente técnicas y con alto sentido so
cial. De una manera Jengral se puede considerar como un objeti
vo importante de la planificacidn del transporte. la elabora -
cibn de un programa de desarrollo de las variedades de trans -
porte gue cumplan en o6ptimas condiciones con la demanda Proyec

tadaen base principalmente al criterio econdmico. En uno de

los planes naciocnales de desarrollo (1980 - 1984) al hablar

de la planificacidén del transporte, de los sectores urbano \%

metropolitano, se habla de que lcs objetivos son "conflicti

vos". Las condiciones ecoldbgicas y de la vida social tiene

un peso grande y el mismo proyecto favorece a unas categorias
de ciudadanos y molesta a otras categorias. Hay necesidad de
una participacidn directa de la ciudadania en el proceso de

planificacidbn del transporte urbano.

Para tener una idea clara de los problemas vy adoptar técnicas
especificas para la planificacidn, es necesario realizar una
profunda labor de investigacidn en diferentes areas relacio-
nadas con el transporte y su incidencia en las actividades -
ciudadanas de manera gue las medidas a implementarse sean -
las correctas. Especial atencidn deberi ponerse a la solu-
cibén adoptada a los problemas del transporte urbano en paises
mas desarrollados; a los recursos humanos y econdmicos de que

se dispone para la planificacidn administrativa y técnica.

El montaje de la infraestructura debe ser la consecuencia de
los estudios y andlisis efectuados a la problematica existen-

tes y & las scluciones proyectadas para el futuro. Como no =



es un problema de solucionarse en poco tiempo, corresponderé

a algunas administraciones continuar con la planificacidn ini
ciada para evitar el gue pueda descontinuarse ocasionando -
ingentes pérdidas al Estado y un retraso fatal en la moderni-
zacidn del servicio. En el caso de la ciudad de Quito, exis-
ten determinados problemas emergentes gue deben enfocarse con
mucha seriedad y responsabilidad. Es el caso, por ejemplo,de
la baja accesibilidad de los barrios pobres de la ciudad, que
tienen un sistema de vias muy deficientes y una menor demanda
de pasajeros en relacidn con las zonas centrales, lo gue de -
termina gque el servicio de transporte para estas secciones ur
banas tenga gque operarse a pérdida. La Municipalidad deberé

emprender en su proceso emergente de adecuacidn, ampliacidn y

asfaltado de las vias hacia estas zonas de la ciudad.

Por otro lado, la alta congestidn peatonal en el centro de la
ciudad y otras areas en las cuales se han concentrado tradi -
cionalmente oficinas y dependencias piblicas como Ministerios,
Municipio, correos, telégrafos y telé&fonos, etc., obligari en
el futuro a una mejor localizacidn de estos servicios pabli -
cos, creando verdaderos centros administrativos en lugares de
mejor acceso y con facilidad de ampliar vias para qgue la ciu-
dadania pueda alcanzar la prestacidn de aquellos servicios -

sin las demoras, las congestiones y las molestias que son ca-
racteristicos de la hora presente. La peatonizacidn del Cen-
tro Histdrico se volvera um imperativo gue deberi ya planifi-

carse por la Municipalidad.

Debera también tecnificarse y equiparse al maximo los siste-
mas de control de trafico, seguridad vial, terminales de -—-—
transporte, vias y especialmente alternativas de ocupacidn -
del espacio urbano. Se debe agqul analizar, instrumentos de -
una politica de transporte urbano. Es fundamental una politi
ca de inversiones, especialmente ptblicas en la conformaciébn
de una adecuada infraestructura del transporte urbanoc como una

base necesaria pero no suficiente para la politica de desarro-



llo nacional y aprovechamiento del espacio fisico. Hay que to
mar en cuenta gque los transportes inciden, en diversos aspec-
tos, en la actuacidn social del Estado comodistribucidn de -
los puestos de empleo; condiciones y jornadas de trabajo; o -
bligaciones sociales (pago de transporte empleados y trabaja-
dores), diminucidn de la fatiga por las molestias de los via-

jes; puntualidad en el inicio de las actividades laborales.

El sistema de transporte contribuye por otro lado al desarro-
l1lo econdmico en una doble vertiente: de consumidor importan-
te de abastecimientos, respuestos y bienes amortizables: de -
productor de servicios basicos para el funcionamiento y loca-

lizacidn de toda clase de actividades.

Hay que tomar en cuenta gque el desarrollo de los transportes
puede plantear problemas de ruidos, vibraciones, polucién, -
congestiones especialmente en las zonas urbanas y suburbanas
gue pueden contribuir al deterioro del ambiente y gue pueden
llegar a justificar medidas y trabajo diferentes de los que -
resultarfian de la aplicacidn de criterios exclusivamente eco-

némicos.

Los trabajos de infraestructura de grandes dimensiones tienen
que ver esencialmente con el acondicicnamiento de vias: la -
creacidon del carril expreso para transporte urbano en la ciu-
dad de Quito:; con la organizaciion de facilidades cada 200 me
tros para el embarque y desembarque de pasajeros; con la cons

truccidn de patios de estacionamiento para las unidades esta

tales; con la instalacidén de centros de mantenimiento para los
vehlculos: con la capacitacidn de personal para la conduccidn
vy el mantenimiento y para el control y la administracidn del
proceso. Todo esto demanda el trabajo mancomunado del Minis-
terio de Obras PGblicas; organismos de transporte; municipa-
lidad: Consejo Provincial y méAs entidades que fueron mencio-

nadas anteriormente, participando directa o indirectamente -
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en las actividades del transporte.
4. - DISPONIBILIDAD DE RECURSOS.

En los paises de escaso desarrolle el mal endémico para -
la realizacidén de todo tipo de obras es la escasez o carencia
absoluta de recursos. Ha side tradiconal en nuestro proceso -
administrativo plblico el que los gobiernos inicien su ges -
tibén bajo una severa critica a las acciones emprendidas por
el gobierno anterior y que, bajo este prisma se deje a un la-
do cualquier trabajo iniciado por més trascendencia y valor -
que tenga, para tratar de poner la firma personal en otros -
proyectos que quizi no podian tener la misma significacidn.
Esto ha ocasionado un tremendo despilfarro de recursos y una
pavorosa incontinuidad de la obra plUblica gue ha perjudicado
enormemente al pais. Este ha sido el caso de carreteras: ca-
nales de riego, proyectos hidroeléctricos; exploracidn y ex -
plotacién de minerales; mejoramiento de los servicios bésicos

de las ciudades.

Este criterio egoista y nada edificante, persiste hasta la é-
poca actual, en la gestidén de las entidades ptublicas locales
0 nacionales, siempre existe el peligro gque los proyectos que
se inician por méas valiosos y transformadores gue sean, pue-
dan quedarse a la vera del camino, por la introduccidbén de -
criterios pcliticcs en la realizacidn de las obras. El plan
de estatificacidn del transporte urbano se ha indicadc que -
deberd implementarse en su totalidad en un perlodo aproxima-
do de diez afios que requerird, de acuerdo con la Ccnstitucién
Politica del Ecuador, el gue trénscurran por lo menos tres pe
riodos gubernzmentales que deberan ccntinuvar escrupulosamente

la planificacidén para alcanzar su cimentacidn y éxito.

Esto pone en peligro el lograr la implementacidn de la meta -
final es decir la estatizacidrn completa y total del transpor-

te piblice urbano en las ciudades de Quito y Guayaguil. Razdn
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esta valedera para que haya de recomendarse la implementacidn
de un agresivo plan de relaciones publicas a fin de crear con
ciencia en la ciudadania y en los sectores politicos de la ne
necidad de gue este proyecto ae estatizacidn se realice sin -
impedimentos ni rémoras de ninguna clase. La ciudadania deke
tomar conciencia del imperativo de transformar los servicios
de transporte y entregarlos a manos responsables bzjo la su -
pervisidn y financiamiento estatales. Este procedimiento de
cconcientizacidn tiene que iniciarse en tanto en cuanto el gc-
biernos nacional acoja la iniclativa estatizadora e inicie -
los procedimientos para poner en marcha el plan; bajo esta -
premisa no podrin los sectores interesados hacer valer sus -
influencias o sus amenazas para gue el plan llegue a cumplir
sus objetivos. Igualmente, los sectores politicos, los par-
lamentarios, los funcionarios plblicos tendran qgue acoger es-
ta obra patridtica como suya propia tomando en cuenta lo posi
tivo que significa para la ciudzdanlia el contar con un servi-
cio de transporte racionalizado y moderno. No se podra pues
dar un solo paso atrds una vez que la coperacidn se haya pues-

to en marcha.

La ejecucidn del proyecto estatizador compromete firmemente a
varias entidades piblicas. Por el lado de la infraestructura
vial para la construccidn de vias y avenidas, pascs a desni -
vel y otros, se demanda la participacidn del Ministerio de C-
bras PGblicas: para el arreglo de calles: establecimiento de

paradas y terminales; construccidn del carril expreso y otros
es imprescindible el trakajo de la Municipalidad; para el or-
denamiento del traficc; instalacidn de sistemas de control vy
sefializacidn, se contard con las autoridades y organismos de
trinsito; para la construccién de centros de mantenimiento vy
estacionamiento trabajaran conjuntamente la Corporacidn Fi -
nanciera del Transporte y la Municipalidad. Los presupuestos
de estos organismos deberan contar ccn partidas anuales para

la ejecucidn de las obras que les corresponda de acuerdc a -

los planes de trabajo.
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Se ha dicho que la creacidn de la Corporacidn Financiera del
Transporte es la parte medular en el aspecto financiero para
la ejecucidn de los proyectos. Esta Corporacidn va a estar
alimentada con fondos provenientes del Preupuesto General -
del Estado, con participaciones econdmicas del Banco Central
del Ecvador, Banco de Desarrollo, Corporacidn Financiera Na-
cional y con recursos provienientes de préstamos de los pai-
ses en los cuales se han de contratar la unidades de servicio,
los equipos técnicos y el personal de asesoria. Las propues-
tas recibidas en el pasado para proyectos mas © menos simila-
res demostraron la factibilidad absocluta del financiamiento.
Se espera que en los afios proximos las actividades de expor-
tacidén de petrdleo sSe incrementarin y por consiguiente los -
recursos publicos estarin disponibles para este proyecto de -
estatizacién del transporte plblico urbano que se lo conside
ra de mayor importacidn con relacidn a muchos que han llegado
a contratarse y que no tienen el impacto social y econdmico -

gque el gue se preconiza en este estudio.

Muchos anédlisis e investigaciones deberéan realizarse para lle
gar a determinar el costo final de la totalidad del plan; pe-
ro en todo caso, dado el largo periodo en el cual se procede-
rd a su implementacidn los aproximadamente cincuenta mil mi -
llones de sucres que representaria el costo completo de 1la in
versidn, no significan un esfuerzo angustiante para el Estado,
una vez que los ingresos que se obtengan de laoperacidn auto-
financiade vendrén a cubrir las amortizaciones e intereses de

los préstamos que se obtengan.
5. DEFICIENCIAS TECNICAS Y ECCONOMICAS.

Un proyecto de la magnitud del gue se concibe en este tra-
bajo representa un esfuerzo gigantesco de carlcter economdmi-
co para su completamiento exitoso. En un capiltulo anterior -
se han seflalado las fuentes de financiamiento y las participa

. T4 . + ] '
ciones economicas que completaran en el tiempo provisto 1los
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costos sefialadcs para cada una de las fases de implentacidn.

Desgraciadamente la aspiracidn de que estas obras de profundec
significado nacional se efectlen con recursos econdmicos y hu
manos propios del palis, es solamente un ideal una vez gque los
grandes costos que se estiman estan fuera de las posibilida -
des reales del Estado y su acometida exige la presencia de ca
pitales v técnicos extranjeros. Aunque soy firmemente parti-
dario de que éste y otro tipo de obras se efectilen con la pre
sencia exclusiva de los cxpertos ecuatorianos que existen pa-
ra muchos campos, entre ellos especialmente el transito y 3uUs
obras de ingenierila; sin embargo,, el hecho de que se requie-
ra la contratacidn de préstamos del exterior, ya supone que -
equipos, materiales y personal vengan "atados" ccn tales prés
tamos por gue esa es la costumbre internacional para este ti-
po de prestaciones. Entonces alGn cuando no haya deficiencias
apreciables de orden técnico en el campo ecuatoriano necesa -
riamente habri gue contar con técnicos extranjeros que pongan
el aporte esgspecialmente de su experiencia para culminar exi -
tosamente los programas propuestos. Debo aqui mencionar que,
en los Gltimos afios,una buena cantidad de personal de la Poli
cia Nacional, se ha especializado en el exterior en asuntos -
de tréansito en toda su magnitud, de manera gue para los pla-

nes que se pongan en marcha hay recursos humanos suficiente-

mente capacitados para que tomen a su cargo tareas de planifi

cacibn, organizacidn, ejecucidn y control de proyectos de -

transito -y transporte.



CAPITULO VIITI

CONCLUSIONES Y RECCMENDACIONES

A. CONCLUSIONES.
ya
l. El1 vertiginoso crecimiento urbano de las ciudades de -
Quito y Guayaguil, constituye causa fundamental para el
ahondamiento de los problemas de transporte pUblico. Este cre
cimiento tiene gue ver con la migracidn poblacional, la tasa
de natalidad y el creimiento econdmico acentuado en los dos -
polos de desarrollo nacional. A esto se suma la instalacidn
de nicleos poblacionales cada vez mas distantes de los cen -
tros de trabajo, en relacidn directa con el crecimiento indus
trial y comercial, alcanzado en estas cludades y las deficien
cias del transporte plUblico que se localizan alrededor de la -
congestidn vehicular,.la mala pavimentacidn, reducida area ur
banizada, la mezcla de automores rapidos y lentos, la vejez
de las unidades en servicio y la impesibilidad econdémica de e=

fectuar su renovacidn.

2. En la sociedad moderna, las necesidades de movilizacidn
tienen relacidn directa con el desarrollo econdbmico y -

el desarrollo social del pais. Los Estados tienen que preocu
parse de crear la infraestructura basica para que pueda rea -
lizarse el proceso dinémico de la movilizacidn de bienes y -
personas en la forma més réapida y segura. En los planes gu-
bernamentales debe darse prioridad absocluta a la construccidn
de carreteras, autopistas, avenidas, rieles, vias, ductos, ter
milaes, playas de estacionamiento, pasos a desnivel, tlneles y
tiene que proveerse de equipo operativo de propiedad estatal
para el funcionamiento basico de los servicios como el trans-
porte.

/ -~ - ~ »
i/ 3. En los ultimos afies, como consecuencia de las grandes o

bras emprendidas por los gobiernos y el derroche de los
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recursos publicos, la deuda plblica ha crecido desmesurada-~
mente, asi como, la deuda externa que ha llegado a limites -
insoportables para el pais, dando origien a gque en los presu
puestos anuales del Estado hayan de dedicarse elevados por -
centajes para el pago de las deudas, tornandose muy grave la

situacidn financiera para los gobiernos del futuro.

/" 4. La situacidn del transporte plblico, serd critica a -
corto plazo, dado que el crecimiento de la congestidn
vehicular, determina un sistematico aumento de los costos del
transporte y el precioc internacional de las unidades para -
transporte urbano, alcanzan cifras que imposibilitan totalmen
te su adquisicidn por los empresarios privados tradicionales,
de ahi que sdlo la participacidn del Estado, sea a través del
Gobierno Central o de los organlismos secclionales, pueden ga-
rantizar la solucidén de los acuciantes problemas de la trans-

portacidn urbana.

\J/E. Fl transporte colectivo urbano de la ciudad de Quito, -

presenta graves problemas en cuanto se refiere a la ca-
lidad, comodidad y seguridad del servicio gue presta, situa-
cidn causada por vicios estructurales y la desobediencia a -
las normas establecidas por los organismos de transito para -

la operacidén de este tipo de transporte.

6. Los recorridos actuales de las diferentes lineas de ser
vicio urbanc no tienen concatenacidn con las imperiosas
necesidades de cada uno de los sectores de la ciudad, ya sea
por falta de planificacidn adecuada en lo que se refiere a la
circulacién y ordenamiento de vehiculos de servicio urbano, a
si como, por la anarquia de horarios de trabajo que deben re-
gir, atendiendo exclusivamente a las reales necesidades de mo

vilizacidén de la ciudadania.

7. Actualmente el transporte colectivo urbano en la ciudad

de Quito se encuentra organizado en cooperativas, com -
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pafilas, precooperativas y otras sociedad, las mismas gue, por
defectos de organizacidn, no han podido responder a las nece-
sidades de la movilizacidn urbana ya que al interior de cada
una de ellas, el socio, al ser propietario de la unidad, se

convierte en un pequefio empresario, cuyo Gnico objetivo es el
lucro y su preocupacidn es la elevada productividad v el re -

torno acelerado de la inversidn realizada.

8. El1 pargue vehicular que se utiliza para el transporte -
colectivo urbano, en la ciudad de Quito, refleja una -

tremenda heterogeneidad, probada con la presencia de 15 mar-
cas diversas de vehiculos de una edad promedial de 12 afios, -
sin que exista renovacidon adecuada y continuada de unidades.
La velocidad promedio de movilizacidn de los vehiculos es de
8 kildémetros por hora lo gque aumenta los costos de operacidn
y representa también el esfuerzo de las unidades por la topo-
grafia de la ciudad; la desorganizacidn en cuanto al uso de -
vias como zonas de aparcamiento de vehiculos: a la falta de -
semaforizacidn sincronizada; a la concentracidn de lineas de
servicio: a la falta de colaboracidn de conductores y peato -
nes.

,;'

Vf49. La Municipalidad de Quito ha tomado la primera iniciati

va, mas bien con cierto contenido politico, para empren
der en actividades de transporte piblico urbano y al haberse
organizado la Empresa Municipal de Transportes, se abre la po
sibilidad de afrontar la administracidn del transporte, con -
caracteres mayores, una vez gque, se va adguiriendo determina-
da experiencia en la operacidn de las unidades y el complejo

proceso de control y mantenimiento.

10. Los conflictos que produce la deficiencia del servicio

de transporte publico urbano, ademas de afectar direc-
tamente a la dinémica de la movilizacién, agudizan las demés
funciones socliales en magnitud, valor y trascendencia, gene-—

rando situaciones andémalas en el ambiente y en la economia.
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Los mas prominentes conflictos generados por el pésimo servi-
cio que se ofrece, se concretan en la congestidn y pérdida de
tiempo para los usuarios que se imposibilitan de obtener mayo
res ingresos por las horas inftitiles que deben emplearse en -
las movilizaciones; la incomodidad producto del uso intensivo
de los vehiculos y del descuido en su mantenimiento; la inse-
guridad por la vejez de las unidades y la irresponsabilidad -
de los conductores; el alto consumo energético por las conti-
nuas paradas, los largos recorridos gque efectuan y el desgas-

te del vehiculo.

¢
4

//ﬁll. Los bajos ingresos de la poblacidn, el subempleo y el

i desempleo, inciden fundamentalmente en la capacidad de
pago del transporte, suscitindose un fendmeno natural median-
te el cual los estratos sociales de més bajos ingresos desti-
nan un mayor porcentaje de su canasta familiar gque los estra-

tos de mas altos ingresos, para la transportacidn colectiva.

12. E1l crecimiento poblacicnal de la ciudad y su obligada
expansidén urbana, relacionada con todos los problemas

que de ello se derivan, exigen una modernizacidn del sistema
de transporte y de su estructura complementaria con un cambio
cualitativo, social y técnico en la oferta del transporte, de-
biéndose tomar en cuenta los factores principales gue inciden
en el problema, para adoptar la Unica solucidén posible que -

lleva a la estatificacidn del transporte plblico urbano.

12. El primer paso para la estatizacidn serd la adquisi -
cidn de 500 unidades de transporte para la ciudad de

Quito. Una cifra menor de vehiculos, resultaria insuficiente
y su operacidén no significaria una contribucidbn efectiva para
solucionar el problema como ocurre actualmente con los buses
municipales. Estas unidades deberén servir las lineas tronca
les de mayor importan-cia en coordinacidn con las empresas -
privadas existentes. Fl desempefio de las unidades estatales,

debe ser totalmente eficiente, puesto que este servicio pﬁbli
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co, tiene gue nacer con una imagen postiva desde el primer -

momento.

14. La creacidn de la empresa estatal de transporte urbano,
estd sdlidamente sustentada en la Constitucidn Politi-
ca de la RepUblica, que al referirse al Sector P0blico de la
Economia manifiesta: " el Estado ejerce sus actividades en -
las ramas expresariales o actividades econdmicas gque por su
trascendencia y magnitud puedan tener decisoria influencia e
conomia o politica y se haga necesario orientarlas hacia el
interés social"”. Una serie adiciocnal de cuerpos legales, -
fundamentan la parte legal, tanto en la constitucidn de la -
empresa estatal, como en la participacidn de otras entidades

del sector publico.

15. La Empresa Nacional de Transporte PUblico Urbano, se
financiard con aportes provenientes de entidades pi-
blicas, comenzando con.el Presupuesto General del Estado, en
el gque debera incluirse, entre las Empresas Nacionales la -
relacionada con el transporte, dotindola de recursos anuales
suficientes para el cumplimiento de los objetivos previstos.
Entidades como el Ministerio de Obras Publicas, el Consejo -
Provincial de Pichincha, el Concejo Municipal y los organis -
mos de transito a nivel nacional y provincial, deberdn incluir
en sus presupuestos, recursos para la realizacidn de obras de
infraestructura y la adquisicidén de equipos para la moderniza

cidén y control del transito en la ciudad.

16. La operacidn del transporte publico urbano en el Ecua-
dor, y particularmente en Quito, se encuentra en un 98

por ciento en manos de empresarios privados, gque dificilmen-
te admitirén la presencia del Estado en lo que considecan su -
"Patrimonio" individual. La decisidn gubernamental de cambiar
de manos la operacidén de este servicio trancendental, acarrea
ra innumerables protestas y actitudes beligerantes, que debe-

ran ser previstas para adoptar mecanismos adecuados, para im-
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pedir que esta accidn, pueda debilitar la fuerza que regquiere %trans
la decisidén del Gobierno para implementar el proyecto. ;sumix
con ¢

B. RECOMENDACIONES. - n de
cas 1

1. La gravedad de la problematica socio-econémica del E- la ¢
cuador demanda una cuidadosa planificacidn gue encare cidn

en forma directa y radical la situacidn de subdesarrollo en nc Na
gque se debate nuestro pals vy permita un despegue racional - onar
con la eliminacidn de arraigados defectos econdmicos que ge- bras

nera tremendas desigualdades e impiden un normal desarrollo

de la sociedad. La concentracidn urbana en las ciudades de

Quito y Guayaquil; las tasas de natalidad y mortalidad, el - trab
incipiente ahorro nacional; la inestabilidad social; el len- han s
to desarrollo industrial; la inestabilidad politica y social, trans
los bajos ingresos y los deficientes servicios publicos, son ncion
precisamente el resultante de la falta de aplicacidn de pla- lica
nes técnicos consistentes por parte del Estado que debe enca senta
minar sus esfuerzos a combatir de ralz los males endamicos r tér
gue por muchas décadas estan frenando el progreso nacional. las
actos
2. Es indispensable crear conciencia en todos los niveles ;ento
de conduccidn nacional de la importancia trascendental ?e an
gque tiene el transporte de bienes y personas en el desarro - é han
llo econdmico, social y cultural de la sociedad. El1 hecho -
fatal de que la ciudadania acepte sin mayores reparos la - je la
prestacidn de estos servicios anirquicos con una gran dosis Lcipaj
de indolencia, no quelre decir que las entidades responsa - ;rienc
bles de la marcha y control del tramnsito y transporte, no de é opei
ban intervenir en forma integral procurando la solucidbn de } la 1}
los problemas existentes y determinando orientaciones vali - éenimj
das a los drganos de decisidn estatal para realizar imperio- ‘vehic
sos cambios que demanda el crecimiento poblacional y la dina :zadag
mia econdmica de la sociedad. e se
o ar le

i
{

i

3. La situacidn de desgaste y anarqula en gque se debaten
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6. La adguisicidn de las unidades para la Empresa Estatal

de Transporte Urbanc tiene gue basarse esencialmente -

en las condiciones topogréaficas de la ciudad de Quito: la ca
pacidad de sus calles y avenidas; los recorridos que deberéan
servirse y la necesidad de estimular a los inversionistas -~
privados ecuatorianos gque han montado un axcelente infraes -
tructura para 1la confeccidn de carrocerias de manera que se
aproveche integralmente en el proyecto, aguella infraestruc-

tura, mano de obra y materia prima ecuatorianas.

7. Planes inmediatos de relaciones. publicas para la con-
cientizacidén ciudadana a todo nivel tienen que poner-

se gradualmente en practica para convencer y persuadir a los
diferentes estratos sociales de la necesidad de optar por un

plan de estatificacidbén del transporte. La colaboracidn de -
los medios de comunicacidn social seré basica para el éxito

del proyecto.

8. En el aspecto de administracidn y a fin de que el pro-
yecto tenga basamento técnico, legal y econdmico seré
indispensable previa a la estatizacidn del transporte urbano,
la creacidn de los siguientes organismos y entidades: a. Mi-
nisterio de Transportes y Comunicaciones: b. Corporacidn Fi-
nanciera del Transpeorte; y ¢. Empresa Naciocnal de Transporte
Pfiblico Urbano. La creacidn de estos organismos no implica
necesariamente el aumento de burocracia sino que, en el pri-
mer caso, de acuerdo a la recomendacidn formulada en uno de
los Gltimos informes del Banco Mundial sobre la materia, hay
un traspaso de entidades que actualmente realizan funciones
de transporte y transito hacla el Ministerio del Ramo que en
globa transporte aéreo, maritimo y terrestre conforme consta
en el desarrollo de la Tesis. La Corporacidn Financiera que
practicamente es una entidadadscrita a la Corporacidn Finan-
ciera Nacional y la Empresa Nacional de Transporte Plblico -
recoge persconal y equipos de entidades que sean suprimidas -

con las correspondientes reformas legales, manteniendo y apo
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yando las funciones asignadas actualmente al organismo técni-
co y de control en este ramo, la Policila Nacional, para la -
seguridad de la eficiencia de la nueva Entidad en sus opera -

ciones en el territorio nacional.
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GRAFICO 2

CAP. 1. ¢) EL TRANSPORTE URBANO EN QUITO
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CAPITULO II

4.- EI. PARQUE VEHICULAR
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GRAFICO 4

BUS ACTUAL

35- 40 PASAJEROS INCON-
VENIENTE EN EL TRANS-
PORTE URBANO,
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