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LA EVOLUCION DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EL DISTRITO
METROPOLITANO DE QUITO VISTA DESDE LA OPERACION DEL CORREDOR
TROLEBUS

RESUMEN:

Varios han sido los proyectos de movilidad para Quito que contenian la vision de un sistema de
transporte sostenible y sustentable y que tomaron como columna vertebral al Corredor Trolebus,
sin embargo, estas politicas publicas no han dado los resultados esperados, provocando que la
ciudad no continde en el camino hacia una metropoli cero emisiones, camino que inici6 en 1995.

Este articulo estudia los instrumentos de politica publica de movilidad, presentes en la gestion
municipal de la ciudad de Quito desde 1995 hasta 2020 y los efectos que estas politicas
implementadas tuvieron en la formulacion de politicas subsecuentes, como un aporte para
procesos posteriores de toma de decisiones de las autoridades del sector, asi como en discusiones
sobre integracion de politicas publicas.

Para la elaboracion del presente estudio se analizé documentos de planificacion, gestion y legales
relacionados con la movilidad y el transporte de Quito, ademas se realizaron entrevistas a
profesionales expertos en movilidad que se desenvolvieron dentro y fuera de la gestion publica
durante el periodo de estudio. Posterior a ello, se utilizo la taxonomia NATO de Robert Hood
que establece cuatro tipos de recursos que utiliza el Estado para gobernar: nodalidad, autoridad,
tesoro y organizacion.

Como resultado de esta investigacion, se establece que, las relaciones existentes entre
instrumentos y objetivos de cada politica desde 1995 hasta 2020, no fueron consistentes en tres
periodos de los 4 periodos analizados, lo que genero retroalimentaciones negativas de politica
publica.

En el marco de una nueva gobernanza, el proceso de disefio de politicas publicas requiere no
solo la participacion del Estado sino también de los ciudadanos, es importante detenerse a pensar
en la importancia del disefio de las politicas publicas, asi como del seguimiento y analisis de
resultados en la implementacion para aplicar correctivos necesarios que permitan que los
instrumentos aplicados sean consistentes con los objetivos planteados.

PALABRAS CLAVE: movilidad, transporte, retroalimentacion de politicas publicas, disefio
de politicas publicas.



INTRODUCCION

A pesar de que fue en 1980 que Curitiba (Brasil) inaugurd el primer BRT (bus rapid transit) del
mundo, fue Quito quien en 1995 dio un paso importante en la gestion de la movilidad de la
ciudad, poniendo en operacion el Corredor Central Trolebus, siendo éste, el primer BRT de

Latinoamérica en usar vehiculos eléctricos.
Gréafico No. 1

Ruta del Corredor Central Trolebus
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Fuente: Empresa de Pasajeros de Quito

Desde la concepcion de un sistema integrado de transporte que sea ambientalmente amigable, se
implementaron politicas publicas enfocadas en una movilidad sostenible para la ciudad de Quito,

dispuestas por el entonces alcalde, Rodrigo Paz Delgado.

Esta transformacion del sistema de transporte urbano de pasajeros, se enfocd en generar un
servicio publico sostenible, que mejore la calidad del aire de la ciudad, buscando proteger la
salud de los habitantes y preservar el Centro Histérico de Quito de dafios producidos por la
contaminacién (C. Arias, comunicacién personal, 01 de septiembre de 2021).

Con el pasar de los afios, varios han sido los proyectos de movilidad para Quito que contenian la
vision de un sistema de transporte sostenible y sustentable y que tomaron como columna
vertebral al Corredor Trolebus, sin embargo, estas politicas publicas no han dado los resultados
esperados, provocando que la ciudad no continte en el camino hacia una metropoli cero

emisiones, camino que inici6 en 1995.

Es por esto que, el caso de Quito puede ser de interés para otras ciudades que cuentan o contaran
con sistemas BRT como parte de su politica de movilidad urbana; como un aporte para procesos

posteriores de toma de decisiones de las autoridades del sector, asi como en discusiones sobre la



coherencia de las politicas publicas, es decir, a la relacion entre objetivos coherentes e
instrumentos consistentes. En temas de movilidad, las politicas publicas deberian estar enfocadas
en incrementar el uso del transporte publico masivo, como los BRT, buscando con ello alcanzar
una sostenibilidad necesaria para una gestion de ciudad, algo que no brinda el modelo del
automovil unipersonal o unifamiliar, ya que éste reduce la capacidad de movilizar personas,

requiere una constante expansion de infraestructura y genera contaminacion.

Este articulo se enfoca en la revision de los mecanismos e instrumentos a través de los cuales
una politica publica retroalimenta a otra, asi como los efectos que éstas tienen en la formulacion,

especificamente en el disefio, de politicas subsecuentes.

El articulo se compone de cinco secciones: la primera, referente al marco conceptual donde se
genera una explicacion de los instrumentos de politica publica, asi como los mecanismos de
retroalimentacion de las mismas. En la segunda seccion, se explica la metodologia utilizada,
detallando los instrumentos de recoleccion de datos los cuales fueron: la revision documental
mediante el analisis histdrico de la informacion existente y, las entrevistas semiestructuradas que
se efectuaron a varios informantes para construir un anélisis basado en el conocimiento de los
mismos. En la tercera seccion se exponen los resultados, cuyos hallazgos principales son una
serie de instrumentos de politica pablica que fueron utilizados en cada periodo, asi como, las
relaciones existentes entre instrumentos y objetivos de cada politica desde 1995 hasta 2020, que
en el caso de este estudio no fueron consistentes en tres periodos, lo que generd
retroalimentaciones negativas de politica pablica. En la cuarta seccion se presentan las

conclusiones.
MARCO CONCEPTUAL

La movilidad urbana es una necesidad basica de los habitantes de las ciudades, implica
desplazarse de un lugar a otro para atender sus necesidades diarias independientemente del medio
que utilicen para hacerlo. Sin embargo, al hablar de movilidad sostenible se asocia a “Garantizar
que nuestros sistemas de transporte satisfagan las necesidades economicas, sociales vy
medioambientales de la sociedad, minimizando al mismo tiempo sus impactos no deseados en la

economia, la sociedad y el medio ambiente.” (Consejo de la Union Europea, 2006).

Gallo y Marinelli (2020) exponen que “Mejorar la calidad y cantidad de los servicios de
transporte publico es una de las politicas de transporte mas eficientes para mejorar el reparto
modal y reducir el uso del automévil, con impactos positivos en las emisiones”, este tipo de

politicas en el Distrito Metropolitano de Quito fueron aplicadas en 1995, sin embargo, los



resultados de este estudio evidenciardn que con el transcurso de los afios, los instrumentos,
objetivos y politicas fueron cambiando hasta llegar a la dificil situacion de la movilidad en la
ciudad.

Este articulo se enfoca en la revision de los instrumentos a través de los cuales una politica
publica retroalimenta a otra, asi como los efectos que éstas tienen en la formulacion de politicas
subsecuentes, es decir, un estudio de “retroalimentacion de politicas” o “policy feedback” que,
segun Béland (2019) es la “variedad de formas en que las politicas existentes pueden dar forma

a aspectos clave de la politica y la formulacion de politicas™ (p. 184).

En el marco de una nueva gobernanza, cuyo proceso de direccién requiere no solo la
participacion del Estado sino también de los ciudadanos, es importante detenerse a pensar en la
importancia del disefio de las politicas publicas al momento de su implementacion, para alcanzar

los objetivos dispuestos por un gobierno, atendiendo de esta manera las necesidades de la ciudad.

El estudio de la retroalimentacion de politicas se originG con el trabajo seminar de
Schattschneider sobre la politica de tarifas en USA en 1935, luego Lowi en 1964 y Wilson en
1973 produjeron las tipologias de politicas, quienes sostuvieron que, dependiendo del tipo de
politica se podrian tener diferentes resultados; sin embargo, el estudio especifico de la
retroalimentacion de politicas o “policy feedback” es relativamente nuevo, ya que fue en los
principios de 1990 cuando este tipo de analisis “se asocid con el institucionalismo histérico”
(Pierson 1993, p. 596).

En el 2019, Béland expuso que la retroalimentacion de politicas publicas es la “variedad de
formas en que las politicas existentes pueden dar forma a aspectos clave de la politica y la
formulacion de politicas futuras” (p. 184). Esta variedad de formas contempla temas clasicos
como el impacto de los legados de politicas en la construccion del Estado, los publicos masivos,
cdmo las instituciones moldean los intereses entre politicos, grupos de interés y de élite; en
resumen, como lo expone Campbell (2012) “las politicas en si pueden ser causales, dar forma al
panorama politico e influir en las capacidades, intereses y preferencias de los actores politicos y
del propio Estado” (p. 333).

Otros autores como Schneider e Ingram (2019) determinan otra variedad de retroalimentacion,
la cual se explica en su articulo denominado “Construcciones sociales, estrategias de
retroalimentacion anticipatoria y politicas publicas engafiosas” en el cual, afirman que “Los
lideres electos adoptan “estrategias de retroalimentacion anticipatoria” al disefiar politicas

publicas que generen apoyo Y eviten la oposicion” (p.225), refiriéndose a que los funcionarios



del Estado estan seguros de contar con la aprobacion de una politica publica cuando ésta
beneficia a grupos de poder y perjudica a los que no lo tienen.

Esta retroalimentacion de politicas puede ser positiva 0 negativa; para Skocpol (1992) la
retroalimentacion positiva ocurre cuando una politica publica “estimula a grupos y alianzas
politicas a defender la continuidad y la expansion de la politica” (pp. 58-59), en cambio la
retroalimentacion negativa lo que estimula es que grupos o alianzas busquen destruir la politica.
Estas definiciones a criterio de Moore (2020) abarcan “tanto la politica en si como sus objetivos

a largo plazo” (p. 294).

Otro mecanismo de retroalimentacion, es el denominado como “lock-In Effects” 0 “efectos de
bloqueo”, el cual ayuda a comprender como al intentar transformar politicas existentes, los
reformadores “probablemente enfrentaran no solo la resistencia de los grupos de interés y los
distritos burocraticos existentes, sino también importantes costos de transicion que podrian hacer
que el cambio de rumbo sea costoso y politicamente peligroso” (Béland, 2010, p. 574), sin
embargo, también es importante recalcar que estos bloqueos no necesariamente indican que no
pueda hacerse nada y que un proyecto de cambio radical esta marcado como un fracaso desde el
inicio. Existen bloqueos que provocan legados negativos y que, “debilitan dichas politicas con

el tiempo y tienen el potencial de desencadenar cambios que desvian el rumbo” (p. 575).

En esta linea, Howlett y Rayner (2007) proponen que, para brindar soluciones a los problemas
de politicas publicas, es necesario evaluar los instrumentos o combinacion de los mismos
utilizados para de esta manera determinar la probabilidad de una “implementacion exitosa”,
tomando en consideracion incluso, que “el desarrollo de nuevas politicas casi siempre se ve

limitado por decisiones politicas anteriores que se han institucionalizado” (p. 1).

Para mejorar los resultados de estas politicas, es importante enfocarse en los instrumentos de
politica para evitar un gasto innecesario de recursos publicos y comprender las probabilidades
de éxito que pudiera tener. De acuerdo con lo manifestado por Lascoumes y Le Gales (2007) la
instrumentacion de politicas publicas es “el conjunto de problemas planteados por la eleccion y
el uso de instrumentos (técnicas, métodos de operacion, dispositivos) que permiten que la politica
gubernamental se haga material y operativa [...] previendo los efectos producidos por estas

elecciones (p. 4).

En el presente estudio se utilizd la taxonomia de Hood (1983) denominada NATO, acrénimo
derivado de; nodalidad, autoridad, tesoro y organizacién, los cuales son recursos que el Estado

utiliza para gobernar, y nos permite clasificar los instrumentos de acuerdo con el recurso
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gubernamental del que dependen. Cabe indicar que los instrumentos pueden ser sustantivos, que
son aquellos que afectan directamente a los bienes y servicios de la ciudad; o procedimentales
que afectan de forma indirecta a los resultados de los procesos de politicas (Howlett y Rayner
2007, p. 3).

La nodalidad esté relacionada con el acceso a la informacion que tiene el gobierno, Hood en su
libro denominado “The Tools of Government” (1983) dice que “los gobiernos pueden utilizar la
informacion (o la "desinformacion™) como una herramienta “eficaz", y lo han hecho desde la
antigiiedad” (p. 21). La autoridad es “la capacidad de ordenar y prohibir, recomendar y permitir,
a través de procedimientos reconocidos y simbolos de identificacion” (p.54). El tesoro tiene que
ver con el dinero y la capacidad del gobierno de promover intercambios entre los varios actores
de la sociedad. Y, la organizacion se refiere al poder que tiene el estado de crear o eliminar
instituciones u organizaciones para su beneficio. En resumen “la 'modalidad' influye en sus
conocimientos y actitudes, el ‘tesoro’ en su saldo bancario, la ‘autoridad’ en sus derechos, estatus

y deberes, y la 'organizacion' en su entorno fisico o incluso en su persona” (Hood, 1983, p. 9).

Los Nuevos Arreglos de Gobernanza o New Governance Arrangements (NGA), que segun
Howlett y Rayner (2007), son “arreglos mas cuidadosamente disefiados de combinaciones de
instrumentos [de politica]” (p. 2) se han considerado desde hace algunos afios, como la solucion
para los problemas de politicas pablicas ya que se enfocan en la “construccion de combinaciones
de politicas que se espera optimicen los objetivos de los gobiernos” (p. 4); la relacion entre los
objetivos y la mezcla de instrumentos de politica publica se detallan a continuacién, tomando en
consideracion que el escenario referido contempla la existencia de la politica P1 y luego la

adopcidn de una politica P2:

Gréfico 2
Tipologia de las NGA segun su relacion con las politicas existentes

Las mezclas de

instrumentos son

Consistente | Inconsistente

Los maltiples | Coherente |Integracion |Deriva

objetivos son | Incoherente | Conversion | Superposicion

Fuente: Michael Howlett and Jeremy Rayner. Design Principles for Policy Mixes: Cohesion and

Coherence in ‘New Governance Arrangements’ (p. 7). 2007.
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Tomando en consideracion que la consistencia aplica cuando los instrumentos se potencian unos
a otros y la coherencia es la relacion positiva entre objetivos; el grafico anterior muestra que al
existir objetivos coherentes con un plan establecido y, unos instrumentos consistentes,
obtendremos una correcta integracion de politicas. En el caso de que los instrumentos sean
inconsistentes, se generara el denominado “drift” o deriva que implica que los objetivos no se
cumplirén ya que los mismos serdn cambiados, durante la implementacion, por los instrumentos

de politica.

Al contar con objetivos incoherentes e instrumentos consistentes, se presenta una conversion, la
cual pretende realizar cambios en la combinacién de instrumentos que permitan cumplir
objetivos en un espacio méas adaptable. Finalmente, cuando los instrumentos son inconsistentes
y los objetivos son incoherentes, se genera una superposicion, donde la implementacion de
politicas probablemente cuente con problemas de cambios de combinaciones de instrumentos o

aplicaciones de los mismos sobre anteriores que no generaron el resultado esperado.
METODOLOGIA

Para el analisis cualitativo aplicado en este estudio, se ha realizado un inventario de instrumentos
de politica publica de movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito, los cuales se han dividido
en sustantivos (accion directa) y procedimentales (accion indirecta); obtenidos de las siguientes

fuentes:

La revision documental que “consiste en un analisis de la informacion escrita sobre un
determinado tema, con el proposito de establecer relaciones, diferencias, etapas, posturas o
estado actual del conocimiento respecto al tema objeto de estudio” (Bernal, 2010), realizada a
planes de transporte o de movilidad y Planes de desarrollo y ordenamiento territorial desde 1995,
informes técnicos generados por la EMSAT (actual Secretaria de Movilidad), informes de
rendicion de cuentas de la Alcaldia, EMSAT, EPMMOP y EPMTPQ, guias de planeacion de
BRT, ordenanzas metropolitanas de Alcaldia y Concejo Metropolitano y resoluciones
administrativas de la Secretaria de Movilidad, de los cuales se identificd y codificé de manera
deductiva los diferentes instrumentos utilizados y se identificd los objetivos de politica publica

que se persiguieron durante el periodo de estudio.

Entrevistas semiestructuras que a decir de Corbetta (2007) “esta forma de realizar la entrevista
concede amplia libertad tanto al entrevistado como al entrevistador, y garantiza al mismo

tiempo que se van a discutir todos los temas relevantes y se va a recopilar toda la informacion
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necesaria”, las mismas que fueron elaboradas a expertos, incluidos los gestores del sistema
Trolebus, el Director de Politicas y planeamiento de la Movilidad, ex autoridades municipales
tales como el ex Secretario de Movilidad, ex Concejales, ex Gerentes de la Empresa de Pasajeros
y de organizaciones sociales inmersas en el sector movilidad, informacion que permitird entender
desde la perspectiva de los implementadores, el contexto en el cual se tomaron las decisiones, el
uso de instrumentos dispuestos en cada momento y las interacciones entre antiguas y nuevas
politicas. Posterior a las entrevistas semiestructuradas, existieron conversaciones informales que
permitieron avanzar en el estudio, conforme se obtenian datos en la revision documental que

requerian mayor explicacion.

Una vez que se obtuvieron los datos necesarios tanto de la revision documental como de las
entrevistas, fueron sintetizados en matrices por cada plan de transporte/movilidad existente en el
periodo de estudio, las mismas que permitieron evidenciar que instrumentos fueron utilizados
para el cumplimiento de los objetivos y generar un analisis donde se describieron los mecanismos

de retroalimentacion de politicas publicas existentes desde 1995 hasta el 2020.
A continuacidn, se muestra graficamente el proceso de analisis aplicado:
Gréafico 3
Analisis de retroalimentacion de politicas publicas

efectos efectos
| | | |

«Cbjetivos *Dbjetivos
slnstrumentos *Instrumentas

I_I I_I

s(ijetivos
*|nstrumentos

Fuente: Elaboracion propia

Cabe indicar que la investigadora tiene una experiencia de trabajo de 25 afios en este sector, por
lo que algunos de los datos colocados en este documento, corresponden a observaciones directas
realizadas por la autora, existiendo de esta manera, una triangulacion de informacién entre la

revision documental, las entrevistas aplicadas y la observacion propia.

RESULTADOS:
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A continuacion, se detallan los resultados de la investigacion realizada por cada politica que
regia la movilidad de la ciudad entre 1995 y 2000, en cada seccion, inicialmente se detallan los

instrumentos utilizados por la Municipalidad.
Gréfico 4

Linea de tiempo de creacion de las politicas publicas de movilidad en Quito

Inicia operacién del Plan Maestro de
Corredor Central Transporte para el
Trolebus Distrito Metropolitano

de Quito 2002 - 2020

Plan de raci
del Transp
de Quito ¥ la ici
del Sistema Trolebis

le Plan Maestro de

ritorial Movilidad para el
Distrito Metropolitano de
Quito 2009 - 2025

onalizacion
rte Publico

Fuente: Elaboracion propia

Luego se realiza un anélisis en el que se categorizan dichos instrumentos, para finalmente
determinar la relacion existente entre éstos y los objetivos de la politica y el tipo de

retroalimentacion que se produjo.

e EIl Plan de racionalizacién del Transporte Publico de Quito y la definicion del Sistema

Trolebus

Desde el afio 1990 hasta el 1992, técnicos especializados que fueron contratados por el Municipio
de Quito para formar parte de la Unidad de Estudios de Transporte (UET), trabajaron en la
planificacion de una solucién al gran problema que, en ese entonces, era el servicio de transporte
urbano de la ciudad. “Un transporte con buses viejos que emanaban gran cantidad de gases
contaminantes, usuarios descontentos por la mala calidad del servicio, tiempos de viaje
sumamente altos y muchas veces en condiciones de hacinamiento” (C. Arias, comunicacion

personal, 01 de septiembre de 2021).
El llamado Plan de racionalizacion del transporte pablico de Quito contemplaba:

una reestructuracion institucional que requeria entre varios temas, la creacion una autoridad
Unica de transporte, la cual ejerceria funciones inherentes a la planificacion y regulacion del

sistema de transporte, siendo las operadoras privadas las ejecutoras de una red integrada de
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transporte, cuyo eje principal seria el Corredor Central Trolebls. Definicion de una nueva
politica tarifaria, implementacion de sistemas de seméaforos y de gestion de transito en la ciudad,
planificacion de uso de suelo para reducir la demanda de transporte, redefinicion de las rutas de
transporte convencional e implementacion de vehiculos de baja contaminacion (anénimo,

comunicacion personal, 04 de septiembre de 2021).

El proyecto Trolebls contemplaba entre otras acciones, que el servicio fuera prestado desde
Carcelén al norte, hasta Quitumbe al sur de la ciudad, con buses eléctricos, operando en
estaciones y paradas elevadas a nivel del bus, eliminacién de rutas convencionales paralelas e
implementacion del sistema de recaudo basado en tarjetas y fichas. Este proyecto fue financiado
por el Gobierno Nacional y parte del costo fue condonado por el Gobierno de Espaiia®.

En este periodo, se destaco la creacion de cuatro entidades municipales:

e La Unidad Operadora del Sistema Trolebds (en adelante UOST) el 17 de noviembre de
1995 mediante Resolucion No. 048, con la finalidad de ejecutar la operacion del sistema
integrado Trolebus.

e La Unidad de Planificacion y Transporte (en adelante UPGT) mediante resolucion No.
051 del 23 de noviembre de 1995, para coordinar las acciones relacionadas con el plan
de racionalizacion del transporte publico de Quito y posterior fiscalizacion al Trolebds.

e La Unidad Ejecutora del Sistema Trolebus, creada el 02 de diciembre de 1996 con
resolucion No. 113, entidad que seria la responsable de la administracion y fiscalizacion
de los contratos a realizarse para la extension sur del Corredor Trolebus.

e La Coordinacion General de Transporte Metropolitano de Quito con resolucién No. 050
del 27 de octubre de 1998, a la cual se le encargd del establecimiento y direccién de una

politica coherente entre todas las entidades de transporte existentes en esa fecha.

Encontrandose ya en vigencia desde 1993 la Ley de Régimen para el Distrito Metropolitano de
Quito mediante la cual se dispuso al Municipio la planificacidn, regulacién y coordinacion de
todo lo relacionado con el transporte pablico y privado; y luego de que se superaron las graves
confrontaciones que se dieron con transportistas en rechazo al proyecto Trolebus; finalmente en
1995 se puso en operacion el Corredor Central Trolebus, el primer BRT (bus rapid transit) con
buses eléctricos en la region, operado por la Municipalidad, situacion que estuvo fuera de lo

establecido en el Plan, ya que desde el inicio se habia concebido que sean operadores privados

! Dato proporcionado por el Ing. César Arias, lider del equipo técnico de la UET.
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los encargados de la prestacion del servicio. Carlos Poveda, ex Gerente General de la Empresa

de Pasajeros de Quito al respecto expone:

[...] nacio el Trolebus, pero debia ser concesionado al quinto afio, lo que no sucedi6, y hoy
estamos viviendo esas consecuencias, que nadie ha renovado los trolebuses porque no hay quien
compre, el Municipio no tiene dinero para ello. Si hubiera sido concesionado, dentro de sus
obligaciones estaria la renovacion de flota y tuviéramos buses nuevos, y el Municipio cumpliria
con el equilibrio financiero” (C. Poveda, comunicacion personal, 01 de septiembre de 2021).

El Corredor Trolebus inicié operaciones en carriles exclusivos desde el Terminal Sur El Recreo
hasta la calle Esmeraldas (centro de la ciudad), mediante un sistema de pago que permitia el uso
de dinero en efectivo, tarjetas y fichas metélicas para tarifas reducidas de acuerdo a lo
planificado. “El acceso de los usuarios a las unidades fue en paradas elevadas que, al estar acorde
con el nivel de los buses, permitia el ingreso y salida adecuados, en especial para las personas

con discapacidad” (andnimo, entrevista personal, 04 de septiembre 2021).

En lo que respecta a la politica tarifaria “se trabajo en las bases para que las tarifas sean fijadas
siguiendo una metodologia técnica, independiente de cualquier presion. En ese tiempo se expuso
que era indispensable aprobar una ordenanza estableciendo el modelo tarifario, de no hacerlo la
vida del proyecto estaria en riesgo” (anénimo, entrevista personal, 04 de septiembre 2021).
Desde el inicio de la operacion del Trolebus el pasaje fue de 2.000 sucres, sin embargo, debido
al incremento de precios y a la variacion del precio del dolar; desde el 2000 se incrementé a
2.500 sucres, para cubrir los costos de repuestos y mantenimiento tanto de los trolebuses como
de las paradas y estaciones. El Trolebus mantuvo tarifas mas altas que los servicios

convencionales hasta la administracion de Paco Moncayo (2000 — 2009).

La UPGT en 1999, desarroll6 un programa de modernizacion del transporte que contemplo los
siguientes proyectos (PNUD, 1999, p. 7).:

e Extension del proyecto trolebus al norte y al sur.

e Fortalecimiento del Corredor Trolebus.

e Construccion de carriles exclusivos en la Av. 6 de Diciembre.

e Construccion de carriles exclusivos en la troncal occidental.

e Construccion de carriles exclusivos en la troncal oriental.

e Implantacion del bus tipo para Quito, que consistia en un bus de gran capacidad y bajo
en emisiones.

e Implementacién de seméaforos con control computarizado en 200 intersecciones.

e Implantacion de un sistema integrado de tarifas.

e Concesion del Trolebus a operadores privados.
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El Alcalde Roque Sevilla en 1998, mediante la Direccion de Medio Ambiente inicié los controles
de contaminacién ambiental y propuso en ese entonces, reducir los afios de vida de los buses de
20 a 15; acciones que provocaron fuertes problemas con los transportistas, quienes rechazaron
radicalmente estas iniciativas, sin embargo, estas acciones estaban respaldadas en un decreto
ejecutivo que permitia a la Municipalidad realizar controles de la contaminacidén atmosférica, sin
que para esto sea necesaria la Policia Nacional, como hasta esa fecha lo habia sido (Chauvin,
2006, p. 64).

Lo que si se logré bajo acuerdos, fue la renovacion de la flota que operaba en las rutas
convencionales, por buses “tipo”, éstos fueron un modelo estandar con capacidad de 80 pasajeros
y cuyas especificaciones técnicas fueron aprobadas por la Environmental Protection Agency —
EPA. Este tipo de bus se mantiene hasta la actualidad como estandar para el transporte

convencional urbano (Chauvin, 2006, p. 68).

En 1998 se inicio la construccion del Corredor Nor Oriental Ecovia, eje planificado sobre la Av.
6 de Diciembre desde la década de 1990 en el cual operarian vehiculos no contaminantes,
mediante participacion privada. La ejecucion de obras y la repavimentacion de la calzada durd
dos afios y medio aproximadamente, planificacion afectada también por la crisis economica de
1999. Se construyeron paradas a nivel y con rampas de acceso. Este corredor fue la obra
emblematica de la administracion de Roque Sevilla sin embargo no pudo ser culminada en su
periodo (1998 — 2000).

Desde la inauguracion del Trolebds se ejecutaron varias extensiones en su servicio; una de ellas,
desde el Recreo hasta la avenida Moran Valverde en abril de 20002, la cual provoco rechazo por
parte de los moradores y criticas a las autoridades de turno (Roque Sevilla), ya que en este tramo
se construyeron paradas bidireccionales entre los carriles exclusivos, por lo que al tener los
trolebuses puertas al lado derecho, obligaba a que la operacion se ejecute en sentido contrario a
la circulacién de vehiculos livianos y transporte publico convencional. Las obras civiles tuvieron
retrasos considerables debido a problemas de indole econdmico tanto en el Municipio como en

el Gobierno Central por la crisis financiera ocurrida en 1999.

Para esta fecha, el Corredor Trolebls operaba con 113 trolebuses desde la Estacion Moran

Valverde hasta Terminal Norte La Y°.

2 La Terminal El Recreo se encuentra en la Av. Maldonado y Miguel Carridn. La Av. Moran Valverde estd al sur de
la ciudad de Quito.
3 Informacién obtenida en la Empresa de Pasajeros de Quito.
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Analisis de la politica No. 1

El Plan de racionalizacion del transporte publico de Quito liderd las acciones inherentes a temas
de transporte en la ciudad, logrando poner en operacion al Corredor Trolebds, como un sistema

de transporte eficiente y sostenible.

El objetivo de este plan fue reestructurar el transporte de Quito, para lo cual se utilizaron varios
instrumentos de politica publica, tales como los de organizacion al crear varias entidades
municipales, cada una con su funcion especifica para cumplir los objetivos propuestos. Los
instrumentos de autoridad se relacionaban con los de organizacion, ya que se emitieron
ordenanzas y resoluciones tanto del Concejo Metropolitano como de la Alcaldia para la creacion

de estas instituciones.

Como instrumentos de nodalidad, estaba la informacidn técnica y operativa que se mantenia en
poder de la Municipalidad previo a la generacion del plan (proyecto PNUD ECU/94/011), lo que
permitid que se genere el programa de modernizacion del transporte pablico, que contd con
recursos no reembolsables por parte del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo
(PNUD).

Los objetivos del Plan de racionalizacion del transporte pablico de Quito fueron coherentes, y la
combinacion de instrumentos consistentes, por lo cual, se logré una correcta integracion de
politicas al contar con: instituciones articuladas enfocadas en un mismo fin; el apoyo del
Gobierno Central desde el disefio del plan hasta su ejecucién, asi como con las acciones
complementarias que se ejecutaron para el control ambiental reforzando la idea de un ambiente
saludable para la ciudad, que permitieron que los problemas de transporte existentes en esos
afios, fueran solucionados mayoritariamente con el Corredor Trolebds como una nueva estrategia

de gestion de transporte no contaminante.
e Plan General de Desarrollo Territorial 2000 - 2020

El Plan General de Desarrollo Territorial 2000 — 2020 fue aprobado a mediados del afio 2000,
durante la administracién de Paco Moncayo, y se baso en el Plan de Desarrollo Integral Quito

Siglo XXI (propuesta de camparia) cuya finalidad era ser:

[...] un instrumento operativo para orientar el desarrollo de la region metropolitana, la ciudad
y sus centros poblados. [...] se establecen las directrices para el uso responsable del territorio,
con la finalidad de atender tanto las necesidades y demandas de la sociedad quitefia en el
presente y en el futuro, cuanto para garantizar la sustentabilidad humana y ambiental (Municipio
de Quito, 2001, p. 4).
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En el capitulo 9.4 del mencionado plan, hace referencia a la movilidad y accesibilidad
metropolitana; en lo que respecta al transporte metropolitano propone:
[...] un modelo de estructuracion de la red de transporte que genere un sistema de circulacion
metropolitana (movilidad) multidireccional y multimodal para garantizar la accesibilidad al area
central y a las nuevas centralidades metropolitanas en desarrollo, para que articule las diversas

zonas y localizaciones de la demanda, provea un adecuado nivel de servicio (comodidad,
velocidad y costos razonables) de transporte (Municipio de Quito, 2001, p. 48).

Con respecto al modelo de gestion operativa se dispuso construir tres corredores longitudinales
que operarian en carriles exclusivos: Corredor Occidental y Corredores Central Trolebus y
Oriental con extensiones a Carcelén y Quitumbe cada uno. Adicional a éstos, se preveia la
construccion de los corredores que circularian por la Av. 10 de Agosto — Av. La Prensa y otro
por la Av. América.

Para lograr la integracion de los usuarios a los servicios urbanos, interparroquiales e
interprovinciales de transporte, se construirian dos terminales terrestres, uno en Quitumbe y otro
en Carceleén, al sur y norte de la ciudad respectivamente; a éstos se sumarian estaciones de

transferencia en la Ofelia, la Marin y la Rio Coca.

Se cred dos dependencias que reemplazaron a la UPGT: la Direccion Metropolitana de Obras
Pablicas, Transporte y Comunicaciones creada en noviembre de 2000, a la cual se le encargé la
formulacion de politicas generales y planes sobre transporte, obras publicas y comunicaciones
y, la Empresa Metropolitana de Servicios y Administracion del Transporte — EMSAT mediante
Ordenanza Metropolitana 055 del 13 de julio de 2001, empresa de indole operativo, la cual tenia
como objetivo principal: “gestionar, coordinar, administrar, ejecutar y fiscalizar todo lo
relacionado con el Sistema de Transporte del Distrito Metropolitano de Quito” (Concejo
Metropolitano de Quito, 2001). Adicional en febrero de 2001, mediante ordenanza No. 049, se
cred la Comisién Permanente de Transito y Transporte Terrestre del Concejo Metropolitano de
Quito, la cual estuvo conformada por cinco concejales; y por cuatro funcionarios municipales
con voz, pero sin voto. Esta comision tuvo como objetivo: “propondra al Concejo Metropolitano
recomendaciones sobre politicas relativas a vialidad, transito y transporte pablico y privado,

dentro del &mbito de su competencia” (Concejo Metropolitano de Quito, 2001).

Con respecto al Corredor Ecovia, en agosto de 2001 el Alcalde Paco Moncayo decidio iniciar la
operacién poniendo a circular 20 trolebuses en el trayecto Rio Coca — Marin, a pesar de que no
estaban concluidas las estaciones ubicadas en los extremos del recorrido; esta operacion
provisional se ejecutaria hasta que Tranasoc S. A. (operadora privada) obtuviera el

financiamiento necesario para la adquisicion de buses articulados, situacion que provoco criticas
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al alcalde ya que los trolebuses circulaban en sentido contrario al flujo vehicular de la Av. 6 de
Diciembre. Cabe indicar que el plan de operacidn de este corredor contemplaba la eliminacion
de rutas convencionales paralelas a la Av. 6 de Diciembre, “lo cual se cumplié parcialmente, ya
que no fueron retiradas de la Av. Amazonas todas las rutas establecidas” (andénimo, 06 de
noviembre de 2021).

Al contrario de lo propuesto por su predecesor, en 2001 la administracion de Paco Moncayo,
termind los controles de emisiones y la regulacion de la vida util. Segin Chauvin (2007) “Se
acusaba a Moncayo de excesiva permisividad fundada en su alianza electoral con los
transportistas, argumentando que la falta de sanciones claras a los infractores habia llevado a que

los choferes actlen libremente segiin su conveniencia” (p. 72).
Analisis de la politica No. 2

Para este periodo, el documento que contenia las directrices a ser aplicadas en este sector fue el
Plan General de Desarrollo Territorial 2000 — 2020 hasta el 2002, afio en se aprobé el Plan

Maestro de Transporte para el Distrito Metropolitano de Quito.

Como instrumentos de organizacion, se crearon dos dependencias municipales que reemplazaron
a la UPGT, entidades que se sumaron a las ya existentes en el sector de movilidad del Municipio
de Quito. A mas de la Comision Permanente de Transito y Transporte Terrestre del Concejo
Metropolitano de Quito creada mediante ordenanza para brindar propuestas al alcalde sobre

politicas a aplicarse en el sector.
Los instrumentos de autoridad evidenciados en este periodo, fueron:

e La disposicion emitida para el inicio de operacion del Corredor Ecovia, con la finalidad
de prestar el servicio de transporte v,
e La suspension de los controles ambientales que se realizaban a los buses de transporte

publico.

En este caso, el objetivo fue coherente, sin embargo, las mezclas de instrumentos resultaron
inconsistentes, por lo tanto, se produjo una deriva, es decir, los instrumentos utilizados en este
periodo contraponen el objetivo propuesto que era brindar a la ciudad un servicio de transporte
cdémodo, rapido y a costos razonables. La inconsistencia de instrumentos se refiere a que los
instrumentos no se relacionaron entre si, permitiendo que existan fallas en la implementacion de

las politicas establecidas tanto en este periodo como en el anterior.
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Cabe mencionar, que el Plan General de Desarrollo Territorial 2000 — 2020 determind, a esa
fecha, que a pesar de contar con el Corredor Trolebus, se mantenia la necesidad de un sistema
de transporte que sea sostenible ambientalmente y tenga una infraestructura adecuada; a pesar
de que en el afio 2000 se determind esa problematica, en 2001 la operacion del segundo BRT de
Quito: el Corredor Ecovia, inici6 sus operaciones sin contar con la infraestructura ni el equipo
rodante necesario para brindar un servicio de calidad. De igual manera se suspendieron controles

de emisiones contaminantes, con lo que estos instrumentos se vuelven inconsistentes.

En esta politica se evidencié una retroalimentacién anticipatoria, en la que el alcalde buscé contar
con el apoyo politico al poner operacién el Corredor Ecovia, el segundo BRT de la ciudad y que

serviria a una importante demanda cautiva de la Av. 6 de Diciembre.
e Plan Maestro de Transporte para el Distrito Metropolitano de Quito 2002 - 2020

En mayo de 2002 se aprobd el Plan Maestro de Transporte para el Distrito Metropolitano de
Quito 2002 -2020, basado en la vision y directrices del Plan de Desarrollo Integral Quito Siglo
XXI y del Plan General de Desarrollo Territorial del DMDQ 2000 — 2020, en cuyo capitulo
referente a la movilidad, se propuso un modelo de reestructuracion de la red de transporte que
provea un servicio de transporte metropolitano en éptimas condiciones de comodidad, velocidad
y costos razonables, ademas establecid las politicas, estrategias, programas y proyectos que el
Municipio aplicaria en cada uno de los componentes del Sistema de transporte metropolitano.
En lo que se refiere al sector transporte, la politica general establecida en este documento se
componia de varios ejes: equidad y solidaridad (beneficios de las mejoras sean distribuidos
equitativamente a los habitantes), prioridad (el bus como medio de transporte eje del desarrollo),
participacion (incorporacién de actores sociales), responsabilidad (prestacion de los servicios a
cargo del sector privado, Municipio cumpliria su rol de ente rector) y mejoramiento ambiental
(eje basico, reducir de manera progresiva las emisiones contaminantes) (Municipio de Quito,
2002, p. 34).

Los objetivos estratégicos del PMT estuvieron relacionados con: mejorar la competitividad
(nuevo modelo de transporte con sostenibilidad ambiental, eficiente y competitivo), mejorar la
gobernabilidad (descentralizacion y reformas legales para que el MDMQ se establezca como
autoridad Unica de transporte), mejorar la calidad de vida (medio ambiente sano, seguro y
accesible) y fortalecer la identidad cultural (respeto a las normas de circulacion por parte de los
habitantes) (Municipio de Quito, 2002, p. 35).

21



Los lineamientos estratégicos establecian que la operacion del Trolebus esté a cargo de empresas
privadas; inversion para adecuacion de infraestructura de los corredores, implementacion de ejes
troncales; proveer flota de vehiculos menos contaminante, comoda, segura y econdmica;
equipamiento de sistemas de control de recaudo, operacion, monitoreo y seguridad (Municipio
de Quito, 2002, pp. 39 — 40).

Dentro del programa de corredores para el transporte pablico, el plan contemplé “Los corredores,
seran previstos de carriles exclusivos, intersecciones con prioridad para los buses, paradas mas
amplias que permitan la operacion simultdnea de distintos tipos de servicio [...] y con integracion

tarifaria a nivel de corredor” (p. 41).

En 2002, se creo la Direccion Metropolitana de Transporte y Vialidad, en reemplazo de la
Direccion de Obras Publicas, Transporte y Comunicaciones, fue la encargada de formular
politicas y normativa legal aplicables al sector transporte de Quito; esta entidad al igual que la
EMSAT desaparecio en 2008, cuyas competencias pasaron a ser entregadas a la Empresa
Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas — EMMOP.

En noviembre de 2002, la Municipalidad adquirié 42 buses articulados a diésel Euro 2 para que
operen en el Corredor Ecovia, ya que, a pesar de haber llegado a acuerdos con los transportistas,
éstos no lograron comprar los buses articulados requeridos para la operacion de éste Corredor.
La Municipalidad entrego los buses a la Empresa Tranasoc S.A. [conformada por seis compafiias
de transporte convencional], para que presten el servicio y realicen el pago del crédito en cuotas

acordadas.

En 2003 se suscribié el contrato de delegacion del servicio de transporte de pasajeros en el
Corredor Nor Oriental Ecovia entre el Municipio y Tranasoc S.A., con lo que se cumpliria con
lo establecido en los instrumentos de planificacion en los que se indicaba que los corredores
serian operados por operadoras privadas, ademas, se termind la construccién del Terminal Rio
Coca, luego de aproximadamente afio y medio del inicio de la operacién provisional por parte
del Municipio a través de la UOST. Sin embargo, en 2005 el Municipio de Quito termind
unilateralmente el Contrato por incumplimiento de clausulas contractuales por parte de los
operadores privados, debiendo la Municipalidad hacerse cargo nuevamente de su operacion.
Durante la vigencia del Contrato existieron discrepancias dentro del Concejo Metropolitano
sobre la entrega de bienes publicos [buses articulados] a una empresa privada [Tranasoc] sin que

se haya aplicado una licitacién para ello (Chauvin, 2006, p. 75).
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En 2003, el Alcalde Paco Moncayo decidié delegar la fijacion de las tarifas del Trolebus al
Consejo Nacional de Transito y Transporte Terrestre, accion que provoco criticas, dentro de
ellas, la del ex director de la UPGT quien acusé al alcalde de devolver atribuciones “a los
organismos que tradicionalmente mantuvieron en un completo caos el transporte de la ciudad”
(Chauvin, 2006, p. 75).

En 2003, bajo la misma Alcaldia se retomo los controles de emisiones, instaurdndose centros de
revision técnica vehicular, volviéndose luego un requisito indispensable para la matriculacion de

las unidades.

En 2004 se aprob6 el documento denominado “Plan Equinoccio 21 — Quito hacia el 2025, el
cual fue un plan estratégico cuya finalidad, de acuerdo a sus estructuradores, fue dotar de un
mapa de trabajo que guie la ciudad en distintos ambitos durante los siguientes 20 afios. Una de
las politicas generales establecidas en este plan fue “Potenciar el territorio como recurso y
soporte sustentable y equitativo”, la cual se refiere a ofrecer ‘“condiciones dignas de
habitabilidad, eficientes de movilidad y plenas de accesibilidad a los equipamientos,

infraestructura y servicios a todos los ciudadanos” (p. 18).
En el programa de Movilidad y Accesibilidad se establecié como objetivo estratégico:

El DMQ con un sistema moderno y eficiente de movilidad y accesibilidad que articula las
diversas centralidades, con una red vial revalorizada en beneficio del peatén y la facil
circulacion, y un sistema integral de transporte pablico no contaminante e intermodal (p. 27).

Como proyectos de este programa, estuvieron: La constitucion del Consejo Metropolitano de
Transito y Transporte, la implementacion integral del sistema Metrobus-Q, la consolidacion de
los corredores exclusivos, la construccion del sistema de terminales interprovinciales y la gestion
integrada de los diferentes sistemas de trafico (p. 28). Todos estos mencionados en el plan sin
mayor detalle. En el programa de Calidad Ambiental no se hizo mencion alguna a proyectos

relacionados con el transporte publico.

Uno de los Corredores existentes en la planificacion del transporte de la ciudad de 1992, fue el
Central Norte, el cual circularia de norte a sur desde la Terminal Ofelia hasta el Playén de la
Marin, se inaugur6 en el afio 2005, servicio prestado por transportistas privados que firmaron un
contrato de operacién con la Municipalidad con una vigencia de 12 afios. Al igual que en el
Corredor Ecovia, los buses articulados adquiridos por los transportistas fueron a diésel. De igual
manera, se requeria la eliminacion de varias rutas convencionales paralelas al Corredor, lo cual
se cumplié de manera parcial. A decir de C. Paez, ex Secretario de Movilidad y Concejal de

Quito respecto a este contrato:

23



Fue entregado como concesion a los operadores privados en una figura que era perversa, porque
el directorio de esa concesion tenia 5 miembros que era un representante de cada una de las
operadoras privadas que intervenian, y un representante del Municipio con voz, pero sin voto
(C. Péez, comunicacion personal, 12 de noviembre de 2021).

De acuerdo a lo planificado en el Plan Maestro de Transporte 2002 — 2020, se iniciaron las
acciones para brindar el servicio de transporte a Carcelén con el Corredor Central Norte, por lo
que, en 2006, se construyeron 9 paradas con una inversion de aproximadamente USD 509.000,00
en las que brindarian servicio buses articulados de dicho Corredor desde el Terminal Ofelia hasta

Carcelén.

En 2006 se realizd una actualizacion al Plan General de Desarrollo Territorial, en la cual se
incluyd las siguientes acciones que no se mencionaron en el PGDT del 2000:
e Aumentar la capacidad de usuarios, la velocidad y el nivel del servicio en el eje principal
de transporte colectivo, tren ligero.
e Potenciar el transporte colectivo como el sistema de movilizacion de la mayor parte de la

poblacion de Quito, dotandolo de infraestructura y gestion eficiente para la mayor y mejor
cobertura de la demanda de viajes (Municipio de Quito, 2001, p. 48).

Mediante Resolucion de Alcaldia No. A0108 del 11 de diciembre de 2007, se cred la Compaiiia
Trolebus Quito S.A. en remplazo de la UOST, a la cual se delega la operacion del Corredor
Trolebus, esta entidad consté como parte de la unidad de Planificacion Territorial y Servicios
Pablicos en la Secretaria de Desarrollo Territorial. A diferencia de la UOST que era una
dependencia adscrita al Municipio, el directorio de esta Compaiiia “estaba integrado por los
propios trabajadores, con una participacion accionaria minoritaria” (C. Paez, comunicacion
personal, 12 de noviembre de 2021). “[...] El resultado de ésta [Compafiia Trolebus S.A.] fue lo
contrario, porque se generé una compafiia, pero no tenia una estructura ni un modelo de negocios
porque seguia dependiendo de los recursos del Municipio para cubrir sus costos de operacion”

(C. Poveda, comunicacion personal, 01 de septiembre de 2021).

Uno de lineamientos estratégicos del Plan Maestro de Transporte hacia referencia al
equipamiento de sistemas de recaudo en los corredores de transporte publico, razén por la cual
la Municipalidad en el afio 2007 contrat6 a la Empresa EB para la implementacién del Sistema
de recaudacion y ayuda a la operacion en el Corredor Central Trolebus, con esto se pretendia
sistematizar el proceso de recaudo, a cambio, la empresa coreana descontaba del recaudo diario

un porcentaje establecido en el contrato.

Mediante Ordenanza Metropolitana 0247 de 11 de enero de 2008, el Concejo Metropolitano de

Quito establecid en 20 afos la vida util de buses articulados y trolebuses.

Andlisis de la politica No. 3
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El Plan Maestro de Transporte para el Distrito Metropolitano de Quito 2002 -2020 se aplicd
hasta el 2009, afio en el que el Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de
Quito 2009 — 2025 fue aprobado; en ese periodo se evidencidé una variedad de instrumentos

utilizados que se mencionan a continuacion:

Como instrumentos de organizacion, estd la creacion de la Direccion Metropolitana de
Transporte y Vialidad en 2002 y posterior eliminacion en 2008; la creacion la Compafia
Trolebus Quito S.A. y la eliminacién de la EMSAT.

La compra de 42 buses articulados para el Corredor Ecovia, fue catalogado como un instrumento
de tesoro, ya que la Municipalidad accedié a un crédito de Bancoldex de Colombia para la
adquisicion de los mismos. De igual manera la contratacion de la Empresa EB para la
implementacion del Sistema de recaudacion y ayuda a la operacion en el Corredor Central
Trolebus.

Existieron varios instrumentos de autoridad aplicados en este periodo los cuales fueron: la
suscripcion y posterior terminacion del contrato de operacion del Corredor Ecovia; la disposicion
de retomar los controles ambientales e instauracion de centros de revision vehicular; la
aprobacion del Plan Equinoccio 21; suscripcion del contrato de operacion del Corredor Central

Norte y la definicién de 20 afios como vida util de los buses articulados y trolebuses.

Como instrumento de nodalidad, estuvo la actualizacion al Plan General de Desarrollo
Territorial, el cual se elaboré con informacion obtenida de varias areas que permitié dicha

actualizacion.

En este caso, los objetivos fueron coherentes porque evidencian una relacidn positiva entre los
ellos, caso contrario con los instrumentos, los cuales reflejaron ser inconsistentes ya que no se
potenciaron unos a otros; resultado de esta combinacién es la deriva, similar a lo suscitado con

el plan anterior.

Una inconsistencia en los instrumentos, es el caso de la creacidn, eliminacion y continuidad de
entidades municipales inmersas en el &mbito del transporte que en este periodo sumaban
aproximadamente 7, sin contar con las organizaciones que fueron creadas para el control de la
contaminacién atmosférica de Quito; todo esto contrario a uno de los objetivos estratégicos del

plan enfocado en el establecimiento de la autoridad Gnica de transporte.

Como lineamientos estratégicos del Trolebus se contempld la operacion con transportistas

privados, infraestructura de corredores, vehiculos menos contaminantes y equipamiento de
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sistemas inteligentes; sin embargo, los instrumentos de politica publica utilizados fueron
contrarios a esto, como ejemplos: no se delegd la operacién a privados, se compro articulados a
diésel, se operd por mas de un afio el Corredor Ecovia sin un terminal adecuado en la Rio Coca.
Sin embargo, el crédito que logré obtener la Municipalidad por parte de Bancoldex de Colombia

fue un acierto que permitié concretar la ejecucion de este proyecto.

El instrumento relacionado con la contratacion de la Empresa EB para el sistema de recaudo es

el inico que se ajusté al lineamiento de equipamiento de sistemas inteligentes.

En todos los instrumentos de planificacion de la Municipalidad en el &mbito del transporte en
este periodo, contenian conceptos referentes al uso de transporte publico no contaminante, sin
embargo, fueron buses articulados a diésel los que se pusieron en la operacion de los Corredores

Ecovia y Central Norte.

Los efectos en esta politica No. 3 evidencian una retroalimentacion negativa, ya que desde la
politica No. 1 se establecio la necesidad de contar con vehiculos menos contaminantes, asi como
acciones tendientes al mejoramiento de la gestion del transporte publico masivo, sin embargo,

se adquirieron buses a diesel y se operd un BRT sin la infraestructura necesaria.
Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009 — 2025

Habiendo transcurrido aproximadamente siete afios de la aprobacion y ejecucion del Plan de
Movilidad 2002 — 2020, la administracion municipal de Paco Moncayo entregé en abril de 2009,
el Plan Maestro de Movilidad 2009 — 2025 (en adelante PMM), instrumento que establecid, a
decir de su presentador “un enfoque y vision integral que supera el concepto de transporte y lo
sitta como componente del desarrollo humano, donde la participacion ciudadana y el respeto por

el medio ambiente son los pilares en los que se soporta” (Municipio de Quito, 2009, p. 3).

El PMM refiridé que para alcanzar la sostenibilidad ambiental debe procurarse dentro de otros,
“el uso de motores que responda a una tecnologia amigable con el ambiente”; para lograr el
mejoramiento de la economia urbana y ciudadana se requiere una “disminucion de los tiempos
que emplean los ciudadanos para desplazarse dentro y fuera del area distrital” (Municipio de
Quito, 2009, p. 57).

Algunas de las politicas establecidas en este plan fueron (Municipio de Quito, 2009, p. 60):

4 Este periodo es considerablemente mas extenso que los demas debido a que corresponde a 12 afios de gestion
municipal y, al contener 3 administraciones municipales diferentes, se generaron mayor cantidad de instrumentos
de politica pablica.
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e Todas las decisiones que se tomen en temas de movilidad se basaran en las disposiciones
del PMM.

e El cumplimiento de los objetivos y metas del PMM estara sustentado en la provisién
suficiente y oportuna de los recursos financieros.

e Precautelar la calidad ambiental y la seguridad vial prevaleceran en la toma de decisiones.

e EI MDMQ prioriza al sistema integrado de transporte publico en relacion con otros
medios motorizados.

e Se dard énfasis al cumplimiento de normas relacionadas con el uso de vehiculos

eficientes.

Dentro de los principios en los que se basé el PMM, se expusieron: libertad (derecho a
desplazarse libre y dignamente); equidad y solidaridad (acceso y uso de servicios de movilidad
en condiciones equitativas y solidarias); inclusion (privilegiar el acceso a grupos de atencion
prioritaria en condiciones de seguridad y respeto); eficiencia (costos Optimos, justos y
sostenibles); responsabilidad compartida; gobernabilidad y responsabilidad social; medio
ambiente saludable (preservacion de condiciones ambientales idéneas) (Municipio de Quito,
2009, p. 59).

Mediante Resolucion A002 de 07 de agosto de 2009, Augusto Barrera, Alcalde de Quito creo la
Secretaria de Movilidad para ejercer la direccion, planificacion, gestion y evaluacion de los
temas relacionados con la movilidad de la ciudad. Bajo su rectoria, estarian las siguientes

dependencias:

e Empresa Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas (EPMMOP)
e Compariia Trolebus S. A. y,
e Corporacion para el manejo del aire de Quito (CORPAIRE) (Municipio de Quito, 2009).

Carlos Péez, al respecto de esta reestructuracion realizada en el periodo de Augusto Barrera
(2009 — 2014) indica:
[...] uno de los planteamientos centrales de la administracion Barrera fue recuperar el gobierno
de la ciudad para la autoridad democraticamente electa [...] racionalizamos lo que tenia
absolutamente desperdigado sin control institucional de lo publico [...] cada cosa era una

fundacion, una corporacion, una entidad diferente [...] (C. Péez, comunicacién personal, 12
de noviembre de 2021).

En octubre de 2009, el Alcalde presentd la “Estrategia Quitefia al Cambio climatico”, cuyo
objetivo general fue desarrollar politicas integrales relacionadas con el cambio climatico basadas

en cuatro ejes estratégicos (Municipio de Quito, 2009, pp. 21 — 29):
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1. Informacién adecuada para atenuar la vulnerabilidad y lograr una adaptacion planificada
al Cambio Climético.

2. Uso de tecnologias y buenas practicas ambientales para reducir las emisiones y capturar
GEI y mejorar la adaptacion al Cambio Climatico.
Comunicacion, Educacion y Participacién Ciudadana respecto al Cambio Climatico.

4. Fortalecimiento de la institucionalidad y capacidades del DMQ.

En el eje estratégico No. 2, objetivo estratégico No. 4 referente a la reduccion de emisiones, se
estableci6 como uno de sus programas el mejoramiento de la gestién de la movilidad y el
transporte. De acuerdo a la version obtenida por una ex autoridad municipal, la Estrategia
“convirtid a Quito en la primera ciudad en iniciar un camino para enfrentar los problemas

climaticos” (anénimo, 06 de noviembre de 2021).

Mediante resolucién del Concejo Metropolitano de Quito en 2009, se autorizo al Alcalde de
Quito para que logre obtener una linea de crédito del Banco del Estado para financiar varios
proyectos de mejoramiento del sistema integrado de movilidad. Esto en concordancia con lo
establecido en el PMM referente a la provision oportuna de recursos financieros. Por lo que, en
octubre de 2009, se firmo un convenio con el Consorcio Regional de Transporte de Madrid para

la realizacion del disefio del Sistema Integrado de Transporte publico y la factibilidad del Metro.

En 2009, las paradas que fueron construidas para la extension del servicio del Corredor Central
Norte hacia Carcelén dejaron de utilizarse ya que “los transportistas privados encargados de
dicho Corredor, no contaban con la demanda suficiente de usuarios que permita cubrir los costos

de operacion de dicha extensién” (an6onimo, comunicacion personal. 04 de septiembre de 2021).

En el mes de julio de 2010 mediante Ordenanza Metropolitana 0314, se cred la Empresa Publica
Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito (en adelante EPMTPQ), con el objetivo
principal de operar y administrar el servicio de transporte pablico de pasajeros en el DMQ. Esto,
en respuesta a lo dispuesto por el Gobierno Nacional mediante la Ley Organica de Empresas
Pablicas, sobre la creacion de empresas publicas para la gestion de sectores estratégicos. Segun

lo expuesto por el Msc. Carlos Poveda:

la creacion de las empresas publicas se da para que sean mas eficientes y que sean administradas
por gerentes que conozcan la materia [...] y que tengan directorios conformados por técnicos
para que coadministren la empresa de manera eficaz y transparente (C. Poveda, comunicacion
personal, 01 de septiembre de 2021).

Mediante Resolucién de Alcaldia RA-2010-024 del 13 de julio de 2010, se dispuso a la EPMTPQ

la operacion mediante gestion directa del Corredor Sur Oriental debido a que no se logré un
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acuerdo con los operadores privados para la delegacion de dicho Corredor, siendo el tercer
corredor operado por la Municipalidad. No se cumpli6 con la eliminacion de rutas
convencionales paralelas ni existio la integracion tarifaria con el Corredor Central Norte
(operado por privados). A decir de Carlos Poveda, tanto en este corredor, la Ecovia y en el
Corredor Central Norte existieron errores en la planificacion ya que:
se hicieron lineas radiales, las cuales son caras, ya que los servicios no cuentan con terminales
en los dos extremos, lo que provoca que los buses recorran kildmetros innecesarios que

encarecen la operacion y la gestién operativa no sea la mejor (C. Poveda, comunicacion
personal, 01 de septiembre de 2021).

Grafico 5

Linea de tiempo de creacion de las entidades relacionadas a la implementacion de las

politicas publicas de movilidad en Quito
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En el mes de abril de 2011, la Municipalidad adquiri6 80 buses articulados a diésel Euro 111 para

la prestacion del servicio de transporte en el Corredor Sur Oriental desde el Terminal Quitumbe
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hasta la Marin. Al ser estos buses a diésel, aportarian contaminacion al ambiente, la que podria
ser reducida con combustibles de calidad. “Para que un motor Euro III sea menos contaminante,
requiere diesel premium menor a 500 particulas de azufre por millon, calidad que es muy dificil

encontrarla en el pais” (an6nimo, comunicacion personal, 04 de septiembre de 2021).

En diciembre de 2011 se derog06 la ordenanza que aprobo el Plan Estratégico para el Desarrollo
"Plan Equinoccio 21 - Quito hacia el 2025", en su lugar, se aprob6 el Plan Metropolitano de
Desarrollo 2012 — 2022 en el que se establecio la modernizacion y consolidacion del sistema de
transporte publico, las politicas se enmarcaron en la seguridad vial y la calidad ambiental. En
este plan se abrié la posibilidad de que la operacion de los corredores sea bajo gestién directa,
algo que no contenia el PMM, ya que establecia Unicamente la prestacién del servicio por parte
de empresas privadas (Municipio de Quito, 2011).

Luego de varios inconvenientes presentados con el sistema de recaudo contratado en 2009 para
el Corredor Trolebus, en el afio 2011 el Municipio de Quito dio por terminado de manera
unilateral el contrato con la empresa EB. Desde ese momento, se retomd nuevamente la

recaudacion mediante especies valoradas (boletos).

Mediante Resolucion suscrita por el Secretario de Movilidad en el afio 2012, se deleg6 a la EPQ
la gestion integral de la infraestructura e instalaciones de las paradas, estaciones y terminales;
asi como la direccidn operativa y los sistemas de recaudacion y control de flota del subsistema
Metrobus-Q (Corredores Trolebus, Ecovia, Sur Oriental y Sur Occidental); por lo que,
continuando con lo establecido en la planificacion inicial de 1992, y realizadas algunas
modificaciones técnicas, en mayo de 2012 inici6 el servicio de transporte en el Corredor Sur
Occidental bajo un convenio de puesta en marcha de la operacion, suscrito entre ocho operadoras
privadas del sector y la EPMTPQ. EI Corredor fue operado por buses tipo a diésel de propiedad
de las operadoras, manteniéndose el control operativo y de recaudo a cargo de la EPMTPQ. Los
transportistas debian adquirir buses articulados sin embargo hasta la presente fecha (enero de
2022) eso no se ha cumplido, de igual manera la Municipalidad ha incumplido con la
construccion de las Estaciones Miraflores, Chillogallo y La Santiago, que se requerian para la

operacién del Corredor con buses de mayor capacidad.

En este Corredor al igual que en el anterior, no se eliminaron rutas convencionales paralelas, y
tampoco se cumplio con la integracion tarifaria con el Corredor Central Norte, mientras si existio
dicha integracién con los corredores Trolebls, Ecovia y Oriental por ser operados por la

EPMTPQ. Luego de 7 afios de operacidn, la Municipalidad a cargo de Mauricio Rodas, firmé
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un Contrato de operacion con el Consorcio Sur Occidental, accion que permitié a la EPMTPQ
retirarse de la gestion operativa del Corredor, sin embargo, en dicho contrato se mantuvo el

aporte municipal relacionado con servicios e integracion.

En 2012, la Municipalidad transfirié recursos a la EPMTPQ y a la Empresa de Movilidad y
Obras Publicas, para que realice la remodelacion de 26 paradas del Corredor Central Norte desde
la Delicia hasta San Gabriel; gestion realizada “para mejorar la calidad del servicio de los
usuarios del Corredor Central Norte” (anonimo, comunicacion personal, 04 de septiembre de
2021).

En el mismo afio se crea la Empresa Metro de Quito, como una unidad de negocio dentro de la
Secretaria de Movilidad. Esta accion se la ejecuto a decir de Carlos Paez:
[...] cuando ya se contaban con todos los estudios necesarios con Metro Madrid, dentro de los
cuales estuvo del disefio conceptual del Sistema Integrado de Transporte Publico y la
factibilidad del Metro de Quito [...], la empresa se cred con tres finalidades: terminar los

estudios, organizar la arquitectura financiera de la construccion, contratar y operar el sistema
Metro. (C. Paez, comunicacion personal, 12 de noviembre de 2021).

Mediante Resolucion A003 de 2013, el Alcalde de Quito declardé en emergencia al Corredor
Central Norte y dispuso que la EPMTPQ asuma la gestion operativa debido a que los operadores
privados oficializaron su decision de paralizar el servicio aduciendo problemas financieros.
Hasta esa fecha, el Corredor Central Norte era el Unico eje operado por transportistas privados,
sin embargo, con la intervencion de la Municipalidad, esta particularidad desaparecié. Con esta
gestion el Municipio garantizé la continuidad del servicio de transporte en ese sector hasta mayo
del 2017, fecha en la que el Municipio y los operadores del Corredor Central Norte firmaron una
adenda al contrato de operacion del 2005, en la cual los transportistas retomaron la gestion
operativa, sin embargo, por la baja flota disponible, la Municipalidad dispuso a la EPMTPQ

entregar buses para la operacion de ese corredor bajo la modalidad de arrendamiento.

Habiendo transcurrido un afio y medio bajo la mencionada adenda, se suscribié un nuevo
contrato de operacion entre los operadores y la Municipalidad, en sus clausulas se establecia la
exigencia del mejoramiento del servicio, asi como la renovacién inmediata de la flota de buses

articulados una vez que cuenten con la actualizacion de la tarifa.

En noviembre de 2013, la Alcaldia de Quito y el Banco del Estado suscribieron el convenio para

el financiamiento de la adquisicion de 40 buses articulados, la EPMTPQ realizé los procesos

precontractuales para dicha adquisicion sin embargo el proceso fue declarado desierto. En abril

del 2014, la Alcaldia de DMQ y el Banco del Estado suscribieron el convenio de terminacion

parcial de asignacion de recursos, en el que se aprobd la liquidacion del componente destinado
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a la adquisicion de los buses y la devolucion inmediata de USD 13.5 millones. En julio de 2014,
el nuevo Alcalde en funciones Mauricio Rodas acordd con la Presidencia de la RepuUblica la

suscripcidn de un nuevo convenio de asignacion de recursos y se habilité el uso de los fondos.

El 30 de junio de 2014, la EPMTPQ declaré en emergencia al Subsistema de Transporte
Metrobls-Q, exponiendo varias razones técnicas que estarian ocasionando problemas para
brindar el servicio de transporte. Al dia siguiente, el Alcalde de Quito anunci6 el “Plan de Rescate
del Sistema Metropolitano de Transporte” el cual constaba de 10 acciones a implementarse, entre
las cuales estaban: adquisicion de repuestos y nuevas unidades, ampliacion desde El Labrador
hacia Calderdn, extension Ecovia hasta el Comité del Pueblo y hasta Guamani; incorporar 2
estaciones en el Corredor Sur Occidental (Chillogallo y Santiago), taller en Chiriyacu y
Quitumbe, innovacidn tecnoldgica en los servicios al usuario® (Secretaria General del Concejo,
2014, pp. 6-8).

La Municipalidad en agosto de 2014, adquirié 40 buses articulados con motor diésel y puertas
en ambos lados para operar en el Corredor Trolebds, estos vehiculos presentaron inconvenientes
por su altura en relacion con las paradas por lo que las rampas no cuadraban adecuadamente
ocasionando problemas para el embarque y desembarque de usuarios, especialmente de personas
con discapacidad. De acuerdo a lo indicado en acta de directorio de la EPMTPQ No. DIR-
EPMTPQ-002-2014 de 09 de septiembre de 2014, el Alcalde puso en conocimiento del
Directorio que “se ha analizado la posibilidad de adquirir trolebuses biarticulados pero el costo
es demasiado elevado y no justifica la cantidad de pasajeros que llevaria frente al costo que
tendria” (EPMTPQ, 2014). La Resolucion de emergencia superada se emitié el 12 de octubre
2015.

El Concejo Metropolitano de Quito mediante Ordenanza 0092 del 23 de diciembre de 2015
extendid los afios de vida Util de trolebuses y articulados de 20 a 25 afos, esto debido a que el
cuadro de vida util establecido en la Resolucion de ANT No. 111-DIR-2014-ANT:
no guardaba armonia con las nuevas tecnologias de transporte [...] por cuanto no se establecia
el limite de afios que una unidad con otras tecnologias que no causan mayor desgaste en sus

componentes y que actualmente circulan en los BRT’s del mundo, puede tener para la prestacién
del servicio de transporte publico (Concejo Metropolitano de Quito, 2015).

5 Se refiere al servicio de internet gratis en las paradas de los circuitos troncales, instalacion de pantallas digitales
informativas en unidades y creacién de una aplicacién para con informacion en linea de los servicios que brinda
la EPMTPQ.
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Para ese afo, la primera flota de trolebuses cumpliria 20 afios de vida Gtil y tendrian que salir de

circulacion.

En 2015, el Municipio de Quito logro ser parte del Cities Climate Leadership Group - C40, la
cual es una importante red de alcaldes de ciudades lideres en el mundo que enfrentan el cambio

climatico.

En 2015 se aprobd la “Vision Estratégica de la Movilidad para el DMQ 2015-2030” documento
mediante el cual se pretendi6 actualizar de alguna manera los objetivos, politicas, programas y
proyectos que se definieron en el PMM. La vision estratégica que sustenta esta propuesta fue:

La movilidad de personas y mercaderias en el DMQ se realiza de manera sostenible con
sistemas de transporte eficientes, innovadores, inteligentes, solidarios, seguros y comodos, con
tiempos de viaje razonables a través de espacios publicos agradables, donde prima el mutuo
respeto y consideracion especial a los grupos de atencion prioritaria, dando una cobertura y
accesibilidad; que se adapta a las necesidades de todos los ciudadanos (Municipio de Quito,
2015, p. V1)

En este documento se establecieron como proyectos de transporte publico entre otras cosas:
Sistema integrado de recaudo universal con tarjeta electrdonica inteligente, renovacion de la flota
y optimizacion de la operacion del Sistema Ecovia, extension al Comité del Pueblo y Guamani,
extension de la Av. Mariscal Sucre y el Corredor Sur Occidental hasta Guamani, construccion
de la Estacion Central de transferencia “La Marin - El Trébol, extension Corredor Central
Trolebls hasta Carapungo/Calderén, ampliacion y mejora Sistema Trolebus, apoyo operativo
control de emisiones de buses y vehiculos y adquisicion de unidades biarticuladas (Municipio de
Quito, 2015, p. 45).

Adicional, en este documento se retomd nuevamente la vision de que sean los operadores

privados quien brinden el servicio de transporte en los Corredores.

Los sistemas de corredores troncales de transporte publico requieren de una administracién
especializada y operadores eficientes. Los costos operacionales del transporte pablico pueden
convertirse en un lastre de enormes proporciones para las administraciones publicas y es
recomendable que sean los operadores privados quienes presten el servicio bajo las directrices
y supervision de las autoridades municipales (Municipio de Quito, 2015, p. 45).

En 2015 se inaugurd la operacion del Corredor Trolebds en el Terminal Carcelén con buses
articulados a diésel (flota resultante de la redistribucion de unidades en los otros servicios) esta

extension no contd con carril exclusivo y el servicio se brind6 en paradas provisionales.

En marzo de 2015 el Alcalde de Quito crea el Instituto Metropolitano de Planificacion Urbana
(IMPU), con el objetivo de que esta dependencia procese los temas relacionados con la

planificacion urbana, incluido las politicas de la ciudad.

33



Mediante Ordenanza Metropolitana 041 del 22 de febrero de 2015, el Concejo Metropolitano de
Quito aprobd el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del DMQ 2015 —
2025 como un instrumento de planificacion, que entre sus politicas establecio: “Mejorar
sustancialmente la calidad, la cobertura, conectividad e integracion de los servicios del Sistema
Metropolitano de Transporte, asignando los recursos financieros en correspondencia con las
demandas de viajes atendidas” y “Promover el uso de tecnologias limpias en el transporte publico
que permitan Optimos niveles de desempefio automotriz para mejora la calidad del medio
ambiente” (Municipio de Quito, 2015, pp.85, 88) . En este documento también se advirtié que
“Las condiciones presentes y las futuras, de acuerdo a la tendencia impuesta, permiten advertir
que el futuro de la movilidad, seré insostenible, por lo que se requiere [...], ir implementando de
manera agresiva las alternativas que auguran factibilidad de enfrentar el futuro” (Municipio de
Quito, 2015, p. 79).

En sesion extraordinaria del Concejo Metropolitano de Quito en junio de 2015, se aprobo el
endeudamiento para la adquisicion de 80 unidades biarticuladas con motor diésel, sin rampas de
acceso y con puertas a los dos lados. En esta sesion, uno de los ediles expuso que en un informe
del Banco Interamericano de Desarrollo se recomienda:
reemplazar las unidades del trolebls existentes con los buses nuevos, ya sean articulados o
biarticulados, no se considera oportuno reemplazar las unidades con buses diésel ni hibridos,

por perder imagen de ciudad, pierde la inversion catenaria ya realizada, etc. (Secretaria Concejo
Metropolitano, 2015, p. 11)

Sin embargo, se concluyé que la adquisicion es una medida emergente frente a la situacion del
sistema de transporte metropolitano y a la disponibilidad financiera de ese momento. Los buses
llegaron a la ciudad de Quito en 2016; con esto, se cumplié con lo establecido en la Vision
estratégica de la Movilidad 2015-2030 referente a incrementar la proporcion modal de los viajes
en transporte puablico mediante la ampliacion de la capacidad y cobertura en corredores
exclusivos BRT, sin embargo, no se cumplid con lo expuesto en el Plan Metropolitano de
Desarrollo Territorial referente al uso de tecnologias limpias en el transporte publico y tampoco

con el principio de inclusién establecido en el PMM.

En el afio 2016 se construyé el prototipo de parada en la Plaza del Teatro® como parte del plan
de modernizacion, la misma fue derrocada a las pocas semanas ya que era mas baja que la altura
de los buses que operaban en el Corredor Trolebus. Posterior a ello, se inici6 la construccion de

paradas nuevas, que se acoplaron a la extensién y distribucion de los buses biarticulados que la

6 Ubicada en la calle Guayaquil entre Guayaquil y Esmeraldas, centro de la ciudad.
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Municipalidad se encontraba adquiriendo en ese momento. Estas nuevas paradas contaron con
pisos podo tactiles, letreros informativos en Braille, toda su estructura fue realizada con vidrio
transparentes para ver y ser visto; pero también surgieron inconvenientes ya que los trolebuses
quedaron bajo la altura del andén imposibilitando un acceso adecuado, por lo que la EPMTPQ
decidi6 recortar gran parte del ancho de las rampas de las unidades para evitar este inconveniente,
esto genero problemas de acceso a usuarios especialmente a personas con discapacidad y adultos

mayores.

En 2016 se inaugurd la extension sur de la Ecovia desde Quitumbe hasta Guamani; esta
operacion se la realizo con la finalidad de dar acceso al servicio de transporte a los sectores
ubicados en la zona sur de la ciudad y que puedan conectarse al resto de corredores administrados
por la Municipalidad.

En septiembre de 2017, se emitio la Ordenanza Metropolitana 0185 relacionada con la
implementacion de los Sistemas Inteligentes de Transporte en el Sistema Metropolitano de
transporte pablico de pasajeros, los cuales hacian referencia al Sistema Integrado de Recaudo
(SIR), el Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE) y el Sistema de Informacion al Usuario (S1U);
estos sistemas debian garantizar la eficiencia en la operacion del recaudo, facilitar el proceso
para un agil acceso al servicio, mejorar la atencion al usuario, optimizacion de la oferta de buses,
integrar todos los componentes del sistema e implementacion total del esquema de caja comun.
Esta accion se relacionaba con la modernizacion del Sistema Integrado de Transporte dispuesta

en los instrumentos de planificacion vigentes a la fecha.

En el 2017 el Municipio de Quito se adhirié al compromiso "Declaracion de C40 por unas Calles
Libres de Combustibles Fosiles” cuyos puntos centrales fueron: adquirir buses con cero
emisiones a partir de 2025 y asegurar que el centro de la ciudad sea cero emisiones para 2030
(C40 Cities, 2017). Por lo que, mediante Ordenanza Metropolitana No. 201 del afio 2018, se
estipuld que en las rutas troncales del Subsistema de Transporte Metrobus — Q, se daria prioridad
a la adquisicion de vehiculos que utilicen energia alternativa amigable con el medio ambiente.

De igual manera dispuso:

[...] promover la implementacion de carriles para el uso exclusivo del transporte publico, cuyos
espacios son reservados para la circulacion de unidades autorizadas a la prestacion del servicio
dentro del Sistema Metropolitano de Transporte de pasajeros del DMQ y vehiculos de
emergencia, en los términos previstos en la Ley. La Agencia Metropolitana de Tréansito no podré
autorizar el uso de carriles exclusivos a los vehiculos no previstos en la Ley (Concejo
Metropolitano, 2018).
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Acciones enfocadas en cumplir con lo establecido en el objetivo central del PMM referente a la
disminucidén de tiempos de viaje y al uso de motores con tecnologia amigable. Sin embargo, esta
disposicién muchas veces no habria sido cumplida (incluso con autorizacion de la AMT),
provocando congestion y retrasos en la operacion de los corredores, cuyo resultado seria una

reduccion en la calidad del servicio.

En septiembre de 2018 se aprobd el “Quito Visién 2040 y su nuevo modelo de ciudad”, como
una herramienta para potenciar el manejo y gestion de la ciudad y ofrecer una vision al 2040. En
cuanto a la movilidad, el documento registro:
Quito con movilidad sustentable, con vehiculos que usan energia limpia, con cero emisiones
contaminantes. Quito ha creado condiciones y vias seguras para bicicletas que conectan sur,

centro y norte, ha priorizado formas alternativas de movilidad y tiene un sistema de transporte
publico seguro y no contaminante (Municipio de Quito, 2018, p. 29).

En la evaluacion al Sistema Integrado de Transporte que se realiza en este documento, se

menciona varias deficiencias al 2017:
Se conoce la frecuencia de los buses, pero no hay mecanismos de informacion respecto a los
tiempos de espera. Los alimentadores no cuentan con horarios establecidos, o el usuario no tiene
cdémo conocerlos. Aunque la mayoria de unidades tienen rampas para facilitar el embarque en
las paradas, terminales y estaciones de BRT, sus entornos inmediatos no cuentan con
infraestructura para la movilidad no motorizada lo suficientemente segura o accesible para
personas de todas las edades y habilidades, un limitante importante para la intermodalidad. La
frecuencia de los corredores BRT es considerablemente alta durante el dia pero baja durante la
noche y madrugada, lo que limita la activacion nocturna de la ciudad. Por otra parte, el mal
estado de la superficie de rodadura de los carriles exclusivos deteriora la experiencia y confort

del usuario, especialmente para personas con movilidad reducida, madres con hijos en brazos o
adultos mayores (Municipio de Quito, 2018, p. 206).

Este documento contemplaria que para el 2020 estaria en ejecucion la “integracion fisica y
tarifaria de todos los subsistemas de transporte publico y funcionamiento como un solo sistema
Integrado de Transporte, eliminacion de contraflujos dentro de todo el DMQ, prolongacion Trole
Quitumbe - Calderén” (p.222).

Luego de varios afios de no utilizarse las paradas construidas en 2006 en la extension a Carcelén
del Corredor Central Norte, en 2018 fueron desmontadas ya que estaban destruidas por el desuso.
Del 2009 al 2015 estas paradas generaron un gasto de “1,4 millones por concepto de seguridad
en los andenes. Ademas, USD 5 009 por pago de servicios basicos como luz y agua” (Ultimas
Noticias, 2017).
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En 2018, el Alcalde autorizo la apertura del Terminal Multimodal El Labrador’ para la operacion
del Corredor Trolebus, trasladando todos los servicios existentes en la Terminal Norte La Y

(troncal y alimentaciones).

En diciembre del 2020, el Concejo Metropolitano de Quito aprobé la Ordenanza Metropolitana
017-2020 en la cual se establecieron las directrices para la reestructuracion de rutas, integracion
tarifaria, indicadores de calidad y el cumplimiento de los mismos para el incremento de tarifa
por el servicio de transporte de operadores privados y publicos. Esta Ordenanza Metropolitana
se relacionaba con lo establecido en la politica 1 del Plan Metropolitano de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial referente al uso preferente del transporte publico mediante un sistema
integrado y a la linea estratégica del transporte publico relacionada con la consolidacion total de

la integracion fisica y tarifaria del subsistema Metrobus — Q.

En el mes de diciembre de 2020, los trolebuses cuyo afio de fabricacion fue en 1995 cumplieron
25 anos al servicio de la ciudad, por tal razon de acuerdo a la ordenanza vigente, debian salir de
circulacion, sin embargo, debido a que la Agencia Metropolitana de Transito mediante
resolucién dispuso prorrogar dos afios a los vehiculos que se encuentran fuera del periodo de

vida util, las unidades antes mencionadas se mantienen en servicio.
Analisis de politica No. 4

El Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009 — 2025, es
instrumento de planificacion de la movilidad vigente hasta la fecha; los cambios que se pudieron
evidenciar en el PMM respecto del Plan de Movilidad del 2002, fueron: la eliminacion del
criterio de aumentar la infraestructura vial como una de las soluciones para el trafico de la ciudad
y, la movilidad sustentable se enfoca como una base del PMM, algo que no establecia el Plan

Maestro de Transporte para el Distrito Metropolitano de Quito 2002 — 2020.

Son varios los instrumentos encontrados, algunos aportantes a la consecucion de los objetivos y

otros que no lo hicieron.

Como instrumentos de autoridad estuvieron: la aprobacién de la Estrategia Quitefia al Cambio
climatico; delegacién a EPMTPQ para la operacion del Corredor Sur Oriental; aprobacion del
Plan Metropolitano de Desarrollo 2012 — 2022; terminacién de contrato con Empresa EB;
delegacion de la gestion integral de la infraestructura del subsistema Metroblis — Q a la

EPMTPQ); operacion del Corredor Sur Occidental; declaracién de emergencia en Corredor

7 Ubicada en la Av. Galo Plaza Lasso e Isaac Albéniz
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Central Norte; declaracion de emergencia en EPMTPQ; aprobacion del Plan de Rescate del
Sistema Metropolitano de Transporte; extension de vida atil de trolebuses y articulados;
aprobacidén de la Vision Estratégica de la Movilidad para el DMQ 2015-2030; aprobacion del
Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del DMQ 2015 — 2025; ordenanza
de implementacion de sistemas inteligentes de transporte; firma de adenda al contrato del
Corredor Central Norte; aprobacion de ordenanza 201 referente a carriles exclusivos; aprobacion
de Quito Visién 2040 y su nuevo modelo de ciudad; suscripcion de nuevo contrato de operacion
para Corredor Central Norte; suscripcion del Pacto Global de los Alcaldes por el Clima y la
Energia; firma de contrato de operacion con el Corredor Sur Occidental y la aprobacion de

ordenanza de reestructuracion de rutas e integracion tarifaria de los subsistemas de transporte.

Los instrumentos de tesoro, fueron los relacionados con la aprobacion para obtener una linea de
crédito del Banco del Estado para financiar proyectos de movilidad; la compra de 80 articulados
para el Corredor Sur Oriental; transferencia de recursos para remodelacion de paradas del
Corredor Central Norte; compra de 40 articulados para la EPMTPQ y la aprobacion para la

adquisicion de 80 biarticulados.

La creacion de la Secretaria de Movilidad, de la Empresa Publica Metropolitana de Transporte
de Pasajeros de Quito, de la Empresa Metro de Quito, del Instituto Metropolitano de
Planificacion Urbana, asi como formar parte del grupo C40, fueron instrumentos de organizacion

encontrados en este periodo.

Al ser este un periodo considerablemente extenso, estuvieron inmersas tres administraciones
municipales: Augusto Barrera, Mauricio Rodas y Jorge Yunda; desafortunadamente en cada
transicion se pretendié cambiar la vision de ciudad, sin embargo, en la mayoria de los casos, no
se tomaron decisiones alineadas a los objetivos de politica propuestos por cada uno, utilizandose

instrumentos ya existentes y que no habian funcionado, para tratar de alcanzar nuevos objetivos.

Por lo antes expuesto, en este caso los objetivos fueron incoherentes ya que no se evidencia una
relacion logica entre ellos; y los instrumentos inconsistentes, por lo que se provocd una
superposicion o “layering”, que no es mas que el agregar objetivos e instrumentos nuevos sin
dejar los anteriores, como por ejemplo, la compra de articulados y biarticulados para ponerlos
en operacion en Corredores cuyas paradas no contaban con la altura necesaria que permitiera el
acceso de los usuarios a un servicio con equidad, solidaridad e inclusién, como el que disponia
el PMM.
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Ademas, el PMM establecié como el problema central del transporte a la fecha de su expedicién
(2009):
La movilidad en el DMQ, es aun limitada y se desarrolla en condiciones deficitarias, que afectan
a la economia y seguridad de la mayoria ciudadana, al funcionamiento eficiente de la estructura

territorial, a la precautelacion de las condiciones ambientales y en general a la calidad de vida
de su poblacién (Municipio de Quito, 2009, p. 20).

Adicional a lo mencionado, expuso que la movilidad limitada implicaba varias afectaciones a
los ciudadanos, entre ellas: mayores tiempos de viaje para sus desplazamientos por cantidades
excesivas de vehiculos livianos; no contar con servicio de transporte publico eficiente; pago de

tarifas excesivas y condiciones ambientales en situacion de riesgo (p.20).

Por todo lo expuesto anteriormente, se entenderia que muchas de las acciones realizadas por las
administraciones anteriores al 2009, no surtieron el efecto deseado ya que la problematica en
transporte y movilidad era aun preocupante. Sin embargo, en este periodo, se evidencio la
continuidad de esta problematica, incluso generada por las mismas dependencias de la
Municipalidad, quienes al no seguir un objetivo comun generaron acciones de transito, trafico y
transporte de manera desarticulada. Un ejemplo de ello, es la disposicion de invasion de carriles
exclusivos y aplicacion de contraflujos por parte de la Agencia Metropolitana de Transito
[entidad adscrita a la Secretaria de Movilidad], a pesar de que estas acciones van en desmedro
del transporte publico y que incluso como en el caso de la invasion de carriles, esta prohibido

por la normativa vigente.

Por lo antes expuesto, se concluyo que la retroalimentacion de esta politica No. 4 fue negativa
ya que se bloquearon varias politicas por no haberse desarrollado en la misma administracion
municipal, de igual manera se fue degenerando la politica referente a la movilidad sostenible por
la presencia mayoritaria de buses a diésel y la cada vez méas ausente gestion de trafico que

priorice al transporte pablico de pasajeros.

DISCUSION
Gréfico 6

Resumen de resultados de las NGA segun su relacion con las politicas analizadas
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Al 01 de enero de 2021, los Corredores del sistema de transporte publico del Distrito
Metropolitano de Quito, se mantienen operando en las mismas condiciones, es decir, con buses
a diésel, baja flota de trolebuses operativos, no se ha implementado los sistemas inteligentes de

recaudo (SIR), ayuda a la explotacion (SAE) y de informacion al usuario (SIU).

No existe una adecuada gestion de trafico que priorice el transporte pablico, no se cuenta con
suficiente infraestructura inclusiva, tampoco se han realizado estudios técnicos que sustenten
una necesaria actualizacion del Plan Maestro de Movilidad, como un instrumento de

planificacion apegado a las circunstancias actuales que presenta la ciudad de Quito.

Por lo que, como resultado de esta investigacion se puede decir que el disefio y la implementacion
de las politicas publicas de movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito a partir de la
operacion del Corredor TrolebUs no se han sido adecuados, ya que a pesar de que todos los planes
siguientes al generado en 1992, contienen casi la misma linea directriz en temas de transporte
publico (Metrobus — Q) los instrumentos aplicados han sido en muchas ocasiones inconsistentes
con los objetivos propuestos, por lo que la retroalimentacion de politicas pablicas en el presente
estudio ha sido negativa luego de la implementacion de la politica No. 1, provocando que ésta

practicamente haya desaparecido.

Las acciones generadas luego de la operacion del Trolebus han estado enfocadas en mitigar los
inconvenientes del dia a dia, sin embargo, estas soluciones “parche” no han permitido solventar
los problemas de fondo que existen en la movilidad y el transporte de la ciudad, producto de una
evidente desarticulacion entre el ordenamiento territorial, medio ambiente y movilidad; sin dejar
de mencionar la falta de continuidad de proyectos institucionales, escasos recursos economicos,
humanos y legales y la superposicion de instrumentos de politica publica aplicados en cada
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administracion municipal con el Unico afan de mostrar ideas “nuevas” sin tomar en cuenta que
la implementacidn de politicas deben alinearse a un objetivo mayor y que en temas de movilidad

provienen de un proceso dindmico de varios afos atréas.

La falta de decision de las autoridades de turno, posiblemente es una de las causas mas fuertes
que ha provocado la retroalimentacion negativa; el alto costo politico que implicaria tomar
decisiones tales como definir un modelo de gestién en el que los transportistas publicos y
privados se encuentren alineados a los objetivos de la politica publica, la aplicacion de
restricciones al vehiculo particular, controles estrictos de cumplimiento de parametros
operacionales en el servicio de transporte publico y privado, priorizar el servicio de transporte
en vias principales de la ciudad y en cruces conflictivos, y demas acciones afectarian la imagen
e incluso las aspiraciones politicas del alcalde de turno, por lo que muchos han evadido esta
responsabilidad. Es por esto que, durante muchos afos, las autoridades han cedido a presiones
de grupos de interés para evitar ser afectados, uno de estos grupos, los transportistas privados,
quienes han sido elementos politicos que han condicionado por afios de una u otra manera, la
aplicacion de politicas publicas en la ciudad; y la Municipalidad ha tomado un papel permisivo,

aungue esto implique un estancamiento en el desarrollo y productividad de la ciudad.
CONCLUSIONES

Para la elaboracion del presente estudio, se analizd un importante nimero de documentos
relacionados con la movilidad y el transporte de Quito; las entrevistas fueron realizadas a

profesionales que se desenvolvieron dentro de la gestion publica, asi como fuera de ella.

Enrelacion a los periodos, se contemplaron cuatro planes que rigieron a la movilidad de la ciudad
de Quito desde 1995 hasta 2020, lo que permitio evidenciar la implementacion de politicas
publicas de manera cronoldgica y los cambios realizados en las mismas, en cada administracion

municipal inmersa en cada plan.

En las decisiones sobre movilidad intervienen dos partes: la técnica, en la cual estan los
profesionales que disefian y desarrollan los estudios que respaldan sus propuestas con respecto
a la planificacién de la ciudad y sus servicios y, la parte politica, que es la que toma el trabajo
técnico como uno de sus insumos para la toma de decisiones y la aplica o modifica de acuerdo a

sus criterios de gestidn o de estrategia politica.

El presente estudio pretende ser una herramienta de analisis para la gestion municipal, donde se

evidencie la retroalimentacion autodestructiva que estd provocandose en el transporte de la
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ciudad; donde la politica de 1995 que contemplaba contar con un transporte sostenible y

técnicamente planificado, ha ido desmoronandose con el tiempo.

Esperemos que el anuncio realizado en diciembre de 2020, en el que el Metro de Quito seria el
primer medio de transporte masivo de pasajeros que operara con energia hidroeléctrica producida
por la Empresa Metropolitana de Agua Potable y Saneamiento de Quito, sea el inicio de varias
acciones encaminadas para proteger a Quito “Patrimonio Cultural de la Humanidad” ante un
inminente deterioro no solo del centro histérico de la ciudad sino de la calidad de vida de sus

habitantes.

Posiblemente el Metro de Quito es una oportunidad para las autoridades de gobierno, para un
cambio politico que marque el camino hacia una movilidad sostenible, sustentable y socialmente
justa, planteada desde hace mas de 25 afios; estableciendo una reingenieria de toda la institucion
municipal. Este subsistema del Sistema Integrado de Transporte Publico de Quito, que le ha
costado a la ciudad méas de 2.000 millones de dolares, debe ser el que active un nuevo disefio de

politicas, retroalimentandose de los fallos ocasionados afios antes.

Sin embargo, es importante tomar en consideracion que la Ordenanza 017-2020 establece
cambios en los servicios de la EPMTPQ a partir del inicio de la operacion del Metro de Quito,
con esto, una reduccion de flota y por ende un incremento en los intervalos de servicio; estas
modificaciones buscarian alimentar al Metro de Quito con la demanda que actualmente pertenece
al Corredor Trolebus; pudiéndose generar una afectacion a la calidad del servicio de transporte
de superficie e incluso ver desaparecer al icono de la ciudad: el Trole de Quito, primer BRT de
Latinoamérica en operar con buses no contaminantes; a ese servicio que hasta la fecha ha
movilizado a mas de 2.700 millones de usuarios desde 19958, Una posibilidad que pudiera

hacerse realidad si no se aplican acciones técnicas y decisiones politicas responsables.
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ANEXOS

Anexo 1: Matriz de instrumentos

No. ALCALDE FECHA |~ NODALIDAD - AUTORIDAD s TESORO s ORGANIZACION b
1 Rodrigo Paz 1/1/1990 Secrea la Unidad de Estudios de
Transporte
2 Rodrigo Paz 1/1/1991 Plande.racionaliz'a.cif')'n del Tr.ansportePI]in'co
de Quito y la definicién del Sistema Trolebus
El Plan deracionalizacion del
Transporte Publico de Quito y la
definicion del Sistema Trolebus,
3 Rodrigo Paz 1/1/1991 con_tem.pla.una reestructuracién
institucional creando una
autoridad Unica para planificary
regular el servicio de transporte
en Quito
El Plan deracionalizacion del
Transporte Publico de Quitoy la
definicidn del Sistema Trolebus,
contempla la creacion de una red
integrada de tp, el fortalecimiento de
4 Rodrigo Paz 1/1/1991 las empresas privadas, implantacion
de vehiculos de baja contaminacién,
sistema centralizado de
semaforizacién y la implementacién
de un sistema de transporte colectivo
publico masivo.
€ crea 1a Ley de regimen para el DVIQ mediante
la cual se dispone que el Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito:
"Planificara, regulard y coordinard todo lo
relacionado con el transporte publico y privado
5 Jamil Mahuad 27/12/1993 dentro de su jurisdiccion, para lo cual expedird,
con competencia exclusiva, las normas que
sean necesarias"
"Prevenir y controlar cualquier tipo de
contaminacién del ambiente".
Secrea la Unidad de
Planificacién y Transporte UPGT,
entidad que impulsa el plan de
6 Jamil Mahuad 1/8/1995 racionalizacion de transporte
publicoy fiscaliza al Trolebus en
temas de recaudacion y nivel de
servicio.
. Creacion de la Unidad Operadora
7 Jamil Mahuad 5/12/1995 del Sistema Trolebus (UOST)
Se crea la Unidad Ejecutora del
Sistema Trolebus, responsable de
8 Paco Moncayo 1/1/1996 la administracién y fiscalizacion
delos contratos a realizar para
la extension sur del Trolebus.
Se emite decreto ejecutivo que fortalecid las
9 Jamil Mahuad 1/12/1997 capacidac{es d.ell DMQen /cl.Janto al cc?ntrol dela
contaminacién atmosférica en la ciudad de
Quito
Se establece las funciones de la EMT en el
Codigo Municipal Seccion IV
La EMT serd responsable de la organizacion,
administracién y operacion de los servicios que
10 Jamil Mahuad 12/12/1997 presten las terminales municipales de
transporte terrestre, los locales de
estacionamiento vehicular y la flota de
unidades del servicio municipal de transporte
en el DMQ.
Alcalde firma proyecto ECU99/03
con PNUD para financiamiento de’
recursos no reembolsables, para
11 Paco Moncayo 19/1/2000 la ejecucion el Plan de
Racionalizacién del TP en Quito.
Fecha estimada de finalizacion
01 de enero 2002.
Para asumir las
responsabilidades sobre la
planificacion, organizaciony
regulacion del transito y
transporte terrestre, el MDMQ
12 Paco Moncayo 21/11/2000

reestructura su organizacion
funcional en la cual consta la
Direccion de Obras Publicas,
Transporte y Comunicaciones
dependiente de |a Direccion
General de Gestién del Desarrollo
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Creacion de Comision

28/2/2001

Permanente de transito y
transporte terrestre del Concejo
Metropolitano de Quito.
La Comisién de TT, propondra al
Concejo Metropolitano
recomendaciones sobre politicas
relativas a vialidad, transito y
transporte pablicoy privado
dentro del &mbito de su
competencia.
Funciones y objetivos: a)
Presentar iniciativas de
proyectos, planes y programas
tendientes a planificar, regulary
coordinar lo relacionado con el
transporte publico y privado b)
Coordinar directa o
indirectamente con los diversos
organismos publicos y privasod
a fin de sugerir al Concejo la
aprobacién de la reglamentacién
o normativa sobre temas
relacionados a vialidad,
terminales terrrestres,
estacionamientos, paradas,
transporte publico y privado, c)
Solicita a la Administracion
Municipal la implementacion de
estudiso que tiendan a mejorar
los medios de transporte y
normas de trénsito existentes

19/6/2001

Sefacultd la UOST para reforzar el servicio de
transporte publico con buses alimentadores.
Todas las potestades y atribuciones que tenia el
entonces Director de la Unidad de Planificacién
y Gestion del Transporte, respecto a los buses
alimentadores, se transfirieron a la Direccion
dela UOST.

Creacion de la Empresa

13/7/2001

Metropolitana de Servicios y
administracion del Transporte
EMSAT.

El objeto de la EMSAT es
gestionar, coordinar,
administrar, ejecutar y fiscalizar
todo lo relacionado con el
Sistema de Transporte del DMQ,
que comprende: trafico,
transporte, red vial y
equipamiento en concordancia
con el Plan Maestro de
Transporte.
Competencias: a) Aplicar el Plan
Maestro de Transporte preparado
por la Direccién Metropolitana
de Transporte y aprobado por el
Concejo Metropolitano. b)
Contratar y/o ejecutar: 1)
Estudiso, obras y servicios del ST,
2) La ingenieria de detalla de los
proyectos, 3) Nuevos proyectos

de transporte y mejorar los
existentes., 4) Programas de
capacitacion, instruccién y
entrenaiento de los usuarios,
empresarios de transporte,
conductores y ayudantes. c)
Conferir, modificar, renovar,
revocar o suspender los permisos
y habilitaciones de opraciony

1/8/2001

Municipalidad adquiere 42 buses
articulados Volvo para el
Corredor Ecovia debido a que
Tranasoc no pudo conseguir
financiamiento para esta compra
por un valor de 6 millones.

Se crea la Direccion

No. ALCALDE -
13 Paco Moncayo
14 Paco Moncayo
15 Paco Moncayo
16 Paco Moncayo
17 Paco Moncayo

2/1/2002

Metropolitana de Transportey
Vialidad, dependiente de la
Direccion General de Gestion del

Desarrollo
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Paco Moncayo

1/5/2002

3.4. Politicas para transporte:
3.4.1.2 Prioridad
Sereforzard y consolidara el actual sistema
integrado y troncalizado de transporte; se
impulsara el desarrollo empresarial de los
operadores privados y habilitara la necesaria
infraestructura (vias, terminales, estaciones,
sefializacién y semaforizacion) del sistema de
transporte.
3.4.1.4 Responsabilidad
La prestacion de los diversos servicios de
transporte en

el DMQ sera competencia del sector privado,
quien desarrollard sus actividades mediante

solidas organizaciones empresariales. El
Municipio consolidard y desarrollard su rol de

ente rector (planificador, regulador y
controlador) del sistema de transporte.
3.4.1.5 Mejoramiento Ambiental
Mejorar la calidad de vida de la poblacion,
mediante acciones que reduzcan de manera
progresiva el volumen y

mejoren |a calidad de emisiones (humos,

ruidos, vibraciones e intrusiones visuales)
contaminantes derivadas de la
combustion de los motores y de la presencia de
los vehiculos en las vias. Este es uno de los ejes
basicos de la politica institucional del sector
del transporte.

Paco Moncayo

1/5/2002

3.7 OBJETIVOS ESPECIFICOS DEL PLAN
3.7.1 Transporte Publico

* Disefiar e implementar los principales
corredores de transporte (norte a sur) de la

ciudad, delos valles (Chillos, Tumbaco,

Calderén y Mitad del Mundo) y accesos

interprovinciales, mediante un sistema
troncalizado y organizado de operacion de rutas
y servicios diferenciados, utilizando buses de

tamafio acorde con la demanda.

4.2.2 CORREDORES LONGITUDINALES
El Occidental: conformado por la Av. Mariscal
Sucre (Avenida Occidental) con una extension
hacia el noroccidente en ruta a ser construida,
para servir directamente a las extensas
comunidades que se sitian en las Laderas del
Pichincha (barrios de San José, Pisuliy La
Roldés). El Central: conformado por el actual
corredor del Trole en
la Av. 10 de Agosto y su extension sur hasta la
avenida Mordan Valverde, con la extension del
corredor a Quitumbe. En el corto plazo, se
implementard el corredor central
norte, en las Avs. América, La Prensa y Diego de
Véasquez hasta Carcelén. El Oriental:
conformado por la Av. 6 de Diciembre, (Eco Via)
con sus extensiones hacia el norte por la Av. 6
de Diciembrey Av. Eloy Alfaro y hacia el sur
desde La Marin hasta llegar a la estacion de El
Recreo por las Avs. Pichincha, Oriental y Napo.
Se ha previsto una segunda etapa del corredor

20

Paco Moncayo

1/5/2002

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

El Municipio adelanta un trdmite para la
adquisicion de 42 buses articulados a diesel
con una inversién de US$ 7.500.000 ddlares. El
Municipio concecionara al sector privado la
administracion, operacion de los servicios
troncales y de los alimentadores. Al momento se
avanza en los preparativos para la concesién de
la Troncal 6 de Diciembre, incluyendo el
servicio de alimentadores.

4.2.3.9 Proyecto de Implementacién del
Corredor

Sur Oriental (Plaza Marin-Av. Cumanda-Av.
NapoAlamor- Hasta |la estacion El Recreo del
trolebus) La implementacién del corredor
contempla inicialmente la utilizacién de |a flota
existente, con un cambio en la organizacion de
las empresas y cooperativas y en el sistema de
recaudacion. El sistema troncal operard con 5
paradas y con buses articulados de piso bajo,
de preferencia, con tecnologia hibrida diesel-
eléctrico, con capacidad para 160 pasajeros.

4.2.3.10 Proyecto de Implementacion del
Corredor
Central-Norte (Av. América- La Prensa-Ofelia-
Carcelén)
El sistema troncal operard con 17 paradas y se
contempla una renovacién de la flota con buses

Paco Moncayo

10/2/2003

La sanciona la ordenanza metropolitana 3429
que faculta al Alcalde del Distrito
Metropolitano de Quito, a delegar la operacion

del servicio de transporte publico en los
corredores que conforman el Sistema Integrado
de Transporte del Distrito Metropolitano de

Quito.
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Se suscribe el contrato de operacién del servicio
2 Paco Moncayo 13/3/2003 de.transportelde pasajeros e.n IeI‘Corredor Nor
Oriental Ecovia entre el Municipio y Tranasoc
S.A
Se crea y aprueba el Plan EQuinoccio 21:
Proyectos del programa de movilidad y
accesibilidad
Sistema Metropolitano de Transporte
23 Paco Moncayo 1/8/2004 - Constitucidn del Consejo Metropolitano de
Trénsito y Transporte
- La implementacioén integral del sistema
Metrobus-Q
- La consolidacion de los corredores exclusivos
Alcalde firma contrato de operacion con varios
24 Paco Moncayo 20/5/2005 operadores del Corredor Central Norte por 12
afios.
GG de la EMSAT firma contrato de consultoria
25 Paco Moncayo 4/4/2007 para la realizacion de estudios de traficoy
demanda para el Corredor Quito - El Quinche
Creacion de la Compafiia
2% Paco Moncayo 20/9/2007 Trolebus QuiF'o S.A,, delegandole
la operacion del Corredro
Trolebus
En el organigrama estructural del
MDMQ el Trolebus constaba
27|  PacoMoncayo 12/12/2007 como parte de Planificacion
Territorial y Servicios Publicos en
la Secretaria de Desarrollo
Territorial.
Establecimiento de afios de vida Gtil de los
28 Paco Moncayo 11/1/2008 automotores: Articulados - 20 afios, Trolebuses
20 afios.
Desaparece EMSAT, las
competencias pasan a ser dela
EPMMOP-Q
Fines y objetivos: b) proponer
politicas generales, planificar,
29 Paco Moncayo 18/4/2008 gestionar, coordinar,
administrar, regular, ejecutar y
fiscalizar todo lo relacionado
con el sistema de movilidad y la
ejecucion de obras publicas del
bDMaQ.
Establecimiento de afios de vida Util de los
30 Paco Moncayo 24/10/2008 automotores: Articulados - 20 afios, Trolebuses
20 afios.
2. Lineas directrices del PMM
* Eficiencia.- Los costos que demande la
operacién del Sistema de Movilidad en el
territorio del DMQ seran los 6ptimos para
garantizar la eficacia de su operacién y de
manera concomitante, las tarifas o mecanismos
de retribucion que se fijen como
responsabilidad de los usuarios, seran los
justos y sufciientes para garantizar la
sostenibilidad de este Sistema.
* Medio ambiente saludable.- La preservacion
de las condiciones ambientales idéneas en todo
el territorio metropolitano es un factor
determinante para definir el alcandey
contenido de los programas y proyectos del
31 Paco Moncayo 8/4/2009 PMM.

2.2 Politicas y lineamientos estratégicos:

g) La precautelacidn de la calidad ambiental y
de la seguridad vial prevalecerdn en la toma de
decisiones vinculadas con la aplicacién del
Plany la implementacidn del Sistema de
Movilidad.

m) Se dara énfasis al cumplimiento de las
normas relacionadas con el uso de vehiculos
eficientes desde el punto de vista del consumo
energético y las relacionadas con las normas
ambientales vigentes en el DMQ.

Eje Operativo 1:
Optimizar y potenciar el STP como punto de
partida ddel proceso integral de mejoramiento
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Paco Moncayo

8/4/2009

b) Condiciones de alta calidad y eficiencia

La velocidad promedio del servicio de TP no
debera ser inferior a 25 km/h para las troncales
(carriles exclusivos) de los sistemas BRTy sobre

rieles.
Los corredores de TP deberdn operar de manera
integrada fisica y tarifariamente.
c) Organizacion optimizada de las conexiones
del TP
Las conexiones deben ser optimizadas, de
manera que ne la organizacién operacional de
las troncales de TP, cada una conecte al menos
tres estaciones de transferencia principales, de
manera qu ese facilite las transferencias a los
usuarios.
d) Seleccion de los vehiculos apropiados
Dependiendo del volumen de demanda se debe
seleccionar el tipo de vehiculo que sea capaz de
cubrir satisfactoriamente dicho requerimiento.
Rutas de 5.000 - 15-000 paxs/hora/direccién =
Buses articulados BRT's

Metas
Hasta el afio 2013 se ha consolidado la
integracion de los sistemas tarifarios y de
operaciones de los corredores urbanos del
Metrobus-Q en un 90% y hasta el afio 2015 se
ha consolidado la integracién de todos los
corredores del DMQ.

Programas y Proyectos
a) Programa MEtrobus-Q fase | (2009 - 2013)

Paco Moncayo

1/1/2001

El modelo operacional del sistema de transporte
se propone completar la estructuracion de los
corredores vertebradores, mediante la
construccion de tres corredores
longitudinales principales de transporte
colectivo, de buses operando (de Norte a Sur) en
carriles exclusivos; Occidental, Avda. Mariscal
Sucre. Central, Avda. 10 de Agosto, extension sur
hasta Quitumbe y extension norte hasta
Carcelén Oriental, actual ecovia y extensiones
norte hasta Carcelén y sur hasta Quitumbe.
Para complementar la capacidad y drea de
cobertura de los principales corredores
longitudinales se plantean dos corredores
adicionales; Avda. 10 de Agosto - Amazonas
Avda América.

Augusto Barrera

25/9/2009

Incremento en la asignacion
presupuestaria de la EMOP con
la finalidad de contratar obras

para la terminacion de la
infraestructura del Corredor Sur
Oriental

Augusto Barrera

1/10/2009

Se crea y aprueba la Estrategia Quitefia al
Cambio Climatico
Objetivo estratégico 4: Reduccidn de emisiones.
Programa 4.2. Mejoramiento de |a gestion de la
movilidad y el transporte

Augusto Barrera

16/10/2009

Art. 1.- Autorizar al Alcalde del DMQ para que a
nombre de la municipalidad obtener del Banco
del Estado una linea de crédito hasta por el
valor de USD 57.350.000 para financiar varios
proyectos de mejoramiento del sistema
integrado de movilidad.

Augusto Barrera

15/6/2010

Se sanciona la ordenanza metropolitana 0312
en la que se expone: Sistema de Transporte
Metrobus - Q:

1. Esta conformado por los corredores de
transporte publico, definidos en el Plan Maestro
de Transporte y por aquellos que a futuro sean
implementados de acuerdo a las condiciones de

la demanda.

4. Cuando el Municipio a travez de la EPQ preste
dicho servicio, no requerira de permisos de
operacidn, habilitacién operacional u otro tipo
de autorizacién.

Augusto Barrera

13/7/2010

Objetivo principal de la EPMTPQ:
Operar y administrar el servicio de transporte
publico de pasajeros en el DMQ.

B) Brindar asesoria técnica especializada a
instituciones publicas y privadas, nacionales o
extranjeras en el ambito del transporte
c) Explotar el corredor central Trolebus del
sistema integrado de transporte Metrobus Q de
acuerdo con las disposiciones emanadas por el

Municipio del

Distrito Metropolitano de Quito;

Se crea la Empresa Publica
Metropolitana de Transporte de
Pasajeros de Quito
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13/7/2010

Sesanciona la REsolucion RA-2010-024 en |a
cual se dispone:
Articulo Unico.- Disponer que la operacién
provisional del Corredor Suroriental del
Sistema Integrado de Transporte Metrobus-Q, la
preste, mediante gestion directa, la
Empresa Publica Metropolitana de Transporte
de Pasajeros de Quito, de acuerdo con el
plan operacional que deberd ser aprobado por
|a Secretaria de Movilidad.

1/4/2011

Se crea y aprueba el documento Perspectivas del
ambiente y cambio climatico en el medio
urbano: ECCO DMQ.
El Informe ECCO-DMQ propone

recomendaciones para mejorar las condiciones
urbano-ambientales de la ciudad, y que han

sido debatidas en un proceso de consulta
publica, social einterinstitucional: entre las
mas relevantes constan las siguientes: Aire: -
Regular el transporte para mejorar la calidad
del aire: la puesta en practica de normas como

la

establecida en torno a la Calidad del Airey

Ambiente o la Ordenanza Metropolitana 213,
fijan un conjunto de normas técnicas,

lineamientos y obligaciones para la generacion
de emisiones atmosféricas y de ruido, tanto de
fuentes fijas y moviles.

39 Augusto Barrera
40 Augusto Barrera
41 Augusto Barrera

1/4/2011

Compra de buses articulados
proyecto OMNIBUS ARTICULADOS
MARCA VOLVO 2011para el
corredor VIAL SUR ORIENTAL DEL
MUNICIPIO METROPOLITANO DE
QuiTo

42 Augusto Barrera

22/12/2011

Se aprueba el Plan Metropolitano de Desarrollo
del DMQ 2012 - 2022
9.3.2 Movilidad. Politicas:

* Seguridad vial y calidad ambiental
prevalezcan en la toma de decisiones.
9.3.2.1 Programa: Desarollo del Metro de Quito
como elemento fundamental del nuevo Sistema

Integrado de Pasajeros de Quito. Objetivo:
Disefiar e implementar el Sistema Integrado de
Transporte de Pasajeros de Quito, administrado
por una entidad municipal Unica, debidamente

constituida y empoderada.

Programa: Ampliacion, operaciony
optimizacion del Metrobus - Q, basado en
corredores tipo BRT.

Objetivos: Establecer un marco regulatorio
dnico para la operacidn de los corredores del
Metrobus-Q, bajo gestion directa de una
empresa publica metropolitana o delegada a
operadoras privadas.// Desarrollar un sistema
de recaudo Unico para todo el M-Q que luego
sea extendido a los otros componentes del SI.//
Disefar, implementar y evaluar nuevos
corredores BRT integrados al M-Q.

43 Augusto Barrera

30/12/2011

Se aprueba el Plan Metropolitano de
Ordenamiento Territorial del DMQ 2012 - 2022
Modernizacién del STP y Metro de Quito:
Se prevee la ampliacidn de la infraestructura
existentey la consolidacion del sistema
integrado de transporte publico, priorizando al
integracion fisica del DMQ.
Se planea la constitucion de un sistema
integrado conceptual, operativa, fisica y
tarifariamente:

b) optimizar los corredores exclusivos para
servicios tronco alimentados del Metrobus-Q

incorporando a los valles orientales y

parroquias de norte.
Programas:
Ampliacion, operacion y optimizacién de la
gestion del Metrobus-Q basado en corredores
tipo BRT: Disefiar, implementar y evaluar nuevos
corredores BRT que conecten el Valle de los
Chillos, Calderon, Carapungo, etc.

Metas al 2022:

Corredores BRT oriental, central y occidental
con sus respectivas subtroncales, asi como
servicios tronco alimentados hacia Valle de los
Chillos, Tumbaco, Calderén y San Antonio de

Pichincha.
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44

Augusto Barrera

1/1/2012

Se crea y aprueba el Plan de Accién Climatico de
Quito 2012 -2016
Objetivo.- Ejecutar el primer proyecto piloto de
NAMA (Acciones nacionales voluntarias de
mitigacién) en movilidad sustentable del
Ecuador.
Resultados.- *Estrategia para la implementacion
dela NAMA en el sectro transporte del DMQ
construida y aprobada en el marco de las
politica y planes nacionales de cambio
climético en el Ecuador.
*Desplazamiento masivo de la poblacion por
medio de corredores exclusivos, terminales y
sistemas de interconexion, a travéz del STI
Metrobus Q, viabilizado y en ejecucidn.

45

Augusto Barrera

13/3/2012

Se sanciona la Ordenanza metropolitana 0194
que establece:

De las empresas publicas metropolitanas

responsables de la gestion.-

2. Las empresas publicas metropolitanas
prestardn el servicio de transporte publico de
pasajeros en los Subsistemas de transporte o
sus componentes que se hubieren determinado

en el acto normativo de su constitucidn.

46

Augusto Barrera

10/5/2012

Mediante Resolucion No. 011-SM-2012 se
delega la gestion de la infraestructura e
instalaciones de las paradas, estaciones y
terminales del Subsistema de Transporte
Metrobus-Q a la EPMTPQ. Esta delegacion
incluy6, sin que su enunciacién suponga
limitacion alguna, las actividades de
administracién, mantenimiento, custodia y
seguridad de las paradas, estaciones y
terminales.

47

Augusto Barrera

10/5/2012

Mediante Resolucion 011-SM-2012, el
Secretario de Movilidad delega a la EPMTPQ la
gestion integral de la infraestructura e
instalaciones de las paradas, estaciones y
terminales del subsistema Metrobus-Q,, la
direccién operativa y los sistemas de
recaudacion y control de la flota del Metrobus-
Q.

48

Augusto Barrera

11/5/2012

Se suscribe el Convenio de Puesta en marcha del
Corredor Sur Occidental y la gestion de recaudo
y distribucidn de caja entre 8 operadoras y la
EPMTPQ.

Operacion tipo BRT pero con buses tipo.

49

Augusto Barrera

25/6/2012

Mediante Decreto 1196 de la Presidencia de la
Republica se establece:

El Reglamento General para la Aplicacion dela
Ley Orgéanica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial en el art. 40 dispone: "El
transporte terrestre de personas y bienes es n
servicio esencial que responde a las
condiciones de: MEDIO AMBIENTE.- El Estado
garantizara que los vehiculos que ingresan al
parque automotor a nivel nacional cumplan con
normas ambientales y promovera la aplicacion
de nueva tencologias que permitan disminuir la
emision de gases contaminantes de los
vehiculos"

50

Augusto Barrera

22/2/2013

Mediante Resolucion A003 el Alcalde declara en
emergencia al Corredor Central Nortey dispone
que la EPMTPQ asuma la gestion operativa

Augusto Barrera

13/6/2013

Mediante Ordenanza Metropolitana 301 se
dispone:

Art. 27.- Prohibicién de delegar servicios
publicos.- Ninguna empresa publica
metropolitana, a pretexto de asociarse con un
ente privado o de economia popular y solidaria,
podréa delegar a un tercero, la prestacién de un
servicio publico, atribucién que le compete de
forma exclusiva al MDMQ mediante la emisién
del correspondiente acto normativo.

Augusto Barrera

28/11/2013

Alcaldia de DMQy Banco del Estado suscriben
el convenio para el financiamiento de la

adquisicién de buses por 15.000.000

52




TESORO

ORGANIZACION

NODALIDAD -]

AUTORIDAD . d

No. ALCALDE -]

53 Mauricio Rodas

FECHA |~

1-1-2014

Mediante el diagndstico estratégico
del DMQ se establece que Es
imprescindible seguir implementando
la Red Integrada de TP, mis que esta
siendo revisada para los ajusted que
deban hacerse con la presencia del
Subsistema Metro o sin él.
Implementar, fotalecer o ampliar
modalidades tales como el BRTy
conexiones transversales, que forman
parte del concepto integrado de
transporte publico, es necesario para
el funcionamiento integral de la
movilidad en el DMQ.
Diagndstico.- La movilidad no es
integral respecto al territorioy el
transporte publico no brinda la
calidad necesaria para que sea una
verdader opcidn. No hay un
estructura de centralidad que brinde
servicio adecuadamente distribuidos
para posibilitar la actividad
ciudadadno con optimizacién de
tiempo y calidad.

54 Augusto Barrera

9/4/2014

Alcaldia de DMQ y Banco del Estado suscriben
el convenio de terminacion parcial de
asignacion de recursos.

55 Mauricio Rodas

25/6/2014

El GG de la EPMTPQ (desde el

16.07.2014) presenta a la comision
de movilidad, la situacion actual del
sistema integrado de transporte. En el
cual informa que existe 35 unidades
fuera de servicio. En el afio 2013 se
realizé un recorte presupustario que
eliminé del PAC la mayoria de

repuestos.

56 Mauricio Rodas

30/6/2014

Gerencia General de la EPMTPQ declara en
emergencia el Subsistema de Transporte
Metrobus-Q mediante resolucién administrativa

57 Mauricio Rodas

GG de la EPMTPQ presenta a la
Comisién de Movilidad el "Plan de
Rescate" que fue anunciado el 01 de
julio de 2014 por el Alcalde, el cual
consta de 10 acciones a implementar
(ampliacion desde El Labrador hacia
Calderon, extension Ecovia en el
tramo norte hasta el sector del Comité
del Pueblo por la 6 de Diciembrey en
el tramo sur hasta Guamani;
incorporar 2 estaciones en el
Corredor Sur Occidental (Chillogalloy
Santiago), taller en Chiriyacuy
Quitumbe, tecnologia de innovacion
al usuario, repavimentacion de la
Ecovia y extension sur.)
Informa que existen 58 unidades
fuera de servicio y 46 falta de
repuestos de las 235 existentes.
Informa incremento de tiempos de
viaje, y que por la disminucién de
flota operativa se estd transportando
a 9 personas por m2 siendo que el

2/7/2014

por m2.

La primera accion es reiniciar la
licitacion que se declaré desierta
para comprar las 40 unidades.

ya entra un plan de renovacién dela
flota para sustituir las 54 que estan
saliendo deservicio.

sistema fue disefiado para 6 personas

Extensién del trolebus hacia Calderén

Mauricio Rodas

18/7/2014

Gerencia General de la EPMTPQ autorizé el
inicio del proceso de contratacion y aprobé los
pliegos para la adquisicion de un lote de
cuarenta buses articulados, elementos y
servicios complementarios para el Sistema
Metropolitano de Transporte de Pasajeros del
Distrito Metropolitano de Quito, con un
presupuesto referencial de 13 600 000.
El 20 de agosto de 2014 se suscribe el contrato
con Auto Lider. Contrato EMER-EPMTPQ-003-

2014.
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Mauricio Rodas

18/7/2014

La motivacion se sustenta,
principalmente, en los siguientes
elementos:
a)Adquisicion de repuestos para
reparar y mantener las flotas;
b)ldentificacién de proveedores para
la dotacién de tales repuestos que
estdn descontinuados:
c)Adquirir nuevas unidades a fin de
que permitan a las existentes entrar
en un proceso de mantenimiento
profundo;
d)Realizar proyecto de renovacidn de
flotas, considerando que en
diciembre de 2014 cumplirdn 19 afios
y suvida util es de 20 afios.
e)Realizar mantenimientos
preventivos y constantes a las
unidades trolebus con los recursos
suficientes y necesarios para el
efecto.
f)Realizar la adquisicion inmediata y
emergente del material requerido
para el mantenimiento de la
infraestructura;
g)Realizar la reposicion inmediata de

vidrios de las paradas afectadas;
h)Contratacién inmediata de técnicos
requeridos para la ejecucion de los
trabajos de mantenimiento.
i)Que se realice de manera urgente la
construccion de los talleres para

60

Mauricio Rodas

9/9/2014

La motivacion se sustenta,
principalmente, en los siguientes
elementos:
a)Adquisicion de repuestos para
reparar y mantener las flotas;
b)ldentificacién de proveedores para
la dotacién de tales repuestos que
estdn descontinuados:
c)Adquirir nuevas unidades a fin de
que permitan a las existentes entrar
en un proceso de mantenimiento
profundo;
d)Realizar proyecto de renovacidn de
flotas, considerando que en
diciembre de 2014 cumplirdn 19 afios
y su vida Util es de 20 afios.
e)Realizar mantenimientos
preventivos y constantes a las
unidades trolebus con los recursos
suficientes y necesarios para el
efecto.
f)Realizar la adquisicion inmediata y
emergente del material requerido
para el mantenimiento de la
infraestructura;
g)Realizar la reposicion inmediata de
vidrios de las paradas afectadas;
h)Contratacién inmediata de técnicos
requeridos para la ejecucion de los
trabajos de mantenimiento.
i)Que se realice de manera urgente la
construccion de los talleres para

Mauricio Rodas

15/10/2014

GG de la EPMTPQ presenta a la
Comisién de Movilidad el informe del
avance del plan de rescate del

* 6 procesos de adquisiciones de
emergencia: adquisicion 700 de
neumaticos para Volvo, reencauche
de 488 neumaticos, adquisicién de
cirstales y parabrisas para trolebus,
b10my b12m, adquisicién de 800
neumaticos para trolebuses,
adquisicion de un lote de 40 buses
articulados, adquisicion de
lubricantes para los buses
articulados Volvo y trolebuses.

Procesos de adquisiciones por
SERCOP: adquisicidn de repuestos
para flota Volvo y trolebuses.

Se han recuperado 36 unidades que
corresponde el 20% de la flota.

Caracteristicas de las 40 nuevas
unidades:

Marca: Mercedes Benz
Modelo: 0500M
Valor:12.916.000 sin IVA
Potencia: 375 HP
Torque: 1850 Nm
Puertas: 3 izquierdas y 3 derechas
Fechas de entrega:

Sistema Metropolitana de Transporte.

62

Mauricio Rodas

27/10/2014

La Gerente General del Banco del Estadoy la
Administradora General del DMQ, suscribieron
un nuevo convenio de asignacién de recursos y

se habilité el uso de los fondos.
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63

Mauricio Rodas

30/10/2014

EN EL DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD
EN EL DISTRITO METROPOLITANO DE
QUITO PARA EL PLAN METROPOLITANO
DE DESARROLLO TERRITORIAL (PMOT) -
Secretaria de Movilidad se establece:
En los servicios de los corredores
integrados BRT es notoria la
deficiencia que presenta en cuanto a
su capacidad, principalmente en las
troncales, en donde los usuarios
tienen que esperar muchas veces
hasta tres o cuatro unidades
articuladas para poder ingresary
desplazarse. Si bien, por una parte
tienen una buena velocidad de
circulacion, su capacidad deja mucho
que desear, aun en las horas
denominadas valle. Situaciones
similares se presentan en los
servicios de las rutas alimentadoras,
en donde los tiempos de los
intervalos entre son altos, lo cual
disminuye la calidad del servicioy
desestimula su uso.

Mauricio Rodas

13/1/2015

Se aprueba la Visién Estratégica de la Movilidad
para el DMQ 2015-2030 en el cual se establece:
iii. Incrementar la proporcién modal de los
viajes en transporte publico
mediante la ampliacion de la capacidad y
cobertura en corredores
exclusivos BRTy del subsistema convencional
hacia nuevas zonas
periféricas, a fin de mejorar su velocidad
comercial y disminuir
ostensiblemente los tiempos de viaje de los
usuarios.

Perfil de proyectos:
TP3 —Renovacion de la Flota y Optimizacion de
la Operacion del Sistema Ecovia
TP4- Extension Ecovia Comité del Pueblo
TP5- Extension Ecovia hasta Guamani (Corredor
Sur Oriental)
TP9 Extension Corredor Central Trolebus hasta
Carapungo/Calderén
TP12.- El Nuevo trolebis (Ampliacion y mejora
Sistema Trolebus) Adquisicion de una flota de
unidades bi-articuladas acorde a la demanda y
con estandares que aseguren una
adecuada calidad de servicio

65

Mauricio Rodas

22/2/2015

Se aprueba mediante ordenanza, el Plan
Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento
Territorial del DMQ 2015 -2024 en el cual se

establece:

Politica M1: Mejorar sustancialmente la
calidad, la cobertura, conectividad e
integracién de los servicios del Sistema
Metropolitano de Transporte, asignando los
recursos financieros en correspondencia con
las demandas de viajes atendidas.
Objetivo 1.1: Se utilizara el Transporte Pablico
como medio prefrente de desplazamiento,
mediante un sistema integrado masivo de
transporte con altos niveles de calidad y
eficiencia, donde el Metro sera el eje
estructurados, siendo sus mayores atributos la
disminucién del tiempo de viaje, conectividad y
cobertura.

Metas: Al 2025 mantener la preferencia de los
viajes motorizados en TP en al menos 70%.
Al 2022, disminuir el tiempo promedio de viaje
en transporte, en al menos, el 5% en relacion
con el afio base 2015.

Politica M2: Promover el uso de tecnologias
limpias en el TP que permitan 6ptimos niveles
de desempefio automotriz para mejora la
calidad del medio ambiente.

Meta: Al 2022, el 20% de los viajes en TP se
realizaran en unidades eléctricas y/o hibridas.

66

Mauricio Rodas

1/4/2015

Mediante Ordenanza 054 se fija la tarifa
preferencial para personas con discapacidad en
el TP:

Articulo 1.- En ejercicio de los principios de
orden Constitucional y aquellos previstos en la
Ley Orgdnica de Discapacidades, se establece en
diez centavos de ddlar de los Estados
Unidos de América (USD. 0,10) la tarifa
preferencial que las personas con discapacidad
deberdn cancelar en la prestacion del servicio
de transporte publico intracantonal urbanoy
en el Sistema Integrado de Transporte del
Distrito Metropolitano de Quito, incluyendo sus
troncales y alimentadores, cuya observancia
sera obligatoria y de fiel cumplimiento por
parte
de los operadores del servicio
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67

Mauricio Rodas

1/6/2015

Se aprueba el endeudamiento para la
adquisicion de 80 unidades de transprote
masivo, de conformidad al esquema de
financiamiento y la modalidad de crédito de
proveedor, detalladas en el informe emitido por
la Administracion General del Municipio del
bma.

*Proyecto valorado en $40 millones incluido en
el presupuesto DMDM. * Esquema de
financiamiento bajo modalidad de c’redito de
proveedores aprobado por el Comité de Deuda.
Objetivos: * Incrementar la capacidad y la
calidad de la transportacion con la finalidad de
dignificar y brindar espacios inclusivos en el
transporte publico del DMQ. * Ampliary
modernizar |a flota de nidaes de transporte
publico que prestan el servicio en los
corredores de |a red de transporte masivo. *
Emprender un Programa de Actualizacion en el
Servicio Transprote urbano en la capital. *
Mejorar la conectividad enre los principales
nucelos de la ciudad potenciando la funcién de
movilidad dentro del Distrito. * Extender el
servicio que presta actualmente el Corredor
Trolebus.

Se autoriza al Alcalde para la suscripcién de
toda documentacion que se requiera para la
instrumentalizacion de lo resuelto en el numeral

precedente.

68

Mauricio Rodas

12/12/2015

Quito firma el Acuerdo de Cambio Climatico de
Paris.

69

Mauricio Rodas

23/12/2015

Mediante Ordenanza 092 se establece los afios
de vida dtil de los automotores: Articulados - 25
afios, Trolebuses 25 afios, Biarticulados 25
afios.

70

Mauricio Rodas

1/1/2016

Quito suscribe del "Fecha limite 2020: Cémo las
Ciudades haran el trabajo" (Deadline 2020)
5.2.4 TRANSITO Y ADAPTACION
Un sistema de transporte inclusivo y que
funciona bien sustenta la conectividad de una
ciudad resiliente al clima, proporcionando
rutas de evacuacion durante eventos extremos,
lo que permite que las comunidades se conecten
mas facilmentey que las personas accedan al
empleo, la salud y los servicios comunitarios.
Las decisiones que se tomen hoy, sobre la
ubicaciény el disefio de la infraestructura de
transporte, afectaran qué tan bien el sistema se
adapta al cambio climatico en el futuro.
Para garantizar que las acciones descritas en
este capitulo sean resilientes al clima, los
gobiernos de las ciudades deben considerar las
condiciones climaticas futuras. Por ejemplo, la
construccién de sistemas BRT: » Con materiales
que son mas resistentes a temperaturas y
concentraciones de CO mas altas ® En lugares a
salvo de mayores precipitaciones, inundaciones
y deslizamientos de tierra ¢ Eso incluye
infraestructura verdey azul para asegurar que
las rutas sean frescas y con buen drenaje,
ayudando a reducir atin mas las emisiones de
gases de efecto invernadero y mejorando la
calidad del aire » Que pueda responder a
eventos extremos, a través de cambios en las
rutas, mayores servi
informacidn de viajes.

7. ELECTRIFICANDO NUESTRAS CIUDADES

i0s 0 mejores servicios de

71

Mauricio Rodas

22/5/2017

Mediante firma del adendum al Contrato de
operacion del Corredro Central Norte, el Alcalde
dispone a la EPMTPQ se alquile flota al CCN
para cumplir con la flota requerida en la
operacion.

Mauricio Rodas

27/9/2017

Mediante Ordenanza Metropolitana 0185 se
establece:

Articulo 7.- Objetivos.- La implementacidn de los
Sistemas Inteligentes de Transporte se sujetara
al cumplimiento de los siguientes objetivos:
4. Optimizar la distribucion de las unidades
destinadas a la prestacion del servicio, de
acuerdo a las estadisticas recolectadas,
poniendo a disposicion de los Operadores de
Transporte informacidn precisa de los aforos
por dia, hora, minutos y rutas.

5. Integrar los elementos y componentes del
Sistema Metropolitano de Transporte Publico de
Pasajeros, generando condiciones atractivas a
los Usuarios, incentivando el uso del transporte
publico en la zona metropolitana y
desincentivando el uso del vehiculo particular.
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73

Mauricio Rodas

1/10/2017

El DMQ se adhiere al compromiso "Declaracién
de C40 por unas Calles Libres de Combustibles
Fosiles" cuyos compromisos son: 1)
adquiriendo buses con cero emisiones a partir
de 2025 y 2) asegurando que los centros de
nuestras ciudades son cero emisiones para
2030.

74

Mauricio Rodas

1/1/2018

Se aprueba Quito Visién 2040 y su nuevo
modelo de ciudad
Para el afio 2020 se contempla que ya esté
construidos operando o instaurados los
siguientes proyctos / politicas:
*Integracion fisica y tarifaria de todos los
subsistemas de transporte publico y
funcionamiento como un solo sistema integrado
de transporte.
*Prolongacién Trole Quitumbe - Calderén

Para el 2025:

* Prolongacién Trole Guamani - Calderén
* Cambio de flota a unidades eléctricas en el
CHQ.

*Nuevo corredor BRT Tumbaco-Cumbaya-
Miravalle-La Carolina.

*Nuevo corredor BRT Sangolqui-El Ejido.
*Desarrollo de corredores exclusivos para
buses alimentadores en las principales vias
transversales y diagonales de la meseta
superior.

Para el 2030:
* Nuevo corredor BRT Tababela-Tumbaco-
Cumbaya-Carolina-Rio Coca.
* Prolongacidn Ecovia a Calderén.

Para el 2035:
*Nuevo corredor BRT "El Labrador" - San Antonio
de Pichincha.
* Corredor BRT Eloy Alfaro

Mauricio Rodas

8/2/2018

Mediante Ordenanza Metropolitana 201 se
establece:

La Ordenanza Metropolitana No. 201 establece:
Art. 26 Promocién Ambiental .- (...) En el
Subsistema de Transporte Metrobus - Q para las
unidades de capacidad intermedia que operan
en las rutas troncales, se dara prioridad a la
adquisicion de vehiculos que utilicen energia
alternativa amigable con el medio ambiente.

76

Mauricio Rodas

8/2/2018

Mediante Ordenanza Metropolitana 0201 se
establece:

Art.12 Equilibrio econémico financiero.- En la
fijacion dentro del SITPP, el Municipio velara
por garantizar el equilibrio econémico
financiero de la operacion y el acceso a tarifas
socialmente justas para los usuarios del
servicio.

Art. 18.- Del uso de carriles exclusivos.- Para
garantizar los niveles calidad del servicio de
transporte publico de pasajeros, de
conformidad al ordenamiento legal vigente, la
Autoriad debera planificar y promover la
implementacion de carriles para el uso
exclusivo del tp, cuyos espacios son reservados
para la circulacién de unidades autorizadas a
la prestacion del servicio dentro del Sistema
Metropolitano de Transporte de pasajeros del
DMQ y vehiculos de emergencia, en los términos
previstos en la Ley.

La Agencia Metropolitana de Trdnsito no podra
autorizar el uso de carriles exclusivos a Iso
vehiculos no previstos en la Ley.

77

Mauricio Rodas

22/2/2018

Autorizar al sefior Alcalde Metropolitano para
la obtencion de un crédito por el monto USD.
134.380.864,25, mas el porcentaje
correspondiente a la comision de
estructuracion y gastos de operacion, para el
financiamiento de los proyectos priorizados por

la Administracién Municipal.
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78

Mauricio Rodas

21/3/2018

Concejo Metropolitano conoce el
Proyecto de Ordenanza en el cual se
establece:
Capitulo IV. Art. 12. Centro Histdrico
Libre de Emisiones.- Se define al
Centro Histdfico de Quito, en su drea
declaradad como Patrimonio Cultural
de la Humanidad, como la primera
area del Distrito que conformard un
plany un conjunto de acciones a
implementar para un escenario meta
de cero emisiones de carbono del
sector transporte publica al afio
2020.

Art. 14.- Servicio de transporte
publico en el CHQ.- los corredores del
Sistema Metropolitano de Transporte
que circulen por el drea declarada en
el Centro Historico de Quito, seran los
priorizados para el recambio a flotas

con vehiculos cero emisiones, en
concordancia con los principios de

oportunidad e igualdad.

79

Mauricio Rodas

4/5/2018

Quito suscribe el Pacto Global de los Alcaldes
por el Clima y |a Energia

80

Mauricio Rodas

16/7/2018

Dejar sin efecto la Resolucion No. C27 de 22 de
febrero de 2018, por medio de la cual se
resolvié autorizar al sefior Alcalde
Metropolitano la obtencion de un crédito por
USD 134.380.864,25, mas el porcentaje
correspondiente a la comision de
estructuracion y gastos de operacidn para
proyectos del Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito; y, 2.- Autorice el
financiamiento para la adquisicién de 50
trolebuses y 20 biarticulados eléctricos.

81

Mauricio Rodas

Pag. 3. El Municipio del DMQ esta
trabajando en tres ejes para
implementar vehiculos eléctricos en
el DMQ: 1) Repotenciacién con
trolebuses eléctricos. Para la
repotenciacidn con trolebuses y
buses articulados 100% eléctricos, se
mantuvo una reunién con potenciales
proveedores el dia 8 de febrero de
22/8/2018 2018 con el fin de hacer aclaraciones
y recibir retroalimentacion sobre las

unidades requeridas. Se abri6 una
fase de recepcion de comentarios y a
mediados del mes de marzo se espera
abrir el proceso de contratacion
publica mediante crédito a
proveedores, con la expectativa de
recibir al menos una parte de las
unidades en el afio 2018.

82

Mauricio Rodas

1/12/2018

Se suscribe un nuevo contrato de operacion con
operadores del Corredor Central Nortey la
Municipalidad

83

Mauricio Rodas

En la actualidad, no existe un plan
oficial de implementacidn de flota de
autobuses eléctricos. Debido a la
obsolescencia del material rodante
de los trolebuses, estos se estdn
reemplazando por autobuses diésel
Euro Ill o Euro IV articulados y
biarticulados. Los nuevos corredores

construidos después del corredor
central también emplean la
tecnologia diésel.
Asi pues, el proceso de renovacién de
flota iniciado en Quito es el inverso
del considerado en el presente
estudio, perdiendo la
electromovilidad terreno frente al
diésel.

1/1/2019

84

Jorge Yunda

17/12/2019

El convenio firmado entre el Gobiernoy el
Municipio de Quito para financiar la compra de

300 buses eléctricos.
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85

Jorge Yunda

1/12/2020

Se sanciona la Ordenanza Metropolitana 017-
2020 en la cual se establecen las directrices
para la reestructuracion de rutas, indicadores
de calidad e incremento de tarifa por el servicio
de transporte de empresas publicas y privadas.

86

Jorge Yunda

20/12/2020

ANT incrementa dos afios la vida util de buses
de transporte publico.

87

Jorge Yunda

14/1/2021

Secretario de Movilidad remite al despacho de
la Alcaldia Metropolitana el Proyecto de
Ordenanza Metropolitana reformatoria del
Codigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito, que incorpora un titulo
al Libro IV.2 que regula y fomenta la movilidad
en vehiculos cero emisiones en el Distrito
Metropolitano de Quito, en cumplimiento a lo
expuesto en la Ordenanza 017-2020.
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