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CONCEJAL
MUNICIPIO DEL DISTRITC METROPOLITANO DE QUITO

Oficio No. 559-CPP-2018
Quito, 03 de diciembre 2018

Abogado

Sergio Garnica

Concejal Metropolitano

Presidente de la Comisién de Uso de Suelo
Presente

De mi consideracion;

Adjunto a la presente encontrara la ultima version del proyecto de “Ordenanza Metropolitana
que establece las disposiciones y lineamientos que deberan observarse para la presentacion
y aprobacién de estudios de impacto en la movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito”.

Vale indicar que este proyecto recoge las observaciones formuladas por los concejales en el
curso del primer debate, remitidas mediante Oficio de Secretaria General No. 2057 de 05 de
julio 2018, las realizadas por la Mesa de Trabajo de la Comisién de Uso de Suelo realizada el
15 agosto 2018, asi como las remitidas por la Secretaria de Movilidad y la Secretaria de Te-
rritorio Habitat y Vivienda mediante Oficio STHV-5098 de 11 de octubre 2018.

Con estos antecedentes, me permito solicitar que en la proxima sesion de la Comisidn de Uso
de Suelo se cologue en el orden del dia el conocimiento y procesamiento de las observaciones
de primer debate de este proyecto de Ordenanza.

Seguro de su atencion favorable, aprovecho la oportunidad para saludarle.

Atentamente,

%4 /(%7;3/7 N

Carlos PéeZPérez
Concejal Metropolitano

adjunto lo indicado

cc. Abg. Diego Cevallos Salgado
Secretario General, Concejo Metropolitano de Quito
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EXPOSICION DE MOTIVOS

Debido al impulso de la industria inmobiliaria en el Distrito Metropolitano de Quito, cada
vez es mas frecuente enfrentarse con grandes desarrollos arquitectonicos y urbanisticos
que, mas alla de los obvios beneficios directos que acarrea para el crecimiento de la ciu-
dad y su economia, generan también impactos indeseables sobre las condiciones genera-
les de movilidad, tanto durante su etapa de construccion, por la obstaculizacién de vias y
veredas con equipo y materiales, cuanto en su utilizacion, por el incremento de viajes y
demanda de estacionamiento.

Este no es un problema nuevo en otras ciudades, de hecho, para contrarrestar esos efectos
no deseados y no convertir al nuevo desarrollo en un vecino indeseable para quienes vi-
ven, trabajan o circulan por sus inmediaciones, la gestion publica ha desarrollado un ins-
trumento especifico denominado estudio de impacto vial o estudio de impacto de trafico,
o en la movilidad para atender la visién mas amplia que se ha ido configurando en Quito,
que busca en esencia identificar los impactos negativos y sobretodo, incorporar al pro-
yecto medidas de mitigacién que reduzcan o eliminen esos impactos. De hecho, de la
investigacion realizada para construir esta propuesta, se desprende que esta herramienta
ha estado vigente en Chile desde 1992 y desde inicios de este siglo al menos en Vene-
zuela, México y Pert, sin mencionar claro a varias ciudades estadounidenses.

La ejecucion de esta herramienta ha generado incluso varios documentos técnicos que las
evalian y que orientan su ejecucion, tales como “Best Practices for Traffic Impact Stu-
dies” publicado por el Departamento de Transporte de Oregon, EEUU (CH2M Hill, 2006)
0 mas cercano a nuestro medio “Legislacion sobre impacto vial: una necesidad urgente e
inevitable” (Santa Maria, 2009) y “Evaluacién de la experiencia obtenida en los estudios
de Impacto Vial y propuesta para su ejecucion e implementacion” (Quintero y otros,
2008).

En Quito, la exigencia de estos estudios, denominados como de trafico, consta en el
Anexo “Reglas Técnicas de Arquitectura y Urbanismo” de la Ordenanza No. 172 que
establece el Régimen Administrativo del Suelo, vigente desde inicios del 2012, aunque
se lo hace de manera muy marginal, sin darle la debida importancia como un instrumento
para gestionar adecuadamente esta situacién cada vez mas presente. Pese a ello, en los
Gltimos afios, tanto el personal técnico de la Secretaria de Movilidad, cuanto los propios
promotores de proyectos arquitectonicos y urbanisticos, han ido familiarizandose con la
herramienta y se han obtenido varios resultados positivos y algunas experiencias locales,
que han permitido calibrar en su légica y procedimientos.

Pero quizas mas importante, la utilizacién de esta herramienta ha sido muy util para jus-
tamente resolver esos impactos no deseados de los proyectos y posibilitar que los desa-
rrolladores inmobiliarios participen también en la mitigaciéon de los mismos, en algunos
casos incluso con obras de infraestructura de significativa envergadura, tales como inter-
cambiadores de trafico en la Av. Interoceanica o modificaciones y ampliaciones del sis-
tema vial en el sector del redondel del Ciclista.

Esta concepcion de construir ciudad desde la participacion privada, con una vision mas
del interés comun, asi como también el reconocimiento de que la inversion privada no
puede circunscribirse solo a un edificio, sino que debe involucrar el entorno en el que se
asienta, es bésico para ir resolviendo colectivamente los grandes problemas de movilidad



que aquejan a la ciudad. De hecho, asf se lo plantea en el Plan Metropolitano de Ordena-
miento Territorial (PMOT).

Dentro de la definicion de los instrumentos y procedimientos de gestion para el ordena-
miento territorial, el PMOT sefiala entre los problemas de la gestion territorial la “caren-
cia de un marco de gestion territorial y de suelo en la politica publica municipal y falta
de claridad sobre los derechos y deberes asociados al suelo, su clasificacion y la norma
asignada. Por tanto predomina la nocién de que los costos del desarrollo urbano deben
ser asumidos por la colectividad sin participacién piiblica en los beneficios privados ge-
nerados por las actuaciones publicas sobre el territorio (normativa, obras), poco impacto
de las fuentes de financiamiento del desarrollo urbano (contribucion por mejoras, parti-
cipacion en la plusvalia) y para la produccion de suelo publico (reparto de cargas y
beneficios, redistribucién parcelaria), previstas por la ley nacional y local” (pag. 75).

A partir de lo cual se establece que para entender los derechos y deberes asociados al
suelo, “la politica de suelo del DMQ, en funcidn de la competencia exclusiva otorgada
por la Constitucion Politica (sic) y el COOTAD de planificar y controlar el uso y ocupa-
cién del suelo en el cantén, estard dirigida a hacer valer la funcion social y ambiental
del suelo, y la prevalencia del bien comiin sobre el interés particular” (pag. 77).

Bajo estas consideraciones, el PMOT define las estrategias de gestion territorial, entre las
que se incluyen la “generacion de instrumentos de gestién territorial y de suelo para
intensificar el uso en el suelo urbano, asumiendo aportes para espacio publico, vias y
equipamiento” y la “asignacion de derechos y deberes para cada tratamiento en cuanto
al reparto de cargas y beneficios entre propietarios del suelo y el DMQ y enire propieta-
rios”, en ambos casos con el objetivo especifico de “promover, incentivar y direccionar
el uso y la ocupacién del suelo urbano con criterio de sustentabilidad ambiental, social
v economica” (pag. 81).

Por lo expuesto, con la finalidad de formalizar una practica ya vigente en Quito, a fin de
optimizar su ejecucioén, pero fundamentalmente sus resultados, se plantea la siguiente or-
denanza metropolitana para los estudios de impacto de movilidad.



ORDENANZA METROPOLITANA No.

EL CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO

Vistos el Informe No. ... de .............. del 2015, expedido por la Comision de Uso de
Suelo y

CONSIDERANDO
Que, el articulo 31 de la Constitucién de la Republica del Ecuador (CRE) establece que

Que,

Que,

Que,

Que,

“las personas tienen derecho al disfrute pleno de la ciudad y sus espacios publicos,
bajo los principios de sustentabilidad, justicia social, respeto a las diferentes cul-
turas urbanas y equilibrio entre lo urbano y rural. El ejercicio del derecho a la
ciudad se basa en la gestion democrdtica de ésta, en la funcion social y ambiental
de la propiedad y de la ciudad, y en el ejercicio pleno de la ciudadania™.

los articulos 35 y 36 de la CRE establecen la obligatoriedad del Estado de brindar
atencion prioritaria y especializada en los ambitos publico y privado a las personas
y grupos de atencion prioritaria y adultas y adultos mayores.

el articulo 264 de la CRE determina que entre las competencias exclusivas de los
gobiernos municipales estan “2. Ejercer el control sobre el suelo y ocupacion del
suelo en el canton™; 3. Planificar, construir y mantener la vialidad urbana™; y,”6.
Planificar, regular y controlar el transito y el transporte publico dentro de su te-
rritorio cantonal”. Estas competencias son también asignadas a los gobiernos de
los distritos metropolitanos autdnomos, segun lo dispuesto en el articulo 266 de la
misma Constitucidn.

el articulo 54 del Cédigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y Des-
centralizacion (COOTAD) sefiala que son funciones de los gobiernos auténomos
descentralizados (GAD) municipales, entre otras, las siguientes: “a) Promover el
desarrollo sustentable de su circunscripcion territorial cantonal, para garantizar
la realizacion del buen vivir a través de la implementacion de politicas publicas
cantonales, en el marco de sus competencias constitucionales y legales™; c) Esta-
blecer el régimen de uso del suelo y urbanistico, para lo cual determinard las con-
diciones de urbanizacion, parcelacion, lotizacion, division o cualquier otra forma
de fraccionamiento de conformidad con la planificacion cantonal, asegurando
porcentajes para zonas verdes y dreas comunales”; m) Regular y controlar el uso
del espacio ptiblico cantonal y, de manera particular, el ejercicio de todo tipo de
actividad que se desarrolle en él, la colocacion de publicidad, redes o seializa-
cion”;y, “o) Regular y controlaras construcciones en la circunscripcion cantonal,
con especial atencion a las normas de control y prevencion de riesgos y desasires™.
Estas funciones les son asignadas a los GAD de los distritos metropolitanos, en el
articulo 84 del mismo COOTAD.

el articulo 55 del COOTAD ratifica el concepto constitucional de las competencias
exclusivas de los GAD municipales sobre el ordenamiento territorial; el control del
uso y ocupacion del suelo; la planificacion, construccion y mantenimiento de la



Que,

Que,

Que,

Que,

vialidad urbana; v, la planificacion, regulacion y control del transito y el transporte
terrestre. El articulo 85 del COOTAD hace lo propio con respecto a las competen-
cias exclusivas de los CAD de los distritos metropolitanos.

el articulo ... (6) de la Ordenanza Metropolitana No. 156, que establece el Régimen
Administrativo del Suelo en lo referente a las Licencias Metropolitanas Urbanisti-
cas (LMU), sancionada el 16 de diciembre del 2011, sefiala que “3. El hecho de
que un administrado realice la intervencién autorizada con la LMU no convalida
el incumplimiento de otras obligaciones previstas en el ordenamiento juridico na-
cional o metropolitano, o su deber general de garantizar la seguridad de las per-
sonas, los bienes o el ambiente en el ejercicio de su actuacion”.

el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PMOT) del Dis-
trito Metropolitano de Quito, expedido mediante Ordenanza Metropolitana No.
041, sancionada el 22 de febrero del 20135, “incorpora la movilidad como elemento
articulador entre el desarrollo y territorio”; el diagnostico del eje territorial reco-
noce que “/a presente estructura urbana, de un alto grado de fragmentacion terri-
torial, ha favorecido una cultura del vehiculo particular que no permite incentivar

otros medios de transporte, y ha sido la causa principal de los problemas vehicu-
lares en el DMQ"'.

el articulo ... (17) de la Ordenanza Metropolitana No. 172 que establece el Régi-
men Administrativo del Suelo en el Distrito Metropolitano de Quito, sancionada el
30 de diciembre del 2011, sefiala que “5. Los propietarios del suelo planificaran
las obras de habilitacién o edificacion de construcciones en el marco de las nor-
mas contenidas en los instrumentos de planificacion metropolitana, como requisito
para obtener la correspondiente licencia metropolitana urbanistica”.

el articulo 16 de la Ordenanza Metropolitana No. 210, reformatoria de las Orde-

nanzas Metropolitanas No. 172 y No. 432, sancionada el 12 de abril del 2018, que cam-

bia el articulo ... (3), establece que “Todos los asuntos relativos a habilitacidn de suelo

y edificacion que se presenten con ocasion de la aplicacion de los diferentes instrumen-
tos de planificacién, asi como las consultas aclaratorias sobre la aplicacion de los mis-
mos serdn resueltos fundamentadamente por la entidad responsable del territorio, habi-
tat y vivienda.”

Que,

en las Reglas Técnicas de Arquitectura y Urbanismo establecidas como anexo de
la precitada Ordenanza Metropolitana No. 172, especificamente en aquellas orien-
tadas a la edificacion o aprovechamiento urbanistico, se sefiala que para verificar
la adecuacion de la construccion e implementacion de estacionamientos en cierto
tipo de edificaciones, especialmente aquellas con estacionamientos de alta capaci-
dad y rotacién, se requiere la presentacion de estudios de impacto de trifico, que
deben ser aprobados por la autoridad competente.

Que, el articulo.26 de la Ordenanza Metropolitana No.172 de Régimen de Suelo sancio-

nada el 30 de diciembre de 2011; establece en el segundo inciso que los proyectos
urbanisticos arquitecténicos especiales “se desarrollardn en concertacion con el
MDMQ y podran contar con determinaciones de ocupacion y edificabilidad dife-



Que,

Que,

Que,

rentes a las establecidas en el PUOS, siempre que constituyan aportes urbanisti-
cos, que mejoren las contribuciones de dreas verdes y espacios publicos, la imagen
urbana y el paisaje, y contribuyan al mantenimiento de las dreas naturales.”

el art. ... (1) de la Ordenanza Metropolitana No. 194, que establece el régimen
juridico del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros, sancionada
el 13 de marzo 2012, establece que dicho sistema permite “...al Distrito Metropo-
litano de Quito garantizar y proveer a sus vecinos, vecinas y visitantes, por gestion
directa o delegada, el servicio de transporte publico colectivo y/o masivo de pasa-
jeros, en condiciones de responsabilidad, universalidad, accesibilidad, comodi-
dad, continuidad, seguridad y calidad, dentro de su territorio.”

el art. ... (3) de la Ordenanza Metropolitana No. 194, reformado por la Ordenanza
Metropolitana No. 060 que crea y regula el subsistema de transporte publico de
pasajeros por teleférico, funicular y otros medios similares - Quito Cables, sancio-
nada el 07 de marzo 2015, establece que el Sistema Metropolitano de Transporte
Publico de Pasajeros se organiza en cuatro subsistemas: Metro de Quito; Metrobus-
Q; Transporte Convencional; y, Quito Cables.

la Disposicidn transitoria octava de Ordenanza Metropolitana No.170 que regula el
Sistema de Estacionamientos, sancionada el 22 de junio de 2017, establece que
“Dentro del plazo de ciento ochenta dias, contados a partir de la expedicion de
esta Ordenanza, la Secretaria de Territorio Hdabitat y Vivienda deberd presentar
los criterios y disposiciones reformatorias a las Normas de Arquitectura 'y Urba-
nismo consideradas como anexo del Régimen Administrativo del Suelo en el Dis-
trito Metropolitano de Quito, en los que se contemple como lineamiento de politica
publica la eliminacién de los requerimientos minimos y la fijacion de topes madxi-
mos de estacionamientos tanto en las antiguas edificaciones como en los nuevos
desarrollos, dependiendo de su uso.”

el articulo 27 de la Ordenanza Metropolitana No.194 que prioriza, regula, facilita y
promociona la bicicleta y la caminata como modos de transporte sostenibles en el
Distrito Metropolitano de Quito, sancionada el 22 de diciembre de 2017, establece
en el tercer inciso que “Las normas técnicas de arquitectura y urbanismo deberdn
contemplar en su reglamentacion la obligacion de implementacion de espacios de
estacionamiento para bicicletas en predios privados, conforme a la normativa vi-
gente.”

En ejercicio de las atribuciones legales establecidas en los articulos 7, 57 literal a) y 87
literal a) del Cddigo Orgénico de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentraliza-
cion y 8 de la Ley Orgénica de Régimen para el Distrito Metropolitano de Quito,

EXPIDE LA SIGUIENTE

ORDENANZA METROPOLITANA QUE ESTABLECE LAS DISPOSICIONES

Y LINEAMIENTOS QUE DEBERAN OBSERVARSE PARA LA
PRESENTACION Y APROBACION DE



ESTUDIOS DE IMPACTO EN LA MOVILIDAD EN EL DISTRITO
METROPOLITANO DE QUITO

Capitulo 1
Generalidades

Articulo 1.- Objetivo: Establecer las disposiciones y los lineamientos que deberéan ob-
servarse para la presentacion y aprobacién de los estudios de impacto de trafico, o en su
concepcion méas amplia, en la movilidad, exigidos en el Régimen Administrativo del
Suelo y sus correspondientes Reglas Técnicas de Arquitectura y Urbanismo (RTAU), a
fin de eliminar o minimizar los impactos negativos derivados del desarrollo de proyectos
urbanos y arquitecténicos y propender a su sustentabilidad, a través de la aplicacion de
medidas de mitigacién y/o compensacion a cargo del promotor.

Articulo 2.- Ambito de aplicacion: La presente Ordenanza es de observancia general y
obligatoria en el &mbito del Distrito Metropolitano de Quito, para todos aquellos proyec-
tos de habilitacion de suelo o de edificaciones especificados en los articulos 11y 12 de la
presente Ordenanza, sean de propiedad publica o privada, conforme el nivel indicado en
el articulo 11.

Articulo 3.- Definiciones: La definicion de los términos utilizados en la presente Orde-
nanza serd en términos generales la misma que se sefiala en la ordenanza que establece el
Régimen Administrativo del Suelo, mas algunas otras que se sefialan a continuacion:

e Aprovechamiento urbanistico.- es la capacidad de edificacién de un predio, condicio-
nado por la reglamentacién metropolitana y determinada por la zonificacién de uso y
ocupacion de suelo, asignado en el sector en que €ste se encuentre.

e Edificacion.- es toda obra de construccion a realizarse en suelo urbano o rural, para
permitir un uso o destino determinado.

o Estudio de impacto en la movilidad.- es un documento técnico que contiene informa-
cién relevante, sistematica y documentada, que permita evaluar cualitativa y cuanti-
tativamente el efecto que produciria sobre la movilidad general en el entorno de pro-
yectos urbanisticos arquitectonicos con la finalidad de identificar, disefiar y planificar
la implementacidn de las correspondientes medidas de mitigacion y/o compensacion,
que permitan reducir o eliminar los impactos negativos que se estimen y recuperar o
mejorar las condiciones preexistentes. Estos estudios son parte del proceso de plani-
ficacién de los proyectos urbanisticos arquitectonicos que estan por implementarse,
aunque en situaciones especiales, debidamente justificadas por la autoridad compe-
tente, pueden extender su aplicacion a desarrollos inmobiliarios ya existentes, con la
finalidad de corregir los impactos generados.

e Espacio publico.- el espacio ptblico constituye el sistema en el que se relacionan e
integran las areas, zonas y equipamientos del DMQ y los elementos urbanisticos, ar-
quitecténicos, paisajisticos y naturales, sean de dominio piblico o de dominio pri-
vado, ademds de sistemas colectivos de soporte, que constituye el escenario de la in-
teraccion social cotidiana y en cuyo contexto los ciudadanos ejercen su derecho a la
ciudad. Sus elementos constitutivos y complementarios son los definidos en la orde-
nanza que establece el Régimen Administrativo del Suelo.



Habilitacion del suelo.- es el proceso técnico de division del territorio, para lograr a
través de la accion material y de manera ordenada, la adecuacion de los espacios para
la localizacién de asentamientos humanos y sus actividades. Se habilita el suelo a
través de urbanizaciones, subdivisiones y reestructuraciones parcelarias, de las que
resulten lotes o solares susceptibles de transferencia de dominio, conforme las defini-
ciones especificas que consten en la ordenanza que establece el Régimen Administra-
tivo del Suelo.

Licencia Metropolitana Urbanistica de Habilitacidn de Suelo y Edificacion.- es el acto
administrativo mediante el cual el Distrito Metropolitano de Quito autoriza a su titular
el ejercicio de su derecho a habilitar, edificar o, a utilizar o aprovechar el espacio
publico. Su régimen administrativo de otorgamiento y aplicacion se encuentra regu-
lado en el Régimen de Licenciamiento Metropolitano Urbanistico.

Medidas de mitigacion y/o compensacion.- son acciones disefiadas para reducir o eli-
minar los impactos negativos que los proyectos arquitectonicos o urbanisticos gene-
ran sobre la movilidad sectorial o zonal, durante la fase de construccién o durante la
fase de utilizacidn, que deben ser implementadas por los propietarios o promotores de
tales proyectos a su costa sobre la base de la decisidon de la Mesa Técnica Multisecto-
rial establecida con la autoridad competente.

Las medidas de compensacion comprometidas fuera del predio de ejecucion del pro-
yecto, podréan ser ejecutadas en el marco de convenios especificos con la autoridad
metropolitana correspondiente.

Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros (SMTPP).- constituye el
conjunto de componentes y/o elementos que, interrelacionados y en el marco del or-
denamiento juridico nacional, permiten al Distrito Metropolitano de Quito garantizar
y proveer a sus vecinos, vecinas y visitantes, por gestion directa o delegada, el servicio
de transporte piblico colectivo y/o masivo de pasajeros, en condiciones de responsa-
bilidad, universalidad, accesibilidad, comodidad, continuidad, seguridad y calidad,
dentro de su territorio.

El SMTPP se organiza en tres subsistemas: Metro de Quito, MetrobusQ y Transporte
Convencional.

Metro de Quito.- Subsistema del SMTPP constituido por los elementos y/o compo-
nentes vinculados a las lineas del metro que, de conformidad con los instrumentos de
planificacion expedidos por el Administrador o Administradora del Sistema, se hayan
implementado o se llegaren a implementar.

Metrobus-Q.- Subsistema del SMTPP en corredores viales exclusivos (bus rapid tran-
sit -BRT), constituido por los elementos y/o componentes vinculados con los corre-
dores troncales y alimentadores que, definidos en los instrumentos de planificacion
expedidos por el Administrador o Administradora del Sistema, se hayan implemen-
tado o se llegaren a implementar.



Transporte Convencional .- Subsistema de transporte colectivo en rutas y frecuencias,
con sus elementos y/o componentes, definidos en los instrumentos de planificacion
expedidos por el Administrador o Administradora del Sistema.

Areas servidas por el Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros
(SMTPP).- Areas del Distrito Metropolitano de Quito ubicadas en el area de influen-
cia directa del SMTPP, definidas en el Mapa correspondiente adjunto a la presente
Ordenanza y actualizado periodicamente por la autoridad metropolitana rectora en los
ambitos de territorio, habitat y vivienda.

Vias expresas.-son vias de circulacion sin interferencias laterales y accesos controla-
dos, sus caracteristicas son: soporte al trafico de paso de larga y mediana distancia;
separan el trafico de paso del trafico local; permiten una velocidad de operacion hasta
de 80km/h; no permiten accesos directos a lotes frentistas; los accesos y salidas se
realizan mediante carriles de aceleracién y deceleracion; no admiten el estaciona-
miento lateral; las intersecciones con otras vias se realizan solo a desnivel; admiten la
circulacién de lineas de transporte interurbanas o interprovinciales.

Vias semi-expresas.- son vias con control parcial de accesos, sus caracteristicas son:
permiten el desarrollo de altas velocidades vehiculares y es soporte del trafico de paso
de larga y mediana distancia con caracteristicas menores a las expresas; separan el
trafico de paso del trafico local; permiten una velocidad de operacion de hasta 70
km/h; admiten a circulacioén de transporte interurbano, interprovincial y urbano; ex-
cepcionalmente admiten accesos directos a predios frentistas mediante vias laterales
de servicio; no admiten estacionamiento lateral; las intersecciones con otras vias se
realizan solo a desnivel y a nivel en caso excepcional.

Vias Principales.- Todas las vias que son parte de la Red de Paso y de la Red de
Accesos, indicadas en el Anexo 1 de la Ordenanza No. 117 “De reglamentacion para
la circulacion de vehiculos de carga y transporte de productos quimicos peligrosos en
¢l DMQ” aprobada el 24 de abril del 2004.

Vias de red de servicio local.- Conformada por vias que igualmente permiten la acce-
sibilidad hacia los diferentes sectores de la ciudad, pero que por sus caracteristicas
residenciales y/o geométricas, obligan a la restriccion total de la circulacion de los
vehiculos de Carga Pesada. Su funcion consiste en permitir que los vehiculos que
transportan cargas livianas y medianas puedan servir a la demanda que se genera en
las 4reas consolidadas, cuya circulacién no tiene restriccion expresa, salvo las que se
generen por las propias caracteristicas fisicas y funcionales de las vias, tales como:
Seccion de la via; Uso predominante residencial, de equipamiento educativo y de sa-
lud; Pendientes pronunciadas.

Informe de cumplimiento de medidas de mitigacién y/o compensacion: Proceso
sistematico, objetivo y documentado, realizado o encargado por la autoridad metro-
politana de movilidad, para evaluar el grado de cumplimiento de las medidas de mi-
tigacion y/o compensacion del estudio de impacto en la movilidad, EIM, y de la nor-
mativa metropolitana y nacional de movilidad aplicable, con el fin de determinar me-
didas correctivas o acciones para el cumplimiento de los objetivos del EIM.



o Conformidad (C): Calificacidon dada a las actividades, procedimientos, procesos, ins-
talaciones, practicas o mecanismos de registro que se han realizado o se encuentran
dentro de las medidas de mitigacion del EIM aprobado, y de la normativa metropoli-
tana y nacional de movilidad aplicable.

¢ No Conformidad (NC): Calificacion dada a las actividades, procedimientos, proce-
sos, instalaciones, practicas o mecanismos de registro que no se han realizado o no se
encuentran dentro de las medidas de mitigacion del EIM aprobado, y de la normativa
metropolitana y nacional de movilidad aplicable.

¢ No Conformidad Menor (nc -): Calificacién que implica una falta leve frente a las
medidas de mitigacion del EIM aprobado, y de la normativa metropolitana y nacional
de movilidad aplicable, dentro de los siguientes criterios:
- Facil correccion o remediacion.
- Rapida correccion o remediacion.
- Bajo costo de correccion o remediacion; evento de magnitud pequefia, extension

puntual.

- Poco riesgo e impactos menores.

e No Conformidad Mayor (NC+): Calificacion que implica una falta grave frente a
las medidas de mitigacién del EIM aprobado, y de la normativa metropolitana y na-
cional de movilidad aplicable; también pueden deberse a repeticiones periddicas de
no conformidades menores. Los criterios de calificacion son los siguientes:

- Correccién o remediacion dificil.

- Correccion o remediacion que requiere mayor tiempo y recursos.

- El evento es de magnitud moderada a grande.

- Los accidentes potenciales pueden ser graves o fatales.

- Evidente despreocupacion, falta de recursos o negligencia en la correccion de un
problema menor.

e No Aplica: Se da esta calificacion cuando se ha citado medidas de mitigacién del
EIM aprobado que no tienen relacion con la actividad que se realiza, y su aplicabilidad
es innecesaria.

Capitulo II
Competencias

Articulo 4.- Autoridad competente de aprobacién y seguimiento: La autoridad com-
petente para establecer las reglas técnicas especificas, revisar y aprobar los estudios de
impacto en la movilidad y emitir informes técnicos sobre la adecuada implementacion
técnica de las medidas de mitigacion aprobadas, serd la secretaria responsable de los te-
mas de movilidad en el Municipio.

Articulo 5.- Autoridad competente de autorizacién: La instancia municipal a cargo de
otorgar la Licencia Metropolitana Urbanistica de Habilitacién de Suelo y Edificacion,
serd la secretaria a cargo de los temas de suelo, habitat y vivienda o las administraciones
zonales, seglin sea el caso, y serdn responsables de informar a las Entidades Colaborado-
ras que el estudio aprobado y que las medidas de mitigacién requeridas por la instancia



municipal encargada de ]a gestion de la movilidad que se presenten contengan las obser-
vaciones realizadas al proyecto previo la emision de la respectiva Licencia.

Articulo 6.- Responsabilidad de Negociacion: La instancia municipal a cargo de los
temas de suelo, habitat y vivienda, en coordinacion con la instancia municipal encargada
de la gestion de la movilidad, serdn los entes responsables del proceso de analisis, me-
diante el cual se establezcan los alcances de las obras de mitigacion a cargo del promotor
asi como otros aspectos requeridos para la ejecucion de dichos trabajos a su coste.

Capitulo III
Alcance, clasificacién y responsabilidad en la ejecucién de los estudios de impacto
en la movilidad e implementacion de las medidas de mitigacion

Articulo 8.- Alcance: Los estudios de impacto en la movilidad no implican la modifica-
cién de los pardmetros y criterios establecidos en las Reglas Técnicas de Arquitectura y
Urbanismo (RTAU) y su aprobacién no implica la aprobacién de los proyectos urbanis-
ticos arquitectonicos; sin embargo, si fruto de la evaluacion de los impactos y de la defi-
nicion de las correspondientes medidas de mitigacion y/o compensacion, se requiera in-
troducir correcciones, modificaciones o incorporaciones a los proyectos arquitecténicos
o urbanisticos, éstas deberan incorporarse formal y obligatoriamente en los disefios de
tales proyectos, antes de considerarlos para su autorizacion.

Articulo 9.- De la obligatoriedad de implementacion de las medidas de mitigacion:
Es responsabilidad de los propietarios o promotores piblicos o privados de los proyectos
urbanisticos arquitecténicos implementar todas las medidas de mitigacion que resultaren
necesarias producto del estudio. El Municipio debera articular compromisos formales en-
tre las partes para poder ejecutarlas, dejando en claro el nivel de participacion de cada
uno de los actores involucrados, en términos monetarios o de cesion de suelo, asi como
las responsabilidades en la ejecucion.

Articulo 10.- Responsabilidad en la ejecucion: En términos generales, la realizacion de
los estudios de impacto en la movilidad es responsabilidad de los propietarios o promo-
tores publicos o privados de los respectivos proyectos urbanisticos arquitectonicos. En
caso de que las caracteristicas de interés social de los proyectos de habilitacion de suelo
o de edificacion, constituyan un 6bice econdémico para que los propietarios o los promo-
tores puedan financiar la realizacién de los estudios de impacto de movilidad, previo
constatacion de esa dificultad y en base a un acuerdo formal, la secretaria a cargo de los
temas de movilidad podra realizarlos a su propio peculio, cumpliendo con los requisitos
técnicos establecidos en esta Ordenanza y en las Reglas Técnicas aplicables. En esta
ultima consideracién no podran incluirse a proyectos impulsados por entidades estatales
de cualquier tipo.

Articulo 11.- Clasificacion: Desde el punto de vista de la obligatoriedad de los estudios
de impacto en la movilidad, los proyectos de habilitacion de suelo o edificacion se clasi-
ficaran en funcién de los siguientes criterios: uso del suelo; ubicacion dentro o fuera de
las areas servidas por el Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros
(SMTPP); y, nimero de estacionamientos. De acuerdo a esto, y como se indica en la
Tabla 1, se establecen los siguientes niveles:
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a)

b)

Nivel 0: correspondientes a proyectos de habilitacién de suelo o edificacion cuyos
impactos negativos sobre la movilidad puedan ser resueltos a través del cumpli-
miento cabal de las RTAU pertinentes y consecuentemente, no requieren de la
aprobacion de un estudio de impacto en la movilidad por parte la municipalidad.
En esta categoria caben:

- Proyectos de edificacion para usos distintos al exclusivamente residencial, que
estén dentro del area de influencia directa del SMTPP, que tengan hasta 150
estacionamientos; excepto aquellos que tengan accesos en vias expresas o se-
miexpresas o vias principales, en cuyo caso se los considerara de Nivel 1.

- Proyectos de edificacion para usos distintos al exclusivamente residencial, que
estén fuera del area de influencia directa del SMTPP, que tengan hasta 200
estacionamientos; excepto aquellos que tengan accesos en vias expresas o se-
miexpresas o vias principales, en cuyo caso se los considerara de Nivel 1.

- Proyectos de edificacion para uso residencial de hasta 200 estacionamientos,
que estén dentro del 4rea de influencia directa del SMTPP; excepto aquellos
que tengan accesos en vias expresas o semiexpresas o vias principales, en cuyo
caso se los considerara de Nivel 1.

- Proyectos de edificacion para uso residencial de hasta 250 estacionamientos,
que estén fuera del area de influencia directa del SMTPP; excepto aquellos
que tengan accesos en vias expresas o semiexpresas o vias principales, en cuyo
caso se los considerara de Nivel 1.

Nivel 1: correspondientes a proyectos de habilitacion de suelo o edificacién cuyos
impactos negativos sobre la movilidad deban ser resueltos con medidas de miti-
gacion que impliquen disefios especiales relativos a la movilidad en el proyecto
que no estén explicitados en las RTAU, tales como cambios en la gestion del tra-
fico local (en las vias aledafias), implementacion de dispositivos de control de
transito (Ej: seméforos) o reformas geométricas viales menores estimadas en me-
nos de 100 remuneraciones basicas unificadas, por lo que requieren de un estudio
de impacto en la movilidad a ser aprobado por la instancia municipal correspon-
diente. En esta categoria caben:

- Proyectos de edificacion o habilitacion de suelo distintos al exclusivo residen-
cial, que estén dentro del drea de influencia directa del SMTPP, que tengan
entre 151 y 300 estacionamientos; excepto aquellos que tengan accesos en vias
expresas 0 semiexpresas o vias principales, en cuyo caso se los considerara de
Nivel 2.

- Proyectos de habilitacion de suelo distintos al exclusivo residencial, , que es-
tén fuera del area de influencia directa del SMTPP, que tengan entre 201 y 300
estacionamientos; excepto aquellos que tengan accesos en vias expresas o se-
miexpresas o0 vias principales, en cuyo caso se los considerara de Nivel 2.

- Proyectos de edificacion para uso exclusivamente residencial, que estén dentro
del area de influencia directa del SMTPP, de mas de 200 estacionamientos y
hasta 300 estacionamientos.

- Proyectos de edificacion o habilitacion de suelo para uso exclusivamente resi-
dencial, que estén fuera del area de influencia directa del SMTPP, de mas de
250 estacionamientos y hasta 300 estacionamientos.
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¢) Nivel 2: correspondientes a proyectos de habilitacion de suelo o edificacién cuyos
impactos negativos sobre la movilidad deban ser resueltos con medidas de miti-
gacion que impliquen cambios sectoriales o zonales en la gestion del trafico, me-
diante la implementacion de dispositivos de control de transito o intervenciones
infraestructurales estimadas en mas de 100 remuneraciones basicas unificadas,
por lo que requieren de un estudio de impacto en la movilidad a ser aprobado por
la instancia municipal correspondiente. En esta categoria caben:

- Proyectos de edificacién o de habilitacion de suelo qye tengan mas de 300
estacionamientos.

En el caso que el desarrollo urbano, vial o del espacio publico impulsado por el
Municipio, o que la existencia de otras iniciativas impulsadas por propietarios o
promotores publicos o privados distintos definan la necesidad técnica de interven-
ciones integrales y diferentes que las derivadas de los estudios de impacto de mo-
vilidad para un proyecto especifico, el Municipio articulara compromisos forma-
les entre las partes para poder ejecutarlas, dejando en claro el nivel de participa-
cion de cada uno de los actores involucrados, en términos monetarios o de cesion
de suelo, asi como las responsabilidades en la ejecucion.

Tabla 1. Nivel de los Estudio de Impacto de Movilidad

Uso de suelo diferente a ex- | Uso de suelo exclusiva-
Nivel clusivamente residencial mente residencial
Dentro Fuera SMTP | Dentro Fuera
SMTP SMTP SMTP
0 =9 >5 > 5 > 5
<=150 <=200 <= 200 <=250
1 > 150 > 200 > 200 > 250
<=300 <=300 <=300 <= 300
2 >300 > 300 > 300 > 300

Los proyectos con accesos en vias expresas, semiexpresas o vias principales, reque-
rirdn estudios de impacto de la movilidad del nivel inmediato superior.

Articulo 12.- Proyectos Especiales: Todos los proyectos definidos por la secretaria res-
ponsable de los temas de suelo, hébitat y vivienda como “proyectos urbanisticos arqui-
tectdnicos especiales, ademas de equipamientos y comercios calificados como especia-
les” deberan presentar obligatoriamente estudios de impacto en la movilidad, de acuerdo
a los requerimientos establecidos en el Nivel 1.

Articulo 13.- Facultad de determinacion: La instancia a cargo de los temas de suelo,
habitat y vivienda tendra en todo momento la capacidad de determinar la categorizacion
de los proyectos, mas alla de lo previsto en este Capitulo, considerando condiciones es-
pecificas de los mismos o del sitio en el cual seran implementados, que asi lo ameriten.
La resolucion correspondiente deberé ser fundamentada y de conocimiento publico.

Capitulo IV
Requisitos, contenidos basicos de los estudios de impacto en
la movilidad y de las medidas de mitigacién
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Articulo 14.- Presentacion: Los estudios de impacto en la movilidad deberan ser pre-
sentados ante la autoridad competente, mediante solicitud con firma conjunta del propie-
tario o representante legal del proyecto, debidamente acreditado, y el profesional a cargo
de su realizacion; en la cual se declare explicitamente que se conocen las medidas de
mitigacidén propuestas y que, en caso de ser aprobadas, se compromete a su disefio y pla-
nificacion definitivas, asi como a su implementacion bajo el costo acordado.

Articulo 15.- Realizacion de los estudios: Los estudios de impacto en la movilidad de-
beran ser realizados por profesionales de tercer nivel con formacion en el &mbito de la
movilidad o similares debidamente acreditados por el Sistema Nacional de Educacién
Superior, que hayan recibido instruccion especifica en esta materia o acrediten experien-
cia de al menos dos afios en la misma.

La autoridad competente de aprobaciéon mantendra un registro referencial de acceso pu-
blico de los profesionales que hayan presentado estudios y promovera la inclusion de esta
formacion especifica en las universidades de la ciudad y el pais, a través de cursos regu-
lares incorporados al pensum de las carreras o como cursos de formacién continua.

Articulo 16.- Contenido basico de los estudios: Los estudios deben ser entregados en
formato impreso (dos copias) y digital, conteniendo como minimo los siguientes elemen-
tos:

- Resumen ejecutivo.

- Memoria descriptiva del proyecto, incluyendo planos arquitecténicos bésicos, im-
plantaciones locales o zonales, segin sea el caso.

- Analisis de las condiciones de la movilidad en el entorno sectorial o zonal, segin
sea el caso, que contenga:

Definicion del area de influencia, segin las caracteristicas del proyecto.
Caracteristicas geométricas, de sefializacién y de estacionamientos del sistema
vial en el area de influencia.

Aforos del trafico vehicular en horas punta y horas valle, identificando la pre-
sencia de servicios de transporte publico y ciclovias existentes o planificadas
por la Municipalidad.

Aforos del trafico peatonal.

Presencia de equipamientos, tales como unidades educativas, servicios de sa-
lud, locales comerciales importantes, estacionamientos, etc.

Determinacion de la generacion de trafico asociada al proyecto.

- Descripcion cualitativa y cuantitativa de los impactos en la movilidad, conside-
rando la jerarquia vial; accesibilidad, seguridad vial y trédnsito segtn la siguiente
prelacion: peatones, bicicletas, transporte publico y autos particulares. En todos
los casos se priorizara la atencién de segmentos poblacionales de nifios y nifias,
adultos mayores, personas con discapacidad y mujeres embarazadas.

- Medidas de mitigacién propuestas, diferencidndolas para la fase de construccion
y la fase de utilizacion.

La secretaria responsable de los temas de movilidad procurard generar informacién de

acceso publico que pueda servir de base para determinar las condiciones existentes o pla-
nificadas de la movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito, a partir de mediciones o
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investigaciones propias o a través de la sistematizacién generada por estos estudios, una
vez que hayan sido aprobados.

El nivel de detalle de la informacién y del disefio de las medidas de mitigacién para cada
nivel de estudio, incluyendo la escala de los planos, debera ser establecido por la autori-
dad competente de la aprobacién de los mismos, mediante la expedicion de una Regla
Técnica.

Articulo 17.- Criterios para el disefio de las medidas de mitigacién: Las medidas de
mitigacién y/o compensacion deberan considerar los siguientes criterios en su disefio:

- Acceso seguro de peatones al espacio publico y de cruce de calles, especialmente
de aquellos con necesidades especiales.

- Calidad estética en la configuracién de las soluciones

- Proteccion de paradas y carriles del transporte publico.

- Proteccion de ciclovias.

- Reducci6n de la presion por el indebido estacionamiento temporal o de larga es-
tancia en la via publica.

- Reduccién de colas de ingreso a los estacionamientos en la via publica y de con-
flictos a la salida.

- Tratamiento de las intersecciones involucradas en el drea de influencia directa del
proyecto.

- Cumplimiento de las RTAU vigentes en el dimensionamiento de vias y obras,
segtn el caso.

Capitulo V
Aprobacion de los estudios de impacto en la movilidad

Articulo 18.- Plazos: La autoridad competente de aprobacién debera atender las solici-
tudes presentadas en un plazo no mayor a 60 dias para los estudios correspondientes al
Nivel 1; y, 90 dias para los del Nivel 2. Estos plazos se computaran solo en los dias atri-
buibles a la administracién municipal; es decir, descontando los periodos de tiempo que
el solicitante tarde en responder a los requerimientos de informacion aclaratoria o com-
plementaria, formalmente enviados por parte de la autoridad.

En caso de que el solicitante demore de manera injustificada mas de 60 dias en atender
los requerimientos de la autoridad, se procederd a expedir la resolucion que declara re-
chazada la solicitud presentada.

En el caso de que las medidas de mitigacion planteadas en los estudios de Nivel 2, re-
quieran de andlisis técnicos 0 econémicos de mayor profundidad a lo que permite el plazo
de 90 dias, la autoridad competente podra definir una ampliacién del plazo.

Articulo 19.- Socializacién y participacion ciudadana: Una vez que se considere que
el estudio de impacto en la movilidad es viable, la autoridad competente, en coordinacion
con la Administracion Zonal correspondiente, organizara una reuniéon de socializacién del
proyecto, del estudio y de las medidas de mitigacién a la comunidad vecina, a fin de
receptar sus observaciones y sugerencias, no vinculante, que deberan ser incorporadas en
el proceso de evaluacion.
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En caso de que el proyecto requiera una licencia ambiental con socializacion, se procurara
que la reunién de socializacion del estudio de impacto en la movilidad se programe con-
juntamente con la socializacion del estudio ambiental, a fin de evitar duplicidad de es-
fuerzos.

En el plazo que consta en la regla técnica a partir de la realizacion de la reunién sefialada,
la autoridad competente mantendrd abiertos sus canales electronicos y fisicos de comuni-
cacion para receptar las opiniones de los vecinos sobre el proyecto.

Una vez emitida la resolucion respecto a la viabilidad del estudio de impacto de movili-
dad, la autoridad competente debera informar sobre la misma a los participantes en el
proceso de socializacién, sea que hayan asistido a la reunién o hayan remitido sus obser-
vaciones. Junto con la resolucion, el informe debera contener una explicacion del trata-
miento dado a las observaciones recogidas en este proceso.

Articulo 20.- Resolucion: La autoridad competente emitirda antes del plazo establecido
para cada nivel de estudio, una resolucién formal en alguno de los siguientes sentidos:

a) Aprobacion del estudio de impacto de movilidad y de las medidas de mitigacion,
incluyendo los planos definitivos. En este caso se considera que no existen defi-
ciencias técnicas y se cuenta con la informacion al nivel de detalle requerido.

b) Aprobacién condicional del estudio de impacto de movilidad y de las medidas de
mitigacion, incluyendo los planos provisionales. Se considera que no existen de-
ficiencias técnicas y la informacion para definir totalmente las medidas requiere
ser complementada conforme avanza el disefio del proyecto, para poder contar
con planos definitivos y la aprobacion sin condiciones.

¢) Negacién del estudio de impacto de movilidad, debido a que los impactos negati-
vos son de tal magnitud que las medidas de mitigacién no puedan reducirlos hasta
niveles aceptables. En este caso, el propietario o promotor del proyecto podra rea-
lizar modificaciones sustanciales al proyecto e ingresar la solicitud, como un tra-
mite nuevo.

d) Devolucién del estudio de impacto de movilidad; se darda debido a que el propie-
tario o promotor no atendié los requerimientos de informacion para los proyectos
urbanisticos arquitecténicos dentro de los plazos establecidos o que habiéndolo
hecho, siguen sin satisfacer las especificaciones técnicas requeridas por la instan-
cia municipal pertinente.

Articulo 21.- Peticiones: Las personas naturales o juridicas que hayan sido participes
del proceso de socializacion del proyecto y que se sientan afectadas por el mismo, y no
estén de acuerdo con las decisiones de la autoridad competente en la materia de esta Or-
denanza, podran pedir la revision de las medidas de mitigacion de forma justificada,
formal y razonadamente ante la comisién permanente del Concejo encargada de los temas
de usos y ocupacién del suelo, la cual deberd convocar a una sesion especial extraordina-
ria, en un plazo de 30 dias, a partir de la resolucion sobre el estudio para tratar especifi-
camente esta peticion en comision general, de acuerdo con el reglamento correspondiente.
Sobre la base de esta peticidn, la comisién permanente emitird recomendaciones para que
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sean analizadas e incorporadas o rechazadas razonadamente, en una nueva resolucion por
parte de la autoridad competente de aprobacion y seguimiento.

Articulo 22.- Vigencia de la aprobacién: La aprobacion de un estudio de impacto de
movilidad estard vigente mientras no haya sido modificada o reformada la normativa re-
lacionada con el tema, salvo en el caso de que no se hayan cumplido los plazos estable-
cidos para el inicio y culminacion del proceso constructivo. Si el proyecto, luego de haber
obtenido la aprobacién del estudio de impacto a la movilidad y sus medidas de mitigacion,
fuese modificado y/o ampliado, el estudio referido deberd ser también actualizado de
acuerdo a las nuevas condiciones, siempre y cuando se haya incrementado el nimero de
estacionamientos y modificado los accesos y salidas vehiculares, siendo necesario efec-
tuar un nuevo proceso de aprobacion considerando el proyecto integral.

Disposiciones Generales

Primera.- La entidad municipal rectora en el ambito de la movilidad incorporara dentro
de sus funciones, la generacion de guias metodoldgicas para la realizacion de estudios de
impacto en la movilidad y para herramientas especificas que se utilizan en la evaluacion
de los impactos y la definicién de las medidas de mitigacion, tales como estimacion de la
generacion de viajes y conteos y aforos de trafico vehicular y peatonal.

Segunda.- La entidad municipal rectora en los &mbitos de territorio, habitat y vivienda,
ser4 la encargada de incorporar dentro de los requisitos para el otorgamiento de la Licen-
cia Metropolitana Urbanistica de Habilitacion de Suelo y Edificacion, para los proyectos
que corresponda, la resolucién de aprobacion de los estudios de impacto en la movilidad,
procurando que los tiempos previstos para la aprobacion de los estudios se enmarquen
dentro de los actualmente vigentes para el otorgamiento de la Licencia, de tal manera de
reducir al maximo posible las demoras por razones administrativas.

Tercera.- La entidad municipal rectora en el &mbito de la movilidad mantendra en su
sitio Web una base de datos actualizada sobre los estudios de impacto de movilidad que
contenga como minimo: (i) nombre del proyecto; (ii) localizacion y direccion exacta; (iii)
resumen ejecutivo del estudio de impacto de movilidad; (iv) resolucion al respecto; y, (v)
nombre del profesional responsable del estudio.

Adicionalmente, dicha entidad mantendra el acceso publico a todos los estudios aproba-
dos.

Cuarta.- A partir de la fecha de vigencia de la presente Ordenanza, quedan derogadas
todas las disposiciones de igual o menor jerarquia relativas a esta tematica.

Disposiciones Transitorias
Primera xxx.- De las infracciones y sanciones
Mientras se expida el Titulo "De las Infracciones y Sanciones", dentro del Régimen Ad-
ministrativo del Ejercicio de las Potestades Sancionadoras en el Distrito Metropolitano

de Quito, las infracciones y sanciones en materia de territorio, habitat y vivienda (habili-
tacion y edificacion), se sujetara al siguiente régimen.
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A.- Clasificacion de las infracciones

Infracciones administrativas muy graves.- Los que, requiriendo un EIM, ejecuten obras o
subdividan lotes sin disponer de la licencia o autorizacion metropolitana correspondiente.

Infracciones administrativas graves.- Los que, disponiendo de un EIM aprobado y con las
autorizaciones metropolitanas de construccion, ejecuten obras o medidas con un cumpli-
miento calificado como No Conformidad Mayor de las medidas de mitigacién y/o com-
pensacion aprobadas.

Infracciones administrativas leves.- Los que, disponiendo de un EIM aprobado y con las
autorizaciones metropolitanas de construccion, ejecuten obras o medidas con un cumpli-
miento calificado como No Conformidad Menor de las medidas de mitigacién y/o com-
pensacidn aprobadas.

B.- Sanciones.-

Para las infracciones calificadas como muy graves, graves o leves, se aplicaran las multas
mas altas y las medidas cautelares dispuestas para las infracciones en materia de habili-
tacion y edificacion, calificadas como muy graves, graves o leves, respectivamente, en la
ordenanza vigente de régimen de suelo.

C.- Autoridad de control.-

Las sanciones a las infracciones de la presente Ordenanza seran establecidas por la auto-
ridad metropolitana de control, de acuerdo con la gravedad de las mismas, quien actuara
de oficio, por peticion razonada y sustentada de un 6rgano administrativo del Municipio
del Distrito Metropolitano de Quito o por denuncia razonada y sustentada de cualquier
persona.

El procedimiento sancionador seré el establecido por la autoridad metropolitana de con-

trol, e incluird el informe o documentos técnicos de la autoridad metropolitana de movi-
lidad.

Segunda.- En un plazo de 60 dias desde la vigencia de esta Ordenanza, la Comision de
Uso de Suelo propondra al pleno del Concejo el reglamento especifico para tratar las
peticiones a las resoluciones de la autoridad competente sobre los estudios de impacto en
la movilidad.

Tercera.- En un plazo de 60 dias desde la vigencia de esta Ordenanza, la entidad muni-
cipal rectora en los ambitos de territorio, hébitat y vivienda, en coordinacion con la enti-
dad municipal rectora en el dmbito de la movilidad, emitird la Regla Técnica con el con-
tenido de los estudios de impacto de movilidad para cada nivel y, de considerarlo nece-
sario, para cada tipo de proyecto especifico.

Cuarta.- Los estudios de impacto de movilidad ingresados antes de la fecha de vigencia
de esta Ordenanza con su Regla Técnica, serdn evaluados de acuerdo a los criterios que
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se venian manteniendo al interior de la entidad municipal a cargo de los mismos, con-
forme sea aplicable; con la excepcion de la socializacion y participacion ciudadana que
deber4 implementarse inmediatamente.

Quinta.- En un plazo de seis meses desde la vigencia de esta Ordenanza, la entidad mu-
nicipal rectora en el &mbito de la movilidad, en coordinacion con universidades locales,
promoveré un primer curso de educacién continua para la realizacién de estudios de im-
pacto en la movilidad.

Disposiciones Reformatorias

En la Ordenanza Metropolitana No. 172 que establece el régimen administrativo del suelo
en el Distrito Metropolitano de Quito, Anexo Reglas Técnicas de Arquitectura y Urba-
nismo RT-AU, Definiciones, inciso “Certificado de Conformidad de Habitabilidad:”,
agréguese al final el siguiente texto:

“En edificaciones o construcciones que requieran obligatoriamente la ejecucion
de un Estudio de Impacto en la Movilidad, la implementacion del plan de mitiga-
cioén y/o compensacion serd también requisito previo a la expedicion del Certifi-
cado de Conformidad de Habitabilidad.”
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