SECRETARIA GENERAL DEL CONCEJO

Informe No. IC-0-2015-219

COMISION DE MOVILIDAD
-EJE TERRITORIAL-
ORDENANZA FECHA , SUMILLA
PRIMER DEBATE |
SEGUNDO DEBATE :
OBSERVACIONES:

Sefior Alcalde, para su conocimiento y del Concejo Metropolitano de Quito, remitimos a usted el
~~ siguiente informe emitido por la Comisién de Movilidad, con las siguientes consideraciones:

1.- ANTECEDENTES:

La Comisién de Movilidad, en sesion ordinaria de 25 de noviembre de 2015, conocio el proyecto de
Ordenanza Metropolitana que regula la implementacion de los Sistemas Inteligentes de Transporte,
en el Sistema Metropolitano de Trasporte Publico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito.

2.- INFORME TECNICO:
27.1.- Mediante informe técnico No. SM-DMGM-031/2015 de 12 de octubre de 2015, la Secretaria de

Movilidad remite su informe técnico de sustento para la expedicién del proyecto normativo en

referencia, el mismo que en su parte pertinente manifiesta:

u(...) Del andlisis anterior se desprende que la implementacién de los Sistemas Inteligentes de
—~ Transporte, y sobre todo del SIR, Gistema Integrado de Recaudo, debe concesionarse a un Operador
Privado; ya que la Autoridad Municipal (Administradora del Sistema de Transporte Piiblico) no tiene

capacidad operativa para ejercer esas funciones .

Recomendaciones
_ Se recomienda concesionar la implementacion del Sistema Integrado de Recaudo SIR, a un

Operador Privado, y que el Administrador del Sistema de Transporte Piiblico del Municipio del
Distrito Metropolitano de Quito (Secretaria de Mouvilidad), se encargue de la Supervision y Control
del Proyecto.

- Laimplementacién del SIR-SAE y SIU debe realizarse por fases:
a) Subsistema BRT y alimentadores, administrado por la Empresa Piiblica de Pasajeros de Quito.
b) Subsistema convencional
¢) Subsistema de Transporte aéreo por cable, QUITO CABLES

( d) Subsistema METRO de QUITO (...)"
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2.2.- Mediante informe técnico No. SM-DMGM-0172/2015 de 22 de octubre de 2015, Ia Secretaria de
Movilidad remite su informe técnico de sustento para la expedicién del proyecto normativo en
referencia, el mismo que en su parte pertinente manifiesta:

- “(...) La integracién tarifaria, al igual que la informacion, favorece el cardcter intermodal de las redes de
transporte piiblico y ln interperabilidad,
Este es otro elemento clave para incentivar la utilizacién del transporte piiblico, puesto que permite a los
pasajeros realizar viajes dentro de los Subsistemas de Transporte Piiblico del DMQ sin necesidad de
adquirir distintos titulos segiin la linea, el modo o el subsistema.
Otro pardmetro importante es la creacion de un Fideicomiso que serd el encargado de realizar la
distribucion del dinero recaudado por el Concesionario Privado a los operadores de los servicios del
transporte publico, de acuerdo a las instrucciones de pago de la autoridad. (...)"

3.- DICTAMEN DE LA COMISION:

La Comisién de Movilidad, en sesién ordinaria de 25 de noviembre de 2015, luego de analizar la
documentacion técnica que reposa en el expediente; y, con fundamento en los articulos 57 literal a), 87
literal a), y 322 del Cédigo Orgénico de Organizacién Territorial, Autonomia y Descentralizacion,
emite DICTAMEN FAVORABLE para que el Concejo Metropolitano de Quito conozca el proyecto de
Ordenanza Metropolitana que regula la implementacién de los Sistemas Inteligentes de Transporte,
en el Sistema Metropolitano de Trasporte Publico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito.

Sin perjuicio de lo anterior, se remite el proyecto de Ordenanza en mencién a la Administracién
General y a la Procuraduria Metropolitana, a fin de que emitan sus informes técnico y legal
correspondientes para conocimiento del Cuerpo Edilicio.

Afentamente,
N
Lic: Edf:k\\Sénchez
Presidente de la Comisién de Movilidad

ll/ Abg. Daniela Chacén Arias
Concejala Metropolitana Co

Adjunto expediente y proyecto de Ordenanza.
Abg. Carlos Chavez



ORDENANZA METROPOLITANA No.
EXPOSICION DE MOTIVOS

El Distrito Metropolitano de Quito constituye un importante nodo que articula
varias parroquias rurales, cantones y provincias del pais, su condicién de capital politica
administrativa, la dindmica y escala de su economia y su conectividad regional, nacional e
internacional, lo definen como un distrito de concentracién de actividades, de
infraestructura y de servicios, de articulacién regional y de influencia y representacion
nacional; tiene una circunscripcion territorial de 4.235,2 km2, con una poblacién actual de
2'414.585 habitantes, de los cuales el 70% (1'688.628 habitantes) se concentra en las
parroquias urbanas de quito y el restante 30% (725.757 habitantes) en el area rural.

Uno de los principios fundamentales de la planificacion estratégica constantes en el
Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento del Territorio, en funcion del
fortalecimiento de las mdltiples centralidades de Quito, establece que un mejor
funcionamiento de la ciudad es posible si todos los ciudadanos encuentran a proximidad —
y, de ser posible, a distancias caminables- los servicios y alternativas laborales que

actualmente solo consiguen recorriendo largos y costosos trayectos.

Los condicionantes geograficos existentes limitan el desarrollo de la ciudad y
congestionan y sobre saturan los modos de transporte existentes. Ante esto la
Municipalidad del Distrito Metropolitano de Quito - MDMQ ha considerado
imprescindible ejecutar acciones oportunas para disefiar y ejecutar un Sistema
Metropolitano de Transporte de Pasajeros, que sobre y bajo la superficie permita a los
ciudadanos de la ciudad de Quito atravesar la ciudad con un sistema de transporte agil,

rapido y seguro.

El Sistema Metropolitano de Transporte Publico se compone de cuatro subsistemas
de transporte: Subsistema de Transporte Metrobus-Q, Subsistema de Transporte
Convencional, Subsistema de Transporte Metro de Quito y Subsistema de Transporte
Quito Cables. Para alcanzar este objetivo, la construccién de la primera linea de metro en
la ciudad de Quito, no es mas que la columna vertebral del modelo de desarrollo urbano
promovido por el Distrito Metropolitano de Quito, focalizado en frenar la expansion
territorial zonal, identificando las zonas de la ciudad con posibilidades de crecimiento y/o
densificacion y que pretende crear nuevas centralidades que atraigan y relajen el colapso

que actualmente sufre el nicleo central de la ciudad
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Dentro del mejoramiento del transporte publico que promueve el MDMQ, una de
las estrategias es conseguir que el ciudadano perciba al sistema de transporte publico
colectivo como eficaz, sencillo de usar y homogéneo, en el cual se pueda planificar el viaje
y sus diferentes etapas sin tener, por ejemplo, que comprar o utilizar diferentes medios de

pago, otorgandole asi una continuidad fisica y operativa del sistema de transporte.

En este sentido, el soporte de herramientas tecnoldgicas son fundamentales para
facilitar y acelerar la construccién de sistemas de transporte integrales y homogeéneos,
particularmente los sistemas de cobro de tarifa (sistemas integrados de recaudo o SIR) que
facilitan el ingreso de los pasajeros, disminuyen el tiempo de acceso de los usuarios,
posibilitan la reduccién de la evasion y fraude y entregan informacién confiable y
oportuna sobre el comportamiento de la demanda.Al dia de hoy, el usuario sigue pagando
en efectivo su pasaje en cualquiera de las rutas en operacion, ya sean las troncales de los

corredores, las alimentadoras o las convencionales.

En detalle, las tecnologias de recaudo operando en las diferentes modalidades de

transporte son las siguientes.

¢ En los corredores Central Trolebts, Oriental (Nor Oriental Ecovia y Sur Oriental) y
Sur Occidental en sus paradas, se cuenta con torniquetes de entrada liberados por
la taquillera después del pago de la cuota de pasaje, 0 maquinas monederas que se
abren con la introduccién de una moneda de 25centavos de dolar. Un sistema
interactuado con los torniquetes o las maquinas permite disponer de un minimo de

informacion.

e Los corredores Central Trolebts, Nor Oriental Ecovia, Sur Oriental y Sur
Occidental, en sus buses alimentadores, cuentan tnicamente con equipos de

control para el conteo de pasajeros (tornos).

e FEl corredor Central Norte implementd la tecnologia de la empresa brasilena
Prodata en 2008, por medio de una empresa quitefia Taski. Sin embargo, este
proyecto padece muchas dificultades para arrancar, ya que en el corredor el
usuario sigue pagando en efectivo su pasaje, en el cual la taquillera utiliza una

tarjeta para liberar el pasaje.
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usuario que proporcione a los ciudadanos datos reales de la operacion del sistema; esto
permitiria ahorro de costos de operacion y ahorro en tiempos de viaje que benefician de

manera directa a todos los usuarios.

El sistema debera ajustarse a la politica tarifaria que existe y a las nuevas propuestas

que permitan garantizar la integracion entre los sistemas de transporte actual y futuro.

La implementacién de los sistemas inteligentes de transporte, debera contemplar el
desarrollo de un modelo de gestién que se apegue al marco legal vigente, en cuanto a su
iniciativa, contenido, financiamiento e impacto posterior, por lo que es necesario contar
con la participacién activa de la iniciativa privada, de tal forma que garantice la debida
ejecucion de herramientas tecnoldgicas. Conforme lo previsto en el segundo y tercer inciso
del articulo 283 del Cédigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizaciéon, que sefala: “Solo de manera excepcional los gobiernos auténomos
descentralizados regionales, provinciales, metropolitanos Yy municipales, podrdn delegar la
prestacion de servicios publicos de su competencia a la iniciativa privada. Esta delegacion se
vealizard mediante acto normativo del drgano competente cuando el gobierno auténomo
descentralizado respectivo no se encuentre en capacidad técnica y econdmica de gestionar
directamente un servicio piblico o en caso de calamidad publica o desastre natural. La falta de
capacidad técnica o econdmica para la gestion directa de un servicio publico serd debidamente
justificada por la autoridad ejecutiva, ante el respectivo drgano legislativo local y la ciudadania, en
lus condiciones establecidas en la Constitucion, la Ley y de acuerdo con las regulaciones del organo
competente de la administracién publica o Gobierno Central que tenga atribucion legal en materia
de competencias. La seleccién correspondiente deberd realizarse mediante concurso piiblico con
excepcién de la delegacién de las competencias de riego, agua potable y alcantarillado a
organizaciones comunitarias.”, mediante los respectivos informes emitidos por las entidades
municipales competentes, se ha certificado la incapacidad técnica y financiera del Distrito
Metropolitano de Quito para llevar adelante la implementacién, operacién, mantenimiento

y actualizacion de los sistemas inteligentes de transporte terrestre.

La Constitucién de la Repuiblica del Ecuador en su articulo 66 numeral 25, reconoce y
garantiza a las personas el derecho a acceder a bienes y servicios ptblicos y privados de
calidad, con eficiencia, eficacia y buen trato; en concordancia con lo previsto en el articulo
394 que dice: “El Estado garantizara la libertad de transporte terrestre, aéreo, maritimo y

fluvial dentro del territorio nacional, sin privilegios de ninguna naturaleza. La promocion
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La falta de un sistema eficiente y confiable, impide a los operadores disponer una
visibilidad precisa de su operacién y no les permite optimizar su operacion, frecuencias y

servicio al usuario.

Por otro lado, actualmente el sistema de transporte del Distrito Metropolitano cuenta
con una tarifa plana, con un esquema de integracion en ciertas estaciones, la tarifa plana
en su mayoria es de 25 centavos de dolar (USD 0,25), para un pasaje general, de 12
centavos de délar (USD 0,12) para un usuario preferencial y de 10 centavos de ddlar para
las personas con discapacidad; sin embargo, existen rutas que se encuentran aplicando
otras tarifas (por ejemplo en ciertas alimentadoras del corredor Central Norte) asi como un
esquema de integracion con rutas inter-parroquiales que cuentan con tarifas diferenciadas

acorde a la distancia de sus rutas.

Con la implementacion de un Sistema Integrado de Recaudo se tiene como objetivo
disponer de la herramienta que posibilite la aplicacién de politicas tarifarias distintas a la

actual.

Siguiendo los lineamientos del Plan de Trabajo de la Administracién Municipal en el
4mbito de mejora de los sistemas de transporte publico, con el fin de optimizarla
movilidad de los habitantes de la ciudad, el Municipio ha planteado a través de la
Secretaria de Movilidad, la implementacion de herramientas tecnologicas de control,
evaluacién y recaudacién de los componentes y elementos propios del Sistema de
Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito, que permitan dotar
de un servicio moderno y conexo a los ciudadanos, cuya integracion de los Subsistemas

sea su eje primordial.

Mediante Decreto Ejecutivo 3304 publicado en el Registro Oficial 840 de 12 de
diciembre de 1995, referente al Transporte Terrestre en el Cantén Quito, se transfiri6 al
Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, entre otras, las siguientes atribuciones:
organizar, reglamentar, planificar y fiscalizar las actividades, operaciones y servicios del

transporte terrestre, ptiblico y privado.

Por los antecedentes anteriormente indicados, se requiere contar con un nuevo sistema
de recaudo para mejorar el control de ingresos, un sistema de ayuda a la operacion que
logre un adecuado control del uso de la flota, ademas de un sistema de informacion al
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del transporte publico masivo y la adopcion de una politica de tarifas diferenciadas de
transporte seran prioritarias. El Estado regularé el transporte terrestre, aéreo y acuaticoy

las actividades aeroportuarias y portuarias.”

Conforme la definicién constante en la ordenanza 194 del Concejo Metropolitano de
Quito, sancionada el 13 de marzo de 2012, al ser el Sistema Metropolitano de Transporte
Publico de Pasajeros el conjunto de componentes y/0 clementos interrelacionados que
permiten garantizar y proveer, por gestion directa 0 delegada, el servicio de transporte

ptiblico colectivo y/o masivo de pasajeros.

El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito conforme la Constitucion tiene
competencias en la planificacion, regulacion y control del transporte terrestre, transito y
seguridad vial dentro de la jurisdiccion cantonal; bajo esta premisa, €s indispensable que el
Concejo Metropolitano del Distrito Metropolitano de Quito, conozca ¥ apruebe el
siguiente proyecto de Ordenanza Metropolitana por la cual se establece las caracteristicas
generales, parametros y condiciones de los sistemas inteligentes de control, evaluacion y
recaudacién del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito
Metropolitano de Quito, cuya instalacion en todos los elementos destinados a la prestacic’m
de este servicio es obligatoria, con sujecion a las disposiciones y principios contemplados
en la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Trénsito y Seguridad Vial, ordenanzas

metropolitanas vigentes y demas normativa aplicable.

Por la presente Ordenanza ademas se establecera las disposiciones y condiciones para
su implementacién, operacién, control y evaluacion, asi como el mecanismo para la
concesién de la operacion de estos sistemas, mediante la delegacion ala iniciativa privada,
de conformidad a las disposiciones de 1a Constitucion de la Republica del Ecuador, Ley de
Modernizacion del Estado, Cédigo Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y

Descentralizacién y demas normativa vigente.
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EL CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO

Visto el informe No. IC-O-2015-219, de 25 de noviembre de 2015, expedido por la

Comision de Movilidad.

Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

CONSIDERANDO:

de conformidad con el articulo 238 de la Constitucién, los gobiernos autonomos

descentralizados gozaran de autonomia politica, administrativa y financiera;

ol articulo 316 de la Constitucién determina que “el Estado podrd delegar la
participacion en los sectores estratégicos y servicios piiblicos a empresas mixtas en las
cuales tenga mayoria accionaria”, que “la delegacion se sujetard al interés nacional y
respetard los plazos y limites fijados en la ley para cada sector estratégico”; y, que “el Estado
podrd, de forma excepcional, delegar a la iniciativa privada y a la economia popular y

solidaria, el ejercicio de estas actividades, en los casos que establezca la ley”;

el articulo 394 de la Constitucién sefiala: “El Estado garantizard la libertad de
transporte terrestre, aéreo, maritimo y fluvial dentro del territorio nacional, sin privilegios
de ninguna naturaleza. La promocion del transporte piiblico masivo y la adopcion de una
politica de tarifas diferenciadas de transporte serdn prioritarias. El Estado regulard el

transporte terrestre, aéreo y acudtico y las actividades aeroportuarias y portuarias.”;

el Cédigo Organico de Organizacién Territorial, Autonomia y Descentralizacion
(en adelante “COOTA ") establece en el articulo 54, literal f, que son funciones del
gobierno autonomo descentralizado municipal, entre otras, la de ejecutar las
competencias exclusivas y concurrentes reconocidas por la Constitucién y la ley y
en dicho marco, prestar los servicios y construir la obra puiblica cantonal
correspondiente, con criterios de calidad, eficacia y eficiencia, observando los
principios de universalidad, accesibilidad, regularidad, continuidad, solidaridad,

interculturalidad, subsidiaridad, participacion y equidad;

los literales a) y f) del articulo 55 del COOTAD establecen como competencia
exclusiva del gobierno auténomo descentralizado municipal: “a) planificar, junto con
otras instituciones del sector publico y actores de la sociedad, el desarrollo cantonal y

formular los correspondientes planes de ordenamiento territorial, de manera articulada con
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la planificacion nacional, regional y parroquial, con el fin de vegular el uso y la ocupacion
del suelo urbano y rural, en el marco de la interculturalidad y plurinacionalidad y el respeto
2 la diversidad”; y “f) planificar, regular y controlar el transito y el transporte terrestre

dentro de su circunscripcion”;

el articulo 57, literales a) y x), en concordancia con el articulo 87, literales a) y v) del
COQTAD, establecen que las funciones del Concejo Municipal, entre otras, son: “a)
El ejercicio de la facultad wormativa en las materias de competencia del gobierno autonomo
descentralizado municipal, mediante 1a expedicion de ordenanzas cantonales, acuerdos y
resolucionies; (...) x) Regular y controlar, mediante la normativa cantonal correspondiente,
el uso del suelo en el terriforio del canton, de conformidad con las leyes sobre la materia, Y

establecer el régimen wrbanistico de la tierra (...)";

conforme lo establece el articulo 130 del COOTAD, corresponde a los gobiernos
auténomos descentralizados municipales la planificacion, regulacion y control del
transito, transporte y la seguridad vial dentro de su territorio cantonal, y que
dichos gobiernos “definirdn en su cantén el modelo de gestion de la competencia de

trénsito y transporte publico, de conformidad con la ley”;

el segundo y tercer inciso del articulo 283 del Cédigo ibidem sefiala: “Sglo de manera
excepcional los ~ gobiernos auténomos  descentralizados  regionales, provinciales,
metropolitanos y municipales, podrin delegar Ia prestacion de servicios piiblicos de su
competencia a la iniciativa privada. Esta delegacién se realizard mediante acto normativo
del organo com'petenté cuando el gobierno auténomo descentralizado respectivo 1o se
encuentre en capacidad técnica y econdémica de gestionar directamente un servicio puiblico 0
en caso de calamidad piiblica o desastre natural. La falta de capacidad técnica 0 economica
para la gestién directa de un servicio puiblico serd debidamente justificada por la autoridad
ejecutiva, ante el respectivo drgano legislativo local y la ciudadania, en las condiciones
establecidas en la Constitucibn, la Ley y de acuerdo con las regulaciones del organo
competente de la administracion puiblica o Gobierno Central que tenga atribucion legal en
materia de competencias. La seleccion correspondiente deberd realizarse mediante concurso
puiblico con excepcion de la delegacion de las competencias de riego, agua potable y

alcantarillado a organizaciones comunitarias.”;
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en concordancia con el articulo 284 del mismo Codigo: “Sin perjuicio de la
fiscalizacion que le corresponde al legislativo del respectivo nivel de gobierno y de los
mecanismos de control ejercidos por los organismos competentes que determinan la
Constitucién y las leyes, los ejecutivos de los gobiernos auténomos descentralizados
ejercerdn control de las obras que se ejecuten directamente, por contrato, por delegacion, por
gestion compartida o por cogestion; asi como, de los servicios piblicos prestados a través
empresas piiblicas, mixtas, de economia popular y solidaria o privadas, a fin de garantizar
que éstos se presten bajo los principios de obligatoriedad, generalidad, uniformidad,
eficiencia, oportunidad, responsabilidad, universalidad, accesibilidad, —regularidad,
continuidad vy calidad establecidos en la Constitucion de la Repiblica. Ademds, los
gobiernos auténomos descentralizados estan obligados a facilitar y a promover mecanismos

de control social.”;

el articulo 2 de la Ley Organica de Régimen para el Distrito Metropolitano de Quito
establece que el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito cumplira, entre

otras, con las finalidades de regular el uso y la adecuada ocupacion del suelo;

la Ley Organica de Transporte Terrestre, Trénsito y Seguridad Vial (en adelante
LOTTTSV), establece en su articulo 3 que el Estado garantizara que la prestacion
del servicio de transporte publico se ajuste a los principios de seguridad, eficiencia,
responsabilidad, universalidad, accesibilidad, continuidad y calidad, con tarifas

socialmente justas;

la LOTTISV en su articulo 30.4 sefiala que los Gobiernos Auténomos
Descentralizados Municipales, en el ambito de sus competencias en materia de
transporte terrestre, transito y seguridad vial, en sus respectivas circunscripciones
territoriales, tendran las atribuciones de conformidad a la Ley y a las ordenanzas
que expidan para planificar, regular y controlar el transito y el transporte, dentro

de su jurisdiccic’m;

el articulo 30.5 ibidem establece que los Gobiernos Auténomos Descentralizados
Metropolitanos y Municipales tendran competencias entre otras: “a) Cumplir y hacer
cumplir la Constitucion, los convenios internacionales de la materia, esta Ley, las
ordenanzas y reglamentos, la normativa de los Gobiernos Auténomos Descentralizados

regionales, metropolitanos y municipales, las resoluciones de su Concejo Metropolitano o
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Municipal;” “c) Planificar, regular y controlar las actividades y operaciones de transporte
terrestre, transito y seguridad vial, los servicios de transporte piiblico de pasajeros y bienes,
transporte comercial y toda forma de transporte colectivo ylo masivo, en el dmbito
intracantonal, conforme la clasificacion de las vias definidas por el Ministerio del Sector”,
y, “d) Planificar, regular y controlar el uso de la via puiblica y de los corredores viales en

Greas urbanas del canton, y en las parroquias rurales del canton;”;

el articulo 52 de la citada Ley establece que “El Estado garantizard la prestacion del
servicio de transporte piblico en forma colectiva ylo masiva de personas (...)7; en
concordancia con lo previsto en el articulo 55 ibidem que sefiala: “El transporte
puiblico se considera un servicio estratégico, asi como la infraestructura y equipamiento
auxiliar que se utilizan en la prestacion del servicio. Las rutas y frecuencias a nivel nacional
son de propiedad exclusiva del Estado, las cuales podran ser comercialmente explotadas

mediante contratos de operacion”;

a través del Decreto Ejecutivo No. 582 de 18 de febrero de 2015 se expidié el
Reglamento del Régimen de Colaboracién Publico-Privada, en el que se establece
que dicha colaboracién puede darse en cualquier proyecto relacionado con sectores

estratégicos, servicios publicos o cualquier otro servicio de interés general;

la Ordenanza Metropolitana No. 194, de 13 de marzo de 2012 establece el régimen
juridico del Sistema Metropolitano de Transporte Pblico de Pasajeros e indica su

forma de administracién y organizacion;

la Ordenanza Metropolitana No. 194 sancionada el 13 de marzo de 2012, establece
el régimen juridico del Sistema Metropolitano de Transporte Pablico de Pasajeros,
el mismo que se encuentra integrado, conforme lo preceptua el articulo 2 ibidem,
entre otros, por los siguientes componentes y/o elementos: “g) Conjunto de normas
administrativas y reglas técnicas expedidas por la autoridad competente en el Distrito
Metropolitano de Quito.”; y, “g) Los procesos y mds instrumentos disefiados para la gestion

y control del servicio de transporte priblico de pasajeros. ”

ol articulo 4 de la Ordenanza Metropolitana No. 194, en su numeral 3 establece que
o] Administrador del Sistema expedira los instrumentos de planificacion y técnicos

que, entre otros aspectos, permitan la incorporacion de herramientas tecnologicas
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de recaudo; esto en concordancia con lo previsto en ol literal f) del articulo 14
ibidem, que entre las competencias de la Secretaria de Movilidad, en calidad de
Administradora del Sistema, prevé el “planificar y administrar los aspectos financieros
del Sistema Metropolitano del Transporte Piblico de Pasajeros, en particular, los
mecanismos de recaudacion, la caja comun, el pago ylo distribucion de ingresos en el
Sistera Metropolitano de Transporte publico de Pasajeros, Subsistemas de Transporte y/o

sus componentes. g

Que, la Disposicion General Tercera de la Ordenanza Metropolitana No. 194 indica: “Las
Operadoras de Transporte arbitraran las medidas que sean mnecesarias para organizar el
mecanismo de caja comiin Yy camara de compensacion en el plazo previsto en el
ordenamiento juridico nacional,|en coordinacion con el Administrador o Administradora
del Sistema y de conformidad con Sus instrumentos de planificacion. Para el efecto, la
Secretaria responsable de la movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito estructurard,

de manera inmediata, el modelo de caja comiin y camara de compensacién. %

Que, mediante Resolucion No. Co057, de 21 de febrero de 72015, el Concejo
Metropolitano del Distrito Metropolitano de Quito cred6 el Plan de
Fortalecimiento de la Calidad del servicio de transporte publico intracantonal

urbano del Distrito Metropolitano de Quito; y,

Que, la implementacion de sistemas inteligentes de transporte es fundamental para
facilitar y acelerar la construccion de sistemas de transporte integrales y
ﬁomogéneos, particularmente Jos sistemas de cobro de tarifa que faciliten el ingreso
de los pasajeros, disminuyen el tiempo de acceso de los usuarios, posibiliten 1a
reduccién de la evasion y fraude y entreguen informacién confiable y oportuna

sobre el comportamiento de la demanda.

En ejercicio de las atribuciones que le confiere el articulo 266 de la Constitucion de la
Reprblica del Ecuador, en concordancia con ol Gltimo inciso del articulo 264 del mismo
cuerpo legal; el articulo 8, numeral 1 y 6 de la Ley de Régimen del Distrito
Metropolitano de Quito; ¥y, articulos 57, literal a), 87, literal a), 282 y 322 del Codigo

Organico de Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion.
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EXPIDE LA SIGUIENTE:

ORDENANZA METROPOLITANA QUE REGULA LA IMPLEMENTACION DE LOS
SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTE, EN EL SISTEMA METROPOLITANO
DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS DEL DISTRITO METROPOLITANO
DE QUITO

CAPITULO1
OBJETO, COMPETENCIA Y DEFINICIONES

Articulo 1.- Objeto: La presente Ordenanza Metropolitana tiene por objeto establecer las
caracteristicas generales, parametros y condiciones de los sistemas inteligentes de control,
evaluacién y recaudacion del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros
del Distrito Metropolitano de Quito, cuya instalacion en todos los elementos destinados a
la prestacién de este servicio es obligatoria (estaciones, paradas y unidades de transporte),
con sujecion a las disposicidnes y principios contemplados en la Ley Organica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, ordenanzas metropolitanas vigentes y

demas normativa aplicable.

Establece ademas las disposiciones y condiciones para su implementacion, operacion,
control y evaluacion, asi como el mecanismo para la concesion de la operacion de estos
sistemas, mediante delegacién de conformidad a las disposiciones de la Constitucion de la
Republica del Ecuador, Codigo Orgéanico de Organizacion Territorial, Autonomia y

Descentralizacién y demds normativa vigente.

Articulo 2.- Ambito de aplicacién: Las disposiciones contenidas en la presente Ordenanza
Metropolitana se aplicaran integralmente a todo el Sistema Metropolitano de Transporte
Publico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito, particularmente en lo referente a
las actividades de disefio, suministro, instalacién, configuracién, pruebas, puesta a punto,
operacion, mantenimiento y actualizacién de todos los elementos que componen los
sistemas inteligentes de transporte, para el control, evaluacién y recaudacion en las
unidades de transporte destinadas a la prestacion de este servicio, con el fin de que los
componentes y/o elementos fisicos, operativos y financieros de todo el Sistema, se integren

entre si.
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Articulo 3.- Competencia: Es competencia de la Secretaria responsable la Movilidad del
Distrito Metropolitano de Quito, en calidad de entidad rectora del sector y
Administradora del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros, velar por
el cumplimiento de las disposiciones contenidas en la presente Ordenanza, asi como,
arbitrar todas las medidas para la implementacion y operacion de los sistemas inteligentes
de transporte, y, en general, cualquier otro que permita la mejora e integracion de los
distintos componentes y/o elementos del Sistema, con caracter mandatorio para todos los

participantes del mismo.

Articulo 4.- Definiciones: Para la aplicacién de las disposiciones contenidas en esta

Ordenanza, se tendrdn en cuenta las siguientes abreviaturas y definiciones:
1. DMAQ: Distrito Metropolitano de Quito

2. Autoridad: Municipio del DMQ, representado por la Secretaria responsable de la
Movilidad o su delegado.

3. Administrador: Administrador del Sistema Metropolitano de Transporte Pablico
de Pasajeros y/o Secretaria responsable de la Movilidad.

4. EPMMP: Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito.

5. EPMTPQ (o EPQ): Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de
Quito.

6. SAE: Sistema de Ayuda a la Explotacion.
7. SIR: Sistema Integrado de Recaudo

8. SIU:Sistema de Informacion al Usuario
9. SAG : Sistema de Administracién Global
10. SCR: Sistema Central de Recaudo

11. Caja Comiin: Sistema de gestién centralizada, unico para la administracion y
operacién de una flota de unidades que prestan el servicio de transporte publico de

pasajeros en un determinado sector del Distrito Metropolitano de Quito
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17.
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TSC: Tarjeta sin contacto, mediante el cual el pasajero realiza la validacion de la
tarifa, previo al uso del servicio de transporte publico de pasajeros. Debera

corresponder a un solo tipo dentro del ambito geografico.

Operadora de Transporte: Persona juridica que habiendo cumplido con todos los
requisitos exigidos por la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, su Reglamento y las ordenanzas metropolitanas vigentes, ha
obtenido legalmente el titulo habilitante para prestar el servicio de transporte
terrestre publico de pasajeros, con sujecion a los indices operacionales dispuestos

para el servicio.

Pasajero: Persona que utiliza un medio de transporte terrestre publico para
movilizarse de un lugar a otro, para cuyo efecto debera cancelar el valor

establecido como tarifa o valor del boleto de viaje o ticket.

Sistema Metropolitano de Transporte Piblico de Transporte de Pasajeros:
Conjunto de lineas de servicio de transporte publico dentro de un area de
cobertura o zona de servicio, coordinadas entre si para lograr eficiencia en la
operacién y la provision de servicios integrados para la conveniencia de los
pasajeros; podran estar conectadas fisicamente o mediante un sistema tarifario que

utilice un sistema integrado de recaudo.

Concesionario: Persona juridica que a fravés del contrato de concesion, es la

responsable de la operaciony gestion de los sistemas inteligentes de transporte

Politica Tarifaria: Conjunto de reglas bajo las cuales se determina el valor a pagar

por la prestacion del servicio de transporte publico de pasajeros.

Participantes del Sistema: Organos y entidades metropolitanas, y, personas
naturales y juridicas de derecho privado, integradas a la gestion del servicio de
transporte publico de pasajeros, que forman parte de los Subsistemas de

Transporte Publico.
CAPITULO II

DE LOS SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTE
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Articulo 5.- De los Sistemas Inteligentes de Transporte: Constituyen sistemas inteligentes
de transporte las herramientas tecnologicas de control, evaluacién y recaudacién del
Sistema Metropolitano de Transporte Pablico de Pasajeros del DMQ, tales como, el
Sistema Integrado de Recaudo (SIR), el Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE) y
elSistema de Informacién al Usuario (SIU), que deberan ser implementados en los
diferentes subsistemas, en las condiciones previstas en la presente Ordenanza y en los
instrumentos de planificacién y reglas técnicas expedidas por el Administrador del
Sistema, con el fin de fortalecer la gestion y seguimiento operacional de las unidades de

transporte.

Articulo 6.- Objetivos: La implementacion de los sistemas inteligentes de transporte se

sujetara al cumplimiento de los siguientes objetivos:

1. Garantizar la eficiencia en la operacién de recaudo y la seguridad del dinero
recaudado del cobro de la tarifa a los usuarios, que se realizara por medio de
terminales en estacion o a bordo dentro del sistema de transporte, permitiendo un

control total de estos ingresos.

2. Maximizar la velocidad de embarque de pasajeros a bordo de las unidades, con la
implementacion de tarjetas sin contacto u otro sistema similar o superior como

{mico medio de pago electronico.

3. Mejorar la calidad del servicio y de atencién a los usuarios, poniendo a disposicion
de éstos médulos de atenciéon dentro del Sistema Metropolitano de Transporte
Publico de Pasajeros, con ubicacion y ntmero suficiente para realizar sus tramites 0

aclarar cualquier duda a los usuarios.

4. Optimizar la distribucion de las unidades destinadas a la prestacién del servicio,
de acuerdo a las estadisticas recolectadas, poniendo a disposicion de los
operadores de transporte informacién precisa de los aforos por dia, hora, minutos

y rutas.

5. Integrar los elementos y componentes del Sistema Metropolitano de Transporte
Piiblico de Pasajeros, generando condiciones atractivas a los usuarios, incentivando
el uso del transporte publico en la zona metropolitana y limitando el uso del

vehiculo particular.
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6. Mejorar la organizacién y administracién de los participantes del Sistema, con la

implementacion total del esquema de caja comun.

Articulo 7.- Del Sistema Integrado de Recaudo (SIR): El SIR tiene como objetivo
implementar un procedimiento de alta confiabilidad y seguridad en la recaudacion y
gestion de los recursos provenientes del cobro de la tarifa, durante la prestacion de
servicio de transporte ptiblico de pasajeros en el DMQ, cuyo pago se efectuara con tarjetas
sin contacto u otra tecnologia similar o superior, en equipos ubicados en las terminales,
estaciones o a bordo de las unidades pertenecientes al Sistema en las condiciones y

caracteristicas establecidas por la Secretaria responsable la Movilidad.

La implementacion del SIR integrard a todos los operadores del transporte publico, a

través del pago de la tarifa con una sola tarjeta.

Articulo 8.- Actores: El disefio, implementacién y operacién del SIR comprende los
procesos que lo soportan, una plataforma tecnolégica y la participacién activa de varios
actores, entre otros, cuyo papel y responsabilidad en la prestacion del servicio de
transporte publico de pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito, se define a

continuacion:

a. La Autoridad mas alta, representada por la Secretaria responsable la Movilidad
en calidad de Administradora del Sistema Metropolitano de Transporte Publico
de Pasajeros del DMQ, que ejerce la rectoria en la organizacion y planificacion
del transporte en el DMQ, responsable ademas de la definicién de las politicas
que se aplicaran en la administracion del Sistema Integrado de Recaudo del
DMQ.

b. La Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito
(EPMTPQ) o EPQ (Empresa de Pasajeros de Quito)o quien haga sus veces como
operador de los servicios municipales de transporte publico de pasajeros en
superficie y que forman parte del- Subsistema Metrobus-Q.

c. La Empresa Piiblica Metropolitana del Metro de Quito (EPMMQ), responsable
de administrar y gestionar la construccion y operacion del Metro de Quito.

d. Laentidad u operador responsable de administrar y gestionar la construccion y
operacion del Subsistema de Transporte Pablico de Pasajeros, Quito Cables.
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e. Los Operadores de Transporte responsables de la operacion del Subsistema de
Transporte Convencional, a través de los Contratos de Operacion y
habilitaciones operacionales emitidas por la Secretaria responsable la
Movilidad.

£ Un concesionario o delegatario que se encargue de todo el proceso de
implementacion, operacion e integracion del SIR.

g. Los usuarios del servicio de transporte publico.

Articulo 9.- Componentes del SIR: El Sistema Integrado de Recaudo debera guardar
concordancia con el esquema general constante la presente Ordenanza Metropolitana y
cumplird con el flujo de proceso que la Secretaria responsable de la Movilidad determine
en las condiciones de disefio y funcionamiento. El SIR debera contar con un equipamiento
minimo que permita la administracion global del sistema de recaudo instalado en las

operadoras, compuesto al menos de:

a. Tarjetas sin contacto: Medio de pago de la tarifa por la prestacion del servicio
de transporte publico de pasajeros en el DMQ, sin perjuicio de tecnologia
similar o superior que pueda determinarse para el mismo fin.

b. Terminales: Equipos que seran instalados en el sistema de transporte para el
control en el ingreso de pasajeros y el cobro de la tarifa, en los puntos que para

el efecto determine la Secretaria responsable la Movilidad.

c. Puntos de recarga y atencion: Red de puntos con mégquinas para la emisién de
tarjetas u otro sistema similar o superior, recargas, credencializacion y atencion

al usuario, debidamente determinados por la Autoridad.

d. Medios de comunicacion y concentracién: Herramientas que permiten el
intercambio de datos con los sistemas centrales de recaudo, tales como los
parametros enviados desde el sistema central a un terminal, actividades y

alarmas enviadas desde el terminal hacia el sistema central.

e. Sistema Central de Recaudo (SCR): Herramienta tecnolégica que permite la
administracién de los equipos terminales, de las tarjetas u otro sistema similar o
superior y la emision de informes para el operador. El sistema central de

recaudo de cada operador, de asi haberlo, deberd intercambiar informacion con
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el sistema de administracion global (SAG) o maestro, permitiendo la
compensacion entre operadores, la gestién de la seguridad de la informacion y
la gestién de las tarifas a aplicar dentro del SIR.

¢ Sistema de Administracion Global (SAG): Es el Sistema maestro que en
relacion con los sistemas centrales de recaudo de los operadores, define los
parametros comunes de los diferentes sistemas, y recupera los datos necesarios
para la realizacion de la compensacion financiera de los diferentes operadores,

de acuerdo a los parametros definidos.

Articulo 10- De los medios de pago: El SIR deber4 integrar elementos de
interoperabilidad para la integracion de los operadores, en este contexto, se considera
como tnico medio de pago de la tarifa, en los terminales a ser instalados, las tarjetas sin
contacto, u otro sistema similar o superior dentro del sistema, que deberan cumplir con los
estandares definidos y la clasificacion determinada por la Secretaria responsable la
Movilidad, que deberan garantizar el acceso a beneficios tarifarios preferenciales,
conforme lo determinado en la Ley y segtin la politica tarifaria aprobada por la Autoridad

municipal.

Las tarjetas sin contacto u otro sistema similar o superior dispondran de una estructura de
datos que permita grabar informacién relacionada con su actividad, en la validacion y
recarga de la misma. Los registros de eventos deberan proporcionar al administrador del
Sistema las operaciones de trasbordo realizadas por el usuario del servicio en las

condiciones que éste establezca.

Articulo 11.- De las estaciones: Las estaciones para el embarque y desembarque de
pasajeros del sistema, estaran equipadas de terminales con dispositivos que permitan un
control de acceso y salida del sistema de transporte , validadores y seguridades definidas
por la Autoridad, que tendran un disefio tal que facilite su mantenimiento y minimice los

tiempos de intervencion para intercambio de modulos.

Se instalaran dispositivos de entrada que controlaran el acceso a las estaciones, mediante
la presentacion de la tarjeta sin contacto u otro sistema similar o superior, que sera

validada permitiendo el paso a través de dicho mecanismo, cuyas especificaciones seran
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determinadas acorde a las dimensiones de los espacios disponibles en cada una de las

paradas o estaciones, bajo el cumplimiento de las normas y reglas técnicas vigentes.

El equipo podra ser programado para permitir la salida libre de los usuarios o impedirla
en los casos que se requiera, incluird ademés un contador de pasajes, mecanico y

electronico, cuyos datos estaran insertados en las actividades del sistema.

Articulo 12.- Acceso a usuarios con discapacidad: Para el acceso a grupos de atencion
prioritaria y/o personas con discapacidad, en las estaciones en las que debido a su tamafo
no se pueda instalar una garita o compuerta para un ingreso exclusivo, se implementaran
compuertas motorizadas que permitiran el acceso controlado a través de la validacion de
los medios de pago correspondientes, que estaran integradas por el sistema de entrada y

asociada al perfil del usuario.

Fl disefio de las compuertas serd definido por la Autoridad, que dispondra de su propio
validador de facil acceso y que permita ademas la validacion desde una silla de ruedas; a
bordo de las unidades , la Autoridad arbitrara las medidas necesarias para garantizar el
acceso de los usuarios de movilidad a los grupos de atencion prioritaria y personas con

discapacidad de conformidad a las disposiciones legales vigentes en la materia.

Articulo 13.- Equipos de validacion: En las estaciones se instalaran equipos de validacion
que procesaran el pago de la tarifa que efectiien los usuarios del servicio en el sistema de
transporte con la tarjeta sin contacto u otro sistema similar o superior, con el fin de
garantizar el acceso al servicio, mediante el cobro del monto correspondiente a su perfil

tarifario o la validacién de su titulo de transporte.

El validador sera integrado en la misma infraestructura del dispositivo de control de
acceso especial de pasajeros, ademas intercambiara los datos necesarios con el sistema
central de recaudo, bajo las condiciones, componentes y caracteristicas definidos por la
Autoridad. Su disefio y fabricacion tendra en cuenta tanto los aspectos de seguridad, de
ergonomifa, anti-vandalismo 'y arquitectura material modular para facilitar el

mantenimiento.

Articulo 14.- Puntos de recarga: Para efectos de recarga de los mecanismos de pago, se
establecerd una red de puntos de maquinas de recarga, cuyo dispositivo electrénico sera

utilizado para la venta y cobro en taquilla o tiendas de conveniencia, en los puntos
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registrados previamente ante la Autoridad. Se podra establecer ademas la necesidad de
incorporar maquinas automaticas en las estaciones o terminales, que permitan la
distribucion y la recarga de las tarjetas u otro sistema similar o superior de los usuarios asi

como la consulta de su saldo.

Articulo 15.- Puntos de atencién: El Sistema debera contar con equipos de atencién al
usuario, que permitan ofrecer un mejor nivel de calidad en la prestacion del servicio,
proporcionando informacion respecto a rutas, reposicion de tarjetas, ventas, recargas y
demas actividades inherentes; ademas debera contar con un equipo de credencializacion
para emita tarjetas u otro sistema similar o superior de acuerdo a los perfiles definidos

por la Autoridad.

Articulo 16.- Equipos de comunicacion: Los medios de comunicacién a ser instalados en
el SIR, deberan intercambiar la informacién entre el sistema central de recaudo y los
terminales en ambos sentidos, usando la infraestructura existente o la que debera

instalarse.

Articulo 17.- Del Sistema de Administracién Global (SAG): El Sistema de
Administracién Global (SAG) a cargo del Concesionario Privado, es la herramienta
tecnolégica que gestionard la informacion generada por los equipos terminales, bajo las

siguientes caracteristicas:

1. Los parametros globales compartidos con todos los equipos terminales que aceptan
la tarjeta tnica de pago u otro sistema similar o superior , son los diferentes
perfiles de usuarios aceptados, los titulos de transporte o estructura tarifaria que se
debe considerar y las diferentes listas negras de soportes por invalidar. La
periodicidad de intercambio sera establecida por la Autoridad.

2. Contara con el médulo de compensacion que determine la distribucion de ingresos
de cada una de los prestadores de servicio, de forma equitativa acorde a las
condiciones de operacién. Analizara ademas las transacciones realizadas con todas
las tarjetas u otro sistema similar o superior, en recarga y validacion, con el fin de
llevar a cabo las conciliaciones con el dinero depositado en la cuenta
concentradora, procesar los datos y definir la compensacién de cada operador de

transporte de acuerdo al esquema definido por la Autoridad.
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3. Contara con el modulo de deteccion de fraude que detectara las anomalias en el

SIR y reportara a los administradores, analizara las diferentes transacciones sobre

cada soporte y, entre otras acciones, verificara la coherencia de flujo de recarga y

cobro de tarjetas u otro sistema similar o superior, verificaciéon de firmas

criptograficas, alertas, entre otras.
4. Generard informes provenientes de la base de datos, que pondré a disposicion de

la Autoridad para fines de supervision del sistema.
5. Incluird un sistema de gestién de la seguridad transaccional por medio de un

servidor que gestionara todos los modulos de recarga o credencializacion, debera

monitorear el ntimero de transacciones hechas en cada equipo respecto a la venta o

la recarga de las tarjetas.

Articulo 18.- Del Sistema Central de Recaudo (SCR): El Sistema Central de Recaudo SCR
es la red de recaudo de las operadoras de transporte, programado para recibir y permitir

procesar informacién de todos los equipos que componen el sistema y la interaccion entre

ellos, con las siguientes funcionalidades:

1.

Consultar y administrar la informacion proveniente de los equipos terminales,
comunicar hacia ellos de manera bidireccional y configurar reportes a partir de
la base de datos.

Almacenar varios afios la informacién, conforme las disposiciones emanadas
desde la Autoridad. La informacién reciente serd detallada y la mas antigua se
deberé consolidar para asegurar el almacenamiento maximo de informacion.
Gestionar y administrar todos los componentes locales del sistema de prepago,
en relacién con el Sistema de Administracion Global.

Enviar los datos referentes a validaciones, ventas y recargas de tarjetas u otro
sistema similar o superior en bases de datos distintas en el mismo servidor de
manera automatica y al menos una vez al dia.

Intercambiar la informacién de los equipos con los sistemas centrales de
recaudo en forma encriptada.

Definir los parametros locales a través de una interfaz amigable y distribuir
automdticamente la informacién en todos los niveles del sistema, asi como,
monitorear la totalidad de los equipos y generar alarmas en caso de cualquier
desfase.

Operar dentro del SIR, un sistema interoperable y multi-operador.
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8. Manejar varios perfiles de usuarios diferentes, cada uno con permisos

particulares y acceso a la base, que estara protegido con el uso de identificacion

y contrasenia para restringir el acceso a los datos.

La configuracion material del sistema central de recaudo sera definida por la Autoridad,

quien establecerd una separacién de funcionalidades y sistema de informacion, con

redundancia para un éptimo funcionamiento.

Articulo 19.- Interfaz con los sistemas y equipos: El sistema central de recaudo debera

disponer ademas de los aplicativos necesarios para la operacion del sistema, tales como:

o »

= T S -V

e
.

j-

Administrar los parametros de los equipos.

Inicializar equipos nuevos y actualizar a los demas.
Recopilar los datos de actividad (validaciones, venta, etc.)
Explotar los datos recibidos con informes precisos.
Administrar la base de datos de los usuarios.

Asegurar la disponibilidad de la informacion.

Evitar el fraude y la evasion del pago de tarifa.
Monitorear a los equipos en tiempo real.

Apoyar al mantenimiento de cada equipo.

Intercambiar informacidn con el Sistema de Administracion Global.

Articulo 20.- Del Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE).- El Sistema de Ayuda a la
explotacién (SAE), realiza la gestion integral del servicio de transporte publico de

pasajeros, basada en tecnologias de localizacion (GPS) y/o sistema de informacion

geografica (GIS), o aquellas que la Autoridad determine, con los siguientes objetivos:

a. Mejorar y optimizar la regularidad del servicio de transporte publico;

b. Generar informacion en tiempo real para que la misma sea puesta en conocimiento

de los usuarios mediante el Sistema de Informacion al Usuario (SIU);

¢. Reduccidn de costes asociados;

d. Control de los sistemas de pago;

e. Conocimiento real de la demanda;
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f. Comunicacién en linea con la flota; y,

g. Generacién de informes e indicadores de gestion de la operacién del sistema de

transporte publico.

El Sistema de Ayuda a la Explotaciéon debera ser administrado y controlado por la
Autoridad y servird como herramienta de planificaciéon del Sistema de Transporte Piiblico
de Pasajeros en los subsistemas existentes. Los operadores, de ser el caso, tendran espejos
de esta informacion, relacionada con las rutas o servicios que operan, proporcionando la
ubicacién en tiempo real de las unidades en la prestacion del servicio, kilometros
recorridos y demas funcionalidades determinadas por el Administrador del Sistema. El
Sistema de Ayuda a la Explotacién debera ser administrado y controlado por la Autoridad
y servira como herramienta de planificacién de la Red de Transporte Publico en los

subsistemas existentes.

Articulo 21.- Del Sistema de Informacién al Usuario (SIU): El SIU es la herramienta
tecnolégica que tiene como fin brindar una oportuna, confiable y adecuada informacion a
los usuarios del transporte publico, adaptado a las politicas de movilidad formuladas y
adoptadas por el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (MDMQ); éste
proporciona la informacién en tiempo real al usuario sobre la operacion de servicio de
transporte ptiblico de pasajeros, basada en los reportes generados por el (SAE), generando
informacién relacionada a los tiempos de espera en paradas y estaciones, avisos de interés,
incidencias en la operacion, retrasos de las unidades, etc., mediante texto y audio en buses,

paradas, estaciones, sitios de internet, teléfonos celulares, etc.

El SIU debera ser administrado y controlado bajo los lineamientos emanados por la

Autoridad y tendra las siguientes funcionalidades:

a. Difusiéon eficiente de los cambios en el sistema (Politicas tarifarias, incidentes,
nuevos servicios, nuevas rutas, etc.)

b. Comunicacién directa entre los terminales de datos y el Centro de Compensacion.

¢. Implantacién de un entorno de comunicaciones para que la informacion sea fiable,
flexible, segura y simple.

d. Consolidar la base de informacién de la operacion del servicio de transporte, para

mejorar la atencidn al usuario.
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Articulo 22.- Obras Auxiliares: Se consideraran incluidas dentro de la implementacion de
los sistemas inteligentes de transporte, todas las actividades de diseno, suministro,
instalacion, configuracién, pruebas, puesta a punto, operaciéon, mantenimiento y
actualizacion, de todos los elementos e instalaciones, asi como todos los gastos inherentes
a inspecciones, autorizaciones y permisos de caracter obligatorio que sean precisos realizar
y aquellas actividades de cualquier tipo, necesarios para su entrega en condiciones de

funcionamiento satisfactorio.

CAPITULO 111
DE LA OPERACION DE LOS SISTEMAS

Articulo 23.- Implementacion e instalacion: La Autoridad sera la responsable de
garantizar la instalacion e implementacion de los sistemas inteligentes de transporte del
DMQ en el Sistema Metropolitano de Transporte Ptblico de Pasajeros, bajo el régimen de
concesién previsto en la presente ordenanza y el cumplimiento de las condiciones de
diseflo, instalacion y funcionamiento determinados por la Secretaria responsable de la
Movilidad.

Articulo 24.- Distribucion de recursos: El mecanismo de distribucion de los recursos
recaudados a través del Sistema Integrado de Recaudo debera ejecutarse de forma simple
y transparente entre los participantes del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de
Pasajeros. Los ingresos por concepto de tarifa recaudada seran orientados a la caja comun
del sistema, estos rubros provendran de la recarga de las tarjetas u otro sistema similar o
superior que se efectiie a través de los puntos autorizados, mddulos de atencion o
maquinas automaticas. La Autoridad definird la contraprestacion que sera entregada al
concesionario de los sistemas inteligentes de transporte, conforme lo convenido en el

Contrato.

El reparto a los participantes del Sistema se efectuara en funcion del mecanismo que
determine la Secretaria responsable la Movilidad, sobre la base de los servicios
efectivamente prestados por parte de los operadores de transporte, a través de un

Fideicomiso constituido para este efecto.
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CAPITULO IV
DE LA CONCESION

Articulo 25.- De la concesion: Para la debida aplicacion de la presente Ordenanza
Metropolitana, se autoriza y regula la concesion de las actividades de disefio, suministro,
instalacion, configuracion, pruebas, puesta a punto, operacién, mantenimiento y
actualizacién, de todos los elementos que componen los sistemas inteligentes de
transporte publico de pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito mediante delegacion.
A través de la concesién se autoriza ademds la recaudacién de los valores que por
concepto de tarifa provengan de la prestacion del servicio de transporte publico en el
Distrito Metropolitano de Quito, autorizando a la concesionaria la implementacion de
infraestructura a cambio de una rentabilidad de su inversion, de conformidad a las
condiciones previstas en este capitulo y en el Contrato de Concesion que se suscriba para

el efecto.

El servicio objeto de la delegacién se rige por los principios de legalidad, obligatoriedad,
generalidad, uniformidad, eficiencia, responsabilidad, universalidad, accesibilidad,

regularidad, continuidad y calidad.

Articulo 26.- De las competencias y autorizacién.- El Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito, a través de la Secretaria responsable la Movilidad, como entidad
rector del sector, es la entidad concedente en funcion de la titularidad de la competencia
de planificar y controlar las actividades y operaciones de transporte terrestre, transito y
seguridad vial en el DMQ y la incorporacién de los Sistemas Inteligentes de Transporte del
Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros, objeto de la delegacién via

concesién, conservando todos sus derechos y obligaciones inherentes a tal calidad.

La Autoridad Metropolitana o su delegado, mediante oficio, tendra competencia para
adoptar todas las resoluciones y disposiciones necesarias para llevar adelante el
procedimiento de concesién objeto de la autorizacién contenida en esta ordenanza y bajo

las disposiciones aqui contempladas.

Se autoriza al Municipio del Distrito Metropolitano de Quito a través de la Secretaria
responsable la Movilidad, para que inicie el procedimiento mediante concurso publico

para la concesion que comprenda disenar, proveer, instalar, operar, mantener y actualizar
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los Sistemas Inteligentes de Transporte, en los subsistemas que conforman el Sistema
Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros del DMQ, en las fases que asi determine

la entidad concedente.

Articulo 27.- Contraprestacién de la Concesién.- La contraprestacion econdmica a favor
del concesionario corresponde a un porcentaje del valor de la tarifa recaudada por la
prestacion del servicio de transporte publico de pasajeros, bajo cumplimiento de las
métricas de calidad del servicio y en funcién de la disponibilidad del mismo, conforme lo
convenido en el Contrato de Concesién, cobro autorizado para efectos de la
implementacién y operacion de los Sistemas Inteligentes de Transporte en todo el Sistema

Metropolitano de Transporte Piblico de Pasajeros del Distrito.

La alteracion de la formula de equilibrio econdmico-financiero del contrato de concesion,

se sujetara a las condiciones establecidas en el mismo y sera aprobada por la Autoridad.

Articulo 28.- Actores de la Concesion: Para el ejercicio de la concesién se observaran los

siguientes roles:

1. Autoridad: Secretaria responsable de la Movilidad, competente en la emision de
actos administrativos, establece las especificaciones de diseno, implementacién y
condiciones de operacién de los sistemas inteligentes de transporte, revisa el
cumplimiento de los estdndares de calidad de los equipos, el manejo del recaudo y
supervisa los niveles de servicio de las operadoras y operadores de transporte
ptiblico, recepta las iniciativas y establece el control y fiscalizacion de la operacion
durante la Concesion.

2. Oferente de la incitativa privada: Persona juridica que presenta a la
administracién la propuesta para la ejecucion del proyecto.

3. Concesionario: Se encargard del disefio definitivo, provision, instalacion,
operacién tecnologica de los sistemas y mantenimiento, cumpliendo con la
normativa municipal.

4. Operadora/Operador de transporte: Participantes del Sistema Metropolitano de
Transporte Pliblico de Pasajeros, que permitird la instalacion en sus unidades de
transporte de los equipos que conformen los sistemas inteligentes de transporte,
los conserva en buen estado y coordina el control de la evasién. Ademas, realiza la

operacién de sus servicios cumpliendo y mejorando las especificaciones
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establecidas en la programacién de las operaciones y sus estandares de calidad de
servicio.

5. Fideicomiso: Responsable de receptar, administrar, invertir y distribuir el dinero
recaudado por el Concesionario Privado. Procedera al pago a los operadores de los
servicios de transporte puiblico, de acuerdo a las instrucciones de pago emanadas

desde la autoridad.

Articulo 29.- De las inversiones.- La concesionaria asumira, total o parcialmente, segun
corresponda las inversiones, costos y gastos que resulten de proveer, instalar, operar,
mantener y actualizar a los Sistemas Inteligentes de Transporte instalados en el Sistema

Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros del DMQ.

Los procedimientos de disefio e instalacién de los sistemas en las unidades destinadas a la
prestacién del servicio de transporte de pasajeros del DMQ, observaran los mas altos
esténdares de calidad y seguridad, para lo cual se sujetardn a las métricas de calidad de
servicio determinadas por la Secretaria responsable de la Movilidad en el Contrato de

Concesion.

Articulo 30.- Transferencia de dominio.-Todos los bienes afectos a la concesion y que
integran los Sistemas Inteligentes de Transporte a ser instalados en el Sistema
Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros por el concesionario privado, seran
transferidas a titulo gratuito a favor de la concedente al final del contrato, en perfecto
estado de operacién, en las condiciones establecidas en el contrato de concesion,

precautelando la continuidad del servicio.

Articulo 31.- De los pliegos de la concesion.-Los pliegos de la concesion deberan, al

menos, contener:

a. Disefio preliminar de las herramientas tecnologicas de gestion y control de

transporte publico de pasajeros en el Distrito Metropolitano de Quito.

b. Plan de inversién para la instalacion de la infraestructura y equipamiento
requeridos, que incluird los disefios técnicos preliminares para la instalacion y
mantenimiento de los equipos y terminales que componen los Sistemas Inteligentes
de Transporte del Distrito Metropolitano de Quito.
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Justificacién y establecimiento del equilibrio econdmico-financiero del contrato de

concesion que sustente el plazo, inversion, costo y rentabilidad proyectada.

Régimen de contraprestaciones a favor del Municipio del Distrito Metropolitano de

Quito que promuevan la naturaleza social y solidaria del sistema econdmico.
Los principios y criterios para la evaluacién y ponderacion de las ofertas;
Participacién del Municipio del DMQ en el Fideicomiso a ser constituido.
Distribucién de riesgos en funcion de las capacidades de las partes.

Meétricas de calidad del servicio.

Condiciones del restablecimiento econdémico.

Necesidad de establecer un plan que contenga los lineamientos generales de la
implementacién, puesta en marcha, operacion y mantenimiento, y los procesos de
capacitacion y transferencia de conocimientos que permita al personal de la
autoridad, entender en suficiente detalle el funcionamiento de todos los
componentes de la solucién ofertada; y,

Facultad de control de las actividades de disefio definitivo, suministro, instalacién,
configuracién, pruebas, puesta a punto, operacion, mantenimiento y actualizacion

de todos los elementos que componen los sistemas inteligentes de transporte.

Articulo 32.- De las clausulas del contrato de concesion.-El contrato de concesion como

minimo debera contener las siguientes clausulas:

Partes contractuales;

Descripcion del disefio definitivo propuesto por el concesionario y condiciones de
las estaciones y equipos a ser instalados en el Sistema de transporte publico de
pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito, terminales, unidades, puntos de

atencion;
Cantidad de equipos para estaciones y terminales, cantidad de equipos para buses.

Cantidad y localizacién de los puntos de recarga y atencion al usuario.
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Localizacion del lote de refacciones y mantenimiento para realizar el

mantenimiento del sistema una vez puesto en operacion.

Cantidad de tarjetas u otro sistema similar o superior y sus consumibles para las

fases pre-operativas, operativas y de credencializacién de usuarios preferenciales.

Cronograma de instalacién de estaciones en el Sistema de Transporte Pablico de

Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito;
Régimen del derecho de contraprestacion;
Establecimiento del equilibrio econdmico-financiero;
Meétricas de calidad de servicio;

Distribucion de riesgos de las partes;

Condiciones para la constitucion del Fideicomiso;

. Plazo de la concesion;

Los derechos y obligaciones de las partes;

Condiciones para la transferencia gratuita de los componentes que conforman los
Sistemas Inteligentes de Transporte a favor del Municipio del DMQ, al término de

la concesion.
Del régimen de las sanciones por el incumplimiento de la Concesion.
Facultad de control y fiscalizacion de las actividades;

De la garantia de fiel cumplimiento de la concesién, con los criterios y

procedimientos para su ajuste;

Potestad del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito para revocar la

concesion y su procedimiento;

Las limitaciones y condiciones para la transferencia de la concesion;
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u. Laforma de terminacion de la concesion, sus causales y consecuencias; y,

v. Los requisitos establecidos en la Ley de Modernizaciéon del Estado, Privatizacion y

Prestacion de Servicios Publicos por parte de la Iniciativa Privada y su Reglamento,

en lo que fueren aplicables.

Articulo 33.- Del régimen legal aplicable a la concesion.- El procedimiento de concesion

se regula por lo dispuesto en la Constitucién de la Reptblica, Cédigo Organico de

Organizacién Territorial, Autonomia y Descentralizacién, Ley de Modernizacion del

Estado y su Reglamento, la presente Ordenanza, los pliegos de contratacion que se

aprobaran por el Alcalde Metropolitano o su delegado, el contrato de concesion y demas

normas del ordenamiento juridico nacional y metropolitano que fueren aplicables.

Articulo 34.- Del concurso publico.- La concesion se adjudicara a través de un concurso

publico competitivo de ofertas, cuyas condiciones previas serd la experiencia en temas

afines a los sistemas inteligentes de transporte.

El proceso del concurso publico competitivo de ofertas abarcara, entre otras, las siguientes

etapas:

g

Preparacion y aprobacion de bases para el concurso;
Publicacidn de la convocatoria;

Aclaracion a las bases;

Recepcién de ofertas;

Estudio y evaluacion de ofertas;

Resolucion sobre el concurso; y,

Suscripcion del contrato.

Las bases seran elaboradas por la Secretaria responsable la Movilidad y con la aprobacion

del Alcalde Metropolitano o su delegado.
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El Alcalde o su delegado conformaran una Comisién Técnica, integrada por el Secretario
de Movilidad, quien también hara las veces de Secretario de la Comisién, y un
representante de cada uno de los Subsistemas que componen el Sistema Metropolitano de

Transporte Piblico de Pasajeros.

La Comisién Técnica serd responsable de la recepcion, apertura, evaluacion y habilitacion
de las ofertas técnicas, asi como de realizar las aclaraciones y responder a las preguntas a
los oferentes. La Comisién Técnica, conforme los pliegos de la concesion, evaluara las
ofertas econdmicas y recomendara su adjudicacion o la declaratoria de desierto del

procedimiento a cargo del Alcalde Metropolitano o su delegado.

La Comision Técnica responderd, por escrito, a las preguntas e inquietudes que formulen
los interesados, dentro del tiempo establecido en las bases. Las respuestas se pondran en
conocimiento de todos los intervinientes, en la misma fecha. Tienen la condiciéon de
interesados todas aquellas personas naturales o juridicas que planteando una o varias
preguntas sobre las bases tengas experiencia en la fabricaciéon, implementacién y/u
operacion de sistemas inteligentes de transporte de pasajeros, relacionados al objeto de la

presente Ordenanza.

La Comision Técnica procedera a realizar la convocatoria por prensa en dos diarios de

amplia circulacion nacional por tres dias distintos. La convocatoria contendra al menos:
a. La descripcion general del servicio materia del concurso;

b. Las indicaciones del lugar, fecha y horarios en que los interesados podran

adquirir las bases;

c. La fecha, hora y lugar de celebracion del acto de presentacion de las ofertas

y apertura de la oferta técnica;
d. La fecha, hora y lugar de celebracién de apertura de la oferta econdomica;
e. La fecha, hora y lugar para la comunicacion de resultados.

Las bases deberan ponerse a disposicion de las personas naturales o juridicas con
experiencia en la fabricacion, implementacion y/u operacion de sistemas inteligentes de
transporte, que haya ofrecido en contratos similares en al menos la misma cantidad de
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unidades que se pretenda instalar e interesadas en participar en el proceso a partir del dia
habil siguiente al de la primera publicacion de la convocatoria y hasta siete dias hébiles
posteriores a la tltima publicacién. Sin perjuicio de su publicacién en el sitio electrénico
del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito.

La presentacion de las ofertas técnica y econémica deberd hacerse en dos sobres distintos,
cerrados y sellados, debidamente foliados y rubricadas sus hojas por el o los
representantes legales de cada uno de los participantes; su entrega se hara en la fecha,
hora, lugar y forma establecidos para tal efecto en las bases y se redactaran en idioma

espaniol.

La Comision Técnica podra solicitar de los oferentes las aclaraciones que estime
convenientes. Las ofertas no podran ser modificadas ni se podré agregar documentos bajo

ningun concepto.

Con el informe presentado por la Comisién Técnica, la Secretaria responsable la Movilidad
dard a conocer el resultado a todos los oferentes y procedera a convocar a la audiencia
publica para la apertura de los sobres que contengan las ofertas econémicas, solamente de

aquellos participantes cuyas ofertas técnicas calificaron.

Los oferentes cuyas ofertas no calificaron, podran retirar el sobre recibido formalmente y

que contiene la propuesta econémica, sin ser abierto.

El analisis comparativo de la oferta econdémica serd realizado por la Comisién Técnica,
quienes en el ambito de sus respectivas competencias presentaran un informe respecto de

cada oferta al Alcalde Metropolitano.

Articulo 35.- De la adjudicacion: El Alcalde Metropolitano o su delegado otorgara la
concesion o no, en acto motivado. Ninguno de los oferentes podra reclamar indemnizacién

alguna por los términos de la resolucién,

Notificada al concesionario la resolucién de adjudicacién y con su recibido, se remitird
todo el expediente a la Procuraduria Metropolitana para la preparacién de la minuta
correspondiente, el mismo que se elevard a escritura ptiblica con la firma del sefior Alcalde

Metropolitano o su delegado.
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CAPITULO V
DEL CONTROL, EVALUACION Y FISCALIZACION

Articulo 36.- Control, y fiscalizacién de la Concesién.- La Autoridad Concedente ejercera
el control integral en las actividades de disefio, suministro, instalacion, configuracién,
pruebas, puesta a punto, operacién, mantenimiento y actualizacion de todos los elementos
que componen los sistemas inteligentes de transporte a cargo de la Concesionaria. Llevara
a cabo ademas la fiscalizacion sobre la recepcion, administracién, inversién y distribucién
del dinero recaudado por el Concesionario Privado a los operadores de los servicios de
transporte ptiblico, de acuerdo a las instrucciones de pago emanadas desde la autoridad y

constantes en el Contrato de Concesidn.

El incumplimiento de las disposiciones contempladas en el Contrato de Concesién
conlleva la aplicacién del régimen de sanciones por incumplimiento, garantizando la

continuidad del servicio.

Articulo 37.- Control en la prestacién del servicio: Las actividades de control y
evaluacién de los componentes que conforman los Sistemas Inteligentes de Transporte,
estaran a cargo de la Secretaria responsable de la Movilidad, entidad que dar4 el debido
acompafiamiento en la implementacién y operacién de las herramientas tecnoldgicas a ser
instaladas en los distintos Subsistemas de Transporte Ptiblico de Pasajeros existentes, para
lo cual se observara el régimen juridico metropolitano del servicio de transporte puiblico

de pasajeros y las condiciones previstas en el contrato de concesidn.

La administracién del contrato de concesién y la fiscalizacion de la obra constructiva
corresponderad a la Secretaria responsable la Movilidad y las entidades adscritas a las que

ésta delegue.

Articulo 38.- Evasion de la tarifa: La evasion del pago de la tarifa con los medios de pago
determinados por la Autoridad, su reincidencia y/o la adulteracién del dispositivo en los
sistemas inteligentes de transporte, dara lugar al desembarque del pasajero a bordo de la
unidad durante la prestacion del servicio; de igual forma, se sujetaran a esta disposicion
quienes utilicen indebidamente el mecanismo de pago electrénico para evadir la tarifa que
le corresponda por tipo de usuario, en las condiciones previstas por la Secretaria

responsable de la Movilidad.
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Articulo 39.- Disponibilidad de la Informacion: Los sistemas inteligentes de transporte
del DMQ, que sean instalados en los distintos subsistemas de transporte publico, debera
contener y desarrollar informacion acerca de usuarios, rutas, paradas, aspectos
ambientales, operadores, subsidios, horarios e indicadores logisticos, incidentes, alertas
del sistema y la demas informacion, la misma que debera encontrarse a disponibilidad de

la Autoridad o su delegado, en el momento que ésta asi lo requiera.
Disposiciones Generales.-

Primera.- El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito es el titular de la informacién
generada por los Sistemas Inteligentes de Transporte, la misma que servira como
herramienta de planificaciéon de la Red de Transporte Publico de Pasajeros en los
subsistemas existentes. La Autoridad Metropolitana tendra acceso libre y directo a la
informacion relacionada a la prestacion del servicio por parte de los operadores,
kilometros recorridos y demds funcionalidades de las herramientas tecnoldgicas

determinadas por el presente acto normativo.

Segunda.- Encarguese a la Secretaria responsable de la Movilidad del DMQ, llevar
adelante todas las acciones de coordinacion para la comunicacién y promocién de los
sistemas inteligentes de transporte hacia los usuarios del servicio y participantes del
Sistema Metropolitano de Transporte Puiblico de Pasajeros. Se establecera en el contrato de
concesion la obligacién de proveer de todas las facilidades logisticas y tecnoldgicas para

que la campana de difusion de los sistemas sea masiva y efectiva.

Tercera.- Encarguese a la Secretaria responsable la Movilidad la determinacién de las
condiciones técnicas, caracteristicas de infraestructura y arquitectura de los equipos y
elementos que conforman los sistemas inteligentes de transporte en el Sistema
Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros, ademas de las fases de implementacién
y operacion de los mismos, que deberan ser informados al Alcalde Metropolitano para su

debido seguimiento.

Cuarta.- Para los efectos de la Concesion que se autoriza por el presente acto legislativo,

encarguese a la Secretaria responsable de la Movilidad su ejecucion.

Pagina 28 de 29




ORDENANZA METROPOLITANA No.

Disposicion Final.- La presente Ordenanza Metropolitana entrard en vigencia a partir de
la fecha de su sancion, sin perjuicio de su publicacién en la Gaceta Oficial y dominio web
de la Municipalidad.

Dada, en la Sala de Sesiones del Concejo Metropolitano de Quito, el xx de xxxxx de 2016.

Abg. Daniela Chacén Arias Abg, Maria Elisa Holmes Roldés
Primera Vicepresidenta del Concejo Metropolitano de Quito Secretaria General del Concejo Metropolitano de Quito
B CERTIFICADO DE DISCUSION B

La infrascrita Secretario General del Concejo Metropolitano de Quito, certifica que la
presente ordenanza fue discutida y aprobada en dos debates, en sesiones de xx y xx de
xxxx de 2016.- Quito,

Abg. Maria Elisa Holmes Roldos
SECRETARIA GENERAL DEL CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO
ALCALDIA DEL DISTRITO METROPOLITANO.- Distrito Metropolitano de Quito,

EJECUTESE:

Dr. Mauricio Rodas Espinel
ALCALDE DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO

CERTIFICO, que la presente ordenanza fue sancionada por el Dr. Mauricio Rodas Espinel,
Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito, el
.- Distrito Metropolitano de Quito,

Abg. Maria Elisa Holmes Roldos
SECRETARIA GENERAL DEL CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO
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Quito, 8 de Octubre de 2015

Oficio No. EPMMQ-2015-1061

Dr. Dario Tapia
Secretario de Movilidad
SECRETARIA DE MOVILIDAD

Presente.-

De mi consideracién:

Por medio de la presente, se entrega el INFORME SOBRE LA NECESIDAD DE
IMPLEMENTACION DEL SISTEMA INTEGRADO DE RECAUDO - SIR, SISTEMA DE AYUDA A
LA EXPLOTACION - SAE y SISTEMA DE INFORMACION AL USUARIO - SIU, PARA LA

PRIMERA LINEA DEL METRO DE QUITO.

Agradeciéndole su gentil atencién, me subscribo a usted.

Atentamente,

,{ L ( CllAA_

Mauricio Anderson Salazar

N Gerente General
4 EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO

Av 6 de Diciembre 1 33 42 v Bossano, Ed. Titanium, Piso 11 PEXE 833
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INFORME SOBRE LA NECESIDAD DE IMPLEMENTACION DEL SISTEMA
INTEGRADO DE RECAUDO - SIR, SISTEMA DE AYUDA A LA EXPLOTACION -
SAE y SISTEMA DE INFORMACION AL USUARIO - SIU, PARA LA PRIMERA

LINEA DEL METRO DE QUITO.

1. ANTECEDENTE

Dentro del Sistema Integrado de Transporte del Distrito Metropolitano de Quito, el Metro
constituye su columna vertebral, y sera el eje integrador del sistema. Los otros medios en
superficie que conforman el sistema estaran fisicamente interconectados con el Metro ya
que, en muchos casos, la configuracion del trazado permite que, tanto el sistema de
Metrobus Quito y sus alimentadores, como el de buses convencionales, asi como el futuro
sistema Metro Cable, tengan nodos comunes que facilitaran el intercambio de pasajeros.

La Fase 1 del proyecto Metro de Quito, que ya fue concluida, consistié en la construccion
de las estaciones multimodales La Magdalena y El Labrador. La Fase 2 estd en proceso de
contratacién, y se compone, entre otros elementos, de las restantes 13 estaciones y 22 km
de tunel, entre el Labrador y Quitumbe. Se tiene planificado iniciar la explotacion a partir

del afio 2019.

— 2. NECESIDAD

Para garantizar su adecuado funcionamiento, la integracion fisica debe estar respaldada por
los medios tecnoldgicos necesarios, que en este caso se llevard a cabo a través de un
Sistema Integrado de Recaudo (SIR), que permita desarrollar una operacion consistente con
el modelo conceptual del sistema, a saber: establecer una politica y estructura tarifaria
centralizada y controlada en una caja Unica, que el cobro de la tarifa se realice por etapasy
no por viajes, tener la capacidad de diferenciar los viajes entre mono-operador y multi-
operador, y entre zonas y tipos de usuario, utilizar una tarjeta universal, personalizada y

recargable, entre otras. .
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El sistema posibilitara contemplar las diferentes tipologias de usuarios del transporte
publico y la implementacién de una tarifa plana, integrada y que permita un ilimitado
nimero de trashordos en un periodo de tiempo determinado, lo cual es una caracteristica
de muchos metros en el mundo y es fundamental para la explotacién del Metro de Quito.

La utilizacidn de tarjetas dentro del sistema integrado, facilitara el ingreso de los pasajeros,
disminuyendo el tiempo de acceso, - indispensable para el Metro -, asi como posibilitard la
reduccion de la evasion y el fraude; permitira ademds contar con informacién confiable y
oportuna sobre el comportamiento de la demanda.

Gracias a las potencialidades del Metro, en lo que tiene que ver con la mejora de la calidad
del servicio y atencion a los usuarios, uno de los objetivos es incentivar el uso del transporte
publico y limitar el uso del vehiculo particular. Con el Metro como referente, es Sistema
Integrado se acompafiard de un cambio de imagen del transporte, para que el usuario lo
conciba realmente como un sistema integrado, con posibilidades de transporte
complementarias.

3. JUSTIFICATIVO

Debido a la necesidad imperiosa de integrar los sistemas de movilidad de la ciudad y ante
la agregacion de un nuevo componente como el Metro Cable, tanto el sistema de venta de
titulos de transporte para el Metro, como el SIR, no forman parte del alcance de los sub-
proyectos de equipos e instalaciones a contratarse para el Metro. Esta previsto ademas,
que el sistema de recaudo sea manejado integralmente por una sola estructura
organizacional, de la cual el Metro serd uno de los elementos.

Bajo estas consideraciones, el Sistema Integrado de Recaudo — SIR constituye un
componente indispensable para la etapa de explotacién del Metro, y para entonces se debe
haber logrado una adecuada integracion con los otros sistemas de transporte de la ciudad.

De acuerdo con lo planificado por la Secretaria de Movilidad, la implementacién del SIR para
el Metro seria ejecutada en una fase posterior a la del sistema Metrobds-Q y alimentadores,
sin embargo, para el proyecto del Metro es deseable que las caracteristicas basicas de los
sistemas SIR, SAE y SIU se validen con anticipacién, con la finalidad de prever las
necesidades de instalaciones en las estaciones y material movil, donde sea aplicable.
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4. REQUERIMIENTO
Organismos multilaterales de crédito

Para ser consistentes con la necesidad de integracion tecnoldgica del Metro con los otros

sistemas de transporte a través del SIR, es importante mencionar que |os contratos suscritos

con los organismos multilaterales de crédito que participan en el financiamiento de la Fase

2 de la construccién de la Primera Linea del Metro de Quito, particularmente el BID y la CAF,

establecen clausulas puntuales cuyo propdsito es garantizar que la implementacion del SIR
- sea oportuna y que su avance sea susceptible de monitorear a través del tiempo.

El cumplimiento de estos requerimientos esta atado al compromiso de los diferentes
desembolsos de los préstamos por parte de las multilaterales.

A continuacion se transcriben las cldusulas de los contratos correspondientes:

- Contrato de Préstamo No. 2882/0C-ECy 2882/0C-EC-1 entre la Replblica del Ecuador
y el BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO - BID, suscrito el 16 de junio de 2015,
para el Sistema de Transporte Metropolitano de Quito — Primera Linea de Metro de

Quito.

“CAPITULO IV

Ejecucion del Programa.
CLAUSULA 4.01. Condiciones Especiales de Ejecucion.

(b) A mds tardar al final del segundo trimestre de 2018 el Prestatario, a través
del Organismo Ejecutor, deberd presentar a satisfaccién del Banco: (i) evidencia de que esté
implementado un sistema de recaudo unificado para el sistema Metrobus-Q, cuya
tecnologia sea compatible e interoperable con el sistema de recaudo del Programa Metro
de Quito; (i) evidencia del disefio operativo de la red del SITP; (iii) evidencia del
funcionamiento de un sistema de recaudo unificado en el 70% de la flota de buses de
transporte publico del drea urbana del Distrito Metropolitano de Quito, cuya tecnologia sea
compatible e interoperable con el sistema de recaudo del Programa Metro de Quito; i

- Contrato de Préstamo entre CORPORACION ANDINA DE FOMENTO - CAF y la
Republica del Ecuador, suscrito el 26 de junio de 2015. Condiciones Particulares de
Contratacién, “Proyecto Primera Linea del Metro de Quito”.
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“(iv) Durante el periodo de desembolsos del préstamo.

-

5. Amds tardar al 30 de junio de 2017, presentar evidencia de haber implementado un
sistema de recaudo unificado para el sistema Metrobus-Q, cuya tecnologia sea
compatible e interoperable con el sistema de recaudo del Proyecto Metro.

6. Presentar:

a. A mds tardar el 30 de junio de 2018, evidencia del funcionamiento de un sistema
de recaudo unificado en el 70% de la flota de transporte publico masivo del drea
urbana del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), cuya tecnologia sea
compatible e interoperable con el sistema de recaudo del Proyecto Metro.”

En resumen, la implementacién del SIR para la explotacién del Metro, de forma integrada
con los otros sistemas de transporte, es una condicién imprescindible. EI Metro requiere
dicha integracion tecnoldgica para contribuir a que la demanda de pasajeros sea la
esperada, y los organismos de crédito verificardn que se lleve a cabo de manera oportuna.

z,-/%// %/(( 5 6}/6 Z Ca

Mauricio Anderson Salazar
Gerente General
Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito

%.v 7 de Octubre de 2015
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Abogado

RUBEN DARIO TAPIA RIVERA
Secretario de Movilidad
Municipio Metropolitano de Quito
Quito

De mi consideracion:

En atencién a su requerimiento verbal realizado en reunién mantenida el 30 de
octubre de 2015, sobre la necesidad de contar con un sistema integrador de
recaudo, sistema de ayuda a la operacion y sistema de informacion al usuario, me
permito adjuntar los informes técnico y financiero que justifican la necesidad de
contar con estas herramientas en el Sistema Integrado de Transporte Pblico
Metropolitano “Metrobis Q”.

Aténtamente,

ALEXANDRA
Gerente Ge
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INFORME SOBRE LA NECESIDAD DE IMPLEMENTACION DEL
SISTEMA INTEGRADO DE RECAUDO - SIR, SISTEMA DE
AYUDA A LA EXPLOTACION - SAE y SISTEMA DE
INFORMACION AL USUARIO - SIU, PARA EL SISTEMA
METROBUS Q

1. ANTECEDENTES

Desde el afic 1995 inicia operacion el Sistema Integrado de Transporte Publico
del Distrito Metropolitano de Quito, con su primera linea “corredor central
trolebts” el cual hasta la presente fecha se ha constituido en el principal
sistema de transporte integrado. Conforme las necesidades de transportacion
se han ejecutado otros corredores y servicios que se pueden evidenciar en el

siguiente cuadro:

! Flota ; . :

Eje Corredor Troncal Alimentacion Longilhlfi:--lnn Viajfsr

Articulados | Nolineas | BusesTipo | Troncal Tramo | Alimentador | Dia Tipico
Central Quitumbe -

Central ook 110 15 148 26,7 Cerceién 216,3 323.151
Nor Oriental Rio Coca -

_ i3 50 11 74 98 husg 195, 157.927
Orlariial Quitumbe

Sur Oriental 55 1 91 45 | |iversidades 1517 80.231
Sur X Quitu‘mbt_a-

‘ Occidental 33 24 268 14 Seminario 605,6 234.188
Occidental Mayor

Central Norte 60 16 136 145 Ofe"\";‘;"';"a”" 344 225,000

Total: 275 7 M7 795 e 151320 | 1.020.497

Como se puede evidenciar en el cuadro anterior se ha incrementado la
demanda atendida llega al 43% de los viajes en transporte publico del Distrito.

En la actualidad todos los corredores son administrados por la Empresa de
Pasajeros, la operacion esta delegada a operadores privados en un solo
corredor (Corredor Central Norte).

El sistema no cuenta con un sistema de integrado de recaudo que permita
conocer con mayor exactitud los viajes realizados, origenes destinos, carga
horaria, etc. Para el control de recaudo se continda utilizando el mismo método
que se implement6 hace 20 afios (uso de boleto como medio de control de
pago), en las paradas y estaciones troncales de los corredores ecovia,
suroriental y suroccidental se realiza el control mediante el uso de maquinas
recaudadoras que fueron adquiridas en el afio 1995 y funcionaban en el

corredor central, estos equipos reciben pago justo con un funcionamiento,
/’f‘.l
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parcial (excepto en el corredor central trolebls que se lo hace de manera
manual mediante el uso de boletos).

En lo que se refiere a la explotacion de la flota no existe control automatico de
ubicacién en ninguna unidad, hay comunicacién via radio a la flota troncal y
personal ubicado en sitios estratégicos para resolver problemas que se
presentan en la operacion diaria.

El control de la operacién se lo realiza de manera manual registrando en una
hoja las vueltas ejecutadas por cada unidad, esta forma de registro es
vulnerable y ocasiona bajos niveles de servicio porque no se pueden garantizar
intervalos y frecuencias fijas durante el dia, ademas puede generar errores en
las planillas de pago del servicio de alimentacién que es contratado.

La programacion operacional, tablas operacionales y horarios de conductores
se lo hace de forma manual utilizando hojas electrénicas, esto no permite
realizar optimizaciones de manera técnica y rapida, tomando en cuenta que
actualmente se manejan 215 buses troncales y 581 buses alimentadores, los
cuales estan distribuidos en toda la zona urbana donde existe cobertura del
servicio.

2. NECESIDAD

Por los antecedentes anteriormente indicados y debido a la disponibilidad de
herramientas tecnolégicas que permiten un manejo adecuado de sistemas de
transporte masivo, se requiere contar con un nuevo sistema de recaudo para
mejorar el control de ingresos, un sistema de ayuda a la operacién que logre un
adecuado control del uso de la flota propia y la contratada y un sistema de
informacién al usuario que proporcione al usuario datos reales de la operacion
del sistema, esto permitiria ahorro de costos de operacién y ahorro en tiempos
de viaje que benefician de manera directa a todos los usuarios.

El sistema debera ajustarse a la politica tarifaria que existe y a las nuevas
propuestas que permitan garantizar la integracién entre los sistemas de
transporte actual y futuro, incluso el sistema de gran capacidad Metro de Quito,
sistemas transversales a barrios altos “Quito Cables” y modalidades
alternativas de transporte como la Bicicleta Publica.

Para el siguiente afio se tiene previsto la llegada de 80 nuevos buses
biarticulados que se sumaran a la flota actual de articulados que suma 275
unidades, lo que representa un mayor trabajo en la planificacién operativa
diaria que sera muy dificil manejarlo de manera manual como hasta ahora se lo
ha venido haciendo.



3. JUSTIFICATIVO

Existen elementos adicionales a los sistemas de transporte que no han sido
instalados o modernizados, con el uso de estos elementos el sistema podra

generar beneficios que se resumen en los siguientes puntos:

Disminucion de evasion

El sistema de transporte publico del Distrito no dispone de mecanismos de
control efectivos para evitar el fraude en el cobro de la tarifa, esto afecta los
ingresos y a consecuencia de ello se incrementan las pérdidas del sistema, lo
cual repercute en el valor de subsidio que se aplica (en el caso de la Empresa

de Pasajeros).

No se tienen datos reales de los valores de evasion porque pueden variar
dependiendo del personal, condiciones operacionales y usuarios, sin embargo
a finales del afio anterior se realizd una medicion de la evasion en los buses
que operan en el corredor suroccidental, el trabajo consistié en realizar conteos
manuales de pasajeros sobre las unidades y comparar con el nidmero de
boletos que las unidades adquirieron durante ese dia. Los resultados arrojaron
una diferencia en promedio del 30%, valor que corresponde a la evasion de

ese dia.

De igual manera en el corredor central se han realizado conteos en paradas y
se verifican valores similares, ademas se han detectado circulando boletos
falsos o adulterados, lo cual deja evidencia de la vulnerabilidad de esta forma
de control y de los altos valores de evasion. A continuacioén se hace un calculo
de los ingresos anuales del sistema integrado para evidenciar el posible
impacto que esto genera en los ingresos:

) INGRESO

DEMANDA RECAUDACION ESTIMADO ESTIMADO
CORREDOR ANUAL ANUAL EVASION REAL

CENTRAL 79.261.361 17.437.500 5.231.250 22.668.749

SURORIENTAL 24.438.586 5.376.489 1.612.947 6.989.436
ECOVIA 45.681.990 10.050.038 3.015.011 13.065.049
SUROCCIDENTAL 74.207.224 16.325.589 4.897.677 21.223.266
TOTAL 223.589.162 49.189.616 14.756.885 63.946.500

Con estos datos de evasion si se lograria recuperar el valor total se tendria un
ingreso adicional de 14.756.885, sin embargo conocemos gue ningun sistema
permitiria eliminar de manera total la evasién pero si disminuirla a un valor
menor del 5%, con lo cual el ingreso adicional seria de $14.756.885, esto en la

situacion actual significa un incremento de $0,06 por pasajero transportado.
y.

X
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El célculo anterior se ha realizado Unicamente en el sistema integrado de
transporte publico que opera la Empresa de Pasajeros, no se incluyo al
Corredor Central Norte que transporta un estimado de 71.325.000 pasajeros
anuales equivalente a una recaudaciéon anual de $15.691.500, tampoco esta
calculado el sistema de transporte convencional que tiene un estimado de
185.204.651 pasajeros anuales que equivalen a una recaudacién anual de
$40.745.023. Para el caso del sistema de transporte convencional la evasion
incluso debe ser mayor a la estimada en el sistema integrado.

Costo de operacion del actual sistema de recaudo y ayuda a la operacién

El actual sistema de recaudo y ayuda a la operacién por tener un alto
componente de mano de obra representa altos costos mensuales, los cuales se

evidencian en el siguiente cuadro:

REMUNERACIONES| TR

TOTAL

Sueldos de
Recaudadores,
Recaudadores de
maquinas y
Volantes de
Recaudacidn

2.849.722,01

1.018.567,76

951.416,23

1.059.450,41

5.879.196,41

Sueldos
Especialistas de
Recaudo y
Supervisores de
caja

161.999,74

54.908,91

48.548,98

55.909,63

321.367,26

Personal de
Operaciones

591.471,62

242.779,05

385.912,21

353.950,39

1.574.113,27

Personal de
fiscalizacién

263.291,11

126.521,73

63.903,50

286.057,59

738.773,93

Subtotal sueldos

3.866.484,48

1.442.777,45

1.449.780,92

1.755.408,02

8.514.450,87

VALOR
RECAUDADO

17.437.500

10.050.038

24.438.586

16.325.589

68.251.712,92

PORCENTAJE

22,17%

14,36%

5,93%

10,75%

12,48%

Si a este valor le agregamos el valor de la especie valorada (valor anual
$800.00) el costo anual equivale al 13,65% del total de los ingresos generados
por cobro de tarifa. '

El alto costo de la némina para la operacion de los actuales sistemas se puede
disminuir con la automatizacién, con ello se esperaria disminuir a un valor
inferior al 10% del valor total recaudado, esto podria incluir el costo de
implementacion y servicio del nuevo sistema.



Disminucion de costos de operacion

El contar con sistemas de ayuda a la operacion e informacion en tiempo real de
pasajeros que ingresan al sistema permite optimizar el uso de la flota porque
solo se utiliza el nimero de unidades que se requieren para atender la
demanda, esto permite disminuir el costo de operacion sin afectar el nivel del
servicio, por experiencias en otros paises se pueden lograr ahorros de hasta un
10% del valor total de los costos de operacion de la flota de vehiculos, esto
también beneficia al medio ambiente porque significa menor uso de
combustibles fésiles (la mayoria de flota que opera en el sistema utiliza diésel).

Distribucién de ingresos de forma equitativa a operadores

En el sistema integrado toda la flota de buses alimentadores es de operadores
privados por lo cual se paga por el servicio prestado, actualmente el pago solo
depende de los kildémetros operados que se contabiliza de manera manual
luego de que se ejecuta cada recorrido que siempre termina en una estacion de
transferencia. Sin embargo, debido a la gran cantidad de unidades en
operacién se pueden cometer errores y tampoco existe la garantia de que la
unidad realizé todo el recorrido. Para tener una mejor distribucion y mejorar los
niveles de servicio se estd cambiando el modelo de pago del servicio para
hacerlo con dos variables: kilémetro recorrido y pasajero transportado, pero
para ejecutar este modelo y disminuir posibles errores se requiere contar con
un sistema automatico de registro operacional y pasajeros transportados.

En todo el sistema de transporte publico convencional del Distrito se aplica el
concepto de que el operador obtiene sus ingresos del cobro de tarifa, esto
desmotiva la prestacion y ocasiona mal servicio porque el operador solo se
preocupa de competir por ganar usuarios, incluso a horas que existe baja
demanda el servicio ya no opera porque los ingresos no cubren los costos de

operacion.

El disponer de un sistema centralizado de recaudo para todo el sistema
permitira realizar distribucion de ingresos con otros mecanismos que no sean
exclusivamente el nimero de pasajeros que cada operadora transport6é sino
también incluir otras variables para mejorar el servicio, ademas con esa
informacion se podra realizar cdlculos de valores reales de operacion y
posibles valores de nuevas tarifas o subsidios a aplicarse.

Mejoramiento y optimizacioén de la calidad de servicio al usuario de todo
el sistema.

La implementacién de un nuevo sistema integrado de recaudo (SIR) también
beneficiara a los usuarios del sistema al menos en los siguientes puntos:

o Evitar manejo de dinero en efectivo para acceder al sistema lo cual
mejora la seguridad dentro del sistema.
/<
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¢ Menor ocupacion de las unidades (se planifica la operacion en funcién
de la demanda) lo cual incide de manera directa en la seguridad dentro
del bus, ademas se tiene programado operar con mas flota.

e Posibilidad de programar el gasto de viajes en transporte publico por un
periodo de tiempo, de esa manera se ahorra tiempo en el embarque a
las unidades de transporte publico.

e Con un solo medio de pago para todo el sistema el usuario podra
beneficiarse de tarifas con valor cero en el sistema integrado en los
sitios donde no existe infraestructura para la transferencia.

e Garantia de aplicacién de tarifa preferencial porque tienen ya
identificado en su medio de pago el valor que les corresponde cancelar.

Con la implementacion del sistema de ayuda a la operacién (SAE) e
informacién al usuario (SIU), los usuarios también obtienen beneficios que se
pueden resumir en los siguientes:

e Tener aplicaciones en teléfonos celulares que den informacién en tiempo
real del sistema integrado referente a: servicios, rutas, horarios de
operacion, rutas que llegan a algln sitio especifico de la ciudad, tiempo
de llegada de la siguiente unidad de un servicio, manejo de quejas y
sugerencias para el sistema, etc. Esta informacién permitira disminuir el

tiempo de espera incluso en paradas que no poseen infraestructura
cerrada, beneficiando asi tanto en seguridad como en ahorro de tiempo.

e Disponer de informacién dentro de las unidades y en paradas del
sistema sobre tiempos de viaje y tiempo de llegada de la siguiente
unidad, con lo cual el usuario puede aprovechar de mejor manera el
tiempo de espera y tomar el vehiculo que le permita llegar a su destino
en el menor tiempo posible.

e Disminucién de tiempos de viaje por la optimizaciéon de flota en
operacién, menor tasa de ocupacién dentro de las unidades y menor
tiempo de asenso descenso de pasajeros en las paradas. Las mejoras
anteriormente descritas mejoraran el nivel de servicio y con ello la
preferencia al uso del sistema de transporte masivo que ayudara a
disminuir la congestion vehicular que cada vez es mas alta por la falta de
infraestructura vial.

4. REQUERIMIENTO

Para lograr mejorar los niveles de servicio y la sustentabilidad del sistema que
tiene un alto componente de subsidio se requiere contar con herramientas
tecnologicas que permitan disminuir evasion generada por operadores y
usuarios, ademas contar con una herramienta que permita un control real de la
operacion de la flota especialmente de buses alimentadores.

La dnica manera efectiva de controlar la evasion es evitando el manejo de
efectivo sobre cada unidad, pero esta medida debe aplicarse en todo el sistema
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de transporte publico de la ciudad, de esta manera se evita confusion al
usuario.

Dentro de los requerimientos que se relacionan directamente con Ila
implementacion tecnologica debe generarse el marco juridico que permita su
correcta aplicacion, el mecanismo debera contener al menos los siguientes

puntos:

Obligatoriedad del uso del mecanismo de pago seleccionado.

Régimen de sanciones y multas para usuarios del sistema que minimice
la posibilidad de que se haga mal uso del sistema: viajes gratuitos no
autorizados, aplicacion de tarifa con descuento a usuarios que no
posean este beneficio,

Régimen de sanciones y multas para operadores del sistema.
Mecanismos de incentivos a usuarios que utilizan el sistema de recaudo
de manera adecuada.

En resumen, la implementacion del SIR — SAE - SIU para la explotacion del
Sistema Metrobus Q, de forma integrada con los otros sistemas de transporte,
es una necesidad imprescindible que no puede ser aplazada por mas tiempo.

Elaborado por:

.I/'
A

\

Ang. Rubén Lozano R
Gérente de Operaciones
Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito




INFORME FINANCIERO PARA LA IMPLEMENTACION DE SISTEMAS DE AYUDA A LA
EXPLOTACION, A LA RECAUDACION E INFORMACION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE
PASAJEROS A TRAVES DE CONCESION

ANTECEDENTES

El MDMQ, con el propésito de satisfacer las necesidades derivadas del acelerado proceso
de desarrollo urbano que experimenta la ciudad de Quito, y su drea de influencia, con el
consecuente requerimiento de sistemas de movilidad eficientes que permitan a los
ciudadanos desplazarse con facilidad entre los distintos sectores de la ciudad, requiere de
continuas inversiones en medios, sistemas y tecnologias que hagan posible solucionar
los problemas de servicio de transporte de manera eficaz y oportuna.

El MDMQ ha iniciado varios proyectos de transporte para brindar un mejor servicio a los
ciudadanos, entre los que destacan el incremento de las unidades de transporte BRT, la
construccion de un metro en Quito, el disefio de transporte a través de cables aéreos,

entre otros.

La Secretaria de Movilidad ha decidido desarrollar esquemas de apoyo al sistema de
transporte de pasajeros, a través de un proyecto que permita optimizar la ayuda a la
explotacion, la recaudacidn de tarifas y la informacion al usuario del servicio.

Por otro lado, la Empresa Publica de Transporte de Pasajeros ha tenido que enfrentar
desde hace varios afios atrds la evasién en el cobro del servicio del transporte, lo gque no
ha permitido que se cuente con mayores ingresos a los recaudados anualmente,
restringiendo el desarrollo de una operacién mas eficiente.

Otro de.los problemas, es el no contar con tablas operacionales que optimicen las
frecuencias del servicio y sus rutas, debido a que la gestion de la empresa se hace con
recursos tecnoldgicos limitados, por tanto la necesidad de un Sistema de Ayuda a la
Explotacidn es inminente.

El propdsito del presente informe es demostrar que el MDMQ cuenta con recursos
financieros limitados, en el corto y mediano plazo, para enfrentar todas las demandas de
inversién que requiere una eficiente gestion del distrito metropolitano, entre ellas los
sistemas de gestion del transporte de pasajeros; por tanto es adecuado utilizar modelos
de financiamiento y operacion de obra publica, cuya fuente de recursos prpvenga del
sector privado a través de contratos de concesion. i
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Por otra parte, que la banca de desarrolio multilateral que financia el proyecto de
construccién del metro de Quito ha incorporado una condicionalidad al MDMQ para la
realizacién de los respectivos desembolsos, la necesidad de operar con los tres sistemas
de apoyo a la gesti6n de transporte de pasajeros en un plazo no mayor a 18 meses.

LA SITUACION ECONOMICA DEL MDMQ

Dadas las caracteristicas propias de una institucion publica como el MUNICIPIO DEL
DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO, los ingresos de la entidad no son generados
principalmente por los servicios gue presta a la ciudadania, sino que mas bien se obtienen
por la via de impuestos, tasas, contribuciones y otros aportes del presupuesto del Estado.
Adicionalmente percibe ingresos por intereses de mora y multas, que corresponden a sus
ingresos ordinarios; la administracién municipal también registra ingresos no ordinarios,
constituidos principalmente por venta de sus bienes muebles e inmuebles y desembolsos

de créditos

El MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO al 31 de diciembre de 2014
registré ingresos por USD 723,89 millones, los que representaron un 25,51% mas que lo
obtenido el afio 2013 (USD 576,77 millones). Es importante indicar que los ingresos del
MDMQ desde el afio 2012 al 2014 han crecido en un promedio anual del 17,32%.

Sin embargo, las perspectivas son distintas a las vividas en los afios precedentes; el
Gobierno Nacional ha venido ajustando su presupuesto en lo que va del afio debido a la
coyuntura econémica que enfrenta el pais desde mediados del 2014, con la baja del
precio del petréleo, lo que puede determinar recortes adicionales a los ya anunciados en
la asignacién de recursos a los GADs y en especial al presupuesto del Municipio del
Distrito Metropolitano de Quito, con el consecuente impacto en la gestion institucional.

Por segundo trimestre consecutivo, el crecimiento de la economia del pais presenta un un
-0,3 %, tras el -0,1 % del primer trimestre del afio. El FMI prevé para el afio 2015 que el PIB
decrecerd en un -0,6% y el afio 2016 crecerd en tan sélo un 0,1%. Autoridades del
Gobierno Nacional justifican la situacién mencionando factores ya conocidos, como: caida
del precio del barril de petréleo, fortalecimiento del délar y las devaluaciones de los paises
vecinos. Pero, el impacto més fuerte en la recesion es producto de la menor inversion del
gobierno debido a la debilidad de las cuentas fiscales y los bajos niveles de inversion

privada.

Un crecimiento bajo de la economia, o posiblemente negativo, se traduce en
contracciones en los sectores econémicos y reduccion del em pleo. Sobre las proyecciones
para 2016, el Banco Central del Ecuador prepara un escenario con un barril de crudo de
40 délares. Otro de los desafios para el Gobierno Central son las amenazas del fenémeno

del Nifio y una eventual erupcion del volcan Cotopaxi.

Al existir una recesién econdmica, se afecta a la mayoria de los sectores de la

produccién, los cuales también ralentizan su actividad, generando menos ingresos en sus 1/
J

T

-~




empresas y por ende aportando con menos impuestos a las arcas gubernamentales. Por
lo tanto una desaceleracién del crecimiento econémico, afecta la capacidad de generar
recursos para el MDMQ.

Esta inestabilidad econdmica y financiera, en un entorno recesivo y con la caida de
operaciones comerciales e inmobiliarias, van a afectar los flujos de estos sujetos pasivos
hacia el municipio, con la consecuente reduccién de su capacidad de pago y podrén por
ende generar una cartera con dificultades de cobro.

Por otro lado, el crecimiento urbano, vehicular y poblacional del Distrito Metropolitano de
Quito, demanda mayores inversiones en servicios, obras, mantenimiento de la
infraestructura, etc., asi como mayores gastos operacionales para la atencién a la
ciudadania, lo cual demanda también mayores recursos, que van a afectar el flujo de
efectivo del MDMQ, mas aln, si este no es financiado adecuadamente.

PRESUPUESTO DEL MDMAQ.

El presupuesto reformado del MDMQ vigente, prevé ingresos corrientes de alrededor de
US$680 millones de délares para el periodo 2015. Adicionalmente se contemplan los
ingresos de créditos internos y externos para el proyecto Metro de Quito que se encuentra
en su etapa final de contratacidon, generando un total de USS$ 1.115 millones de délares.
Por el lado del egreso total, luego de recibir los créditos previstos para el proyecto Metro
de Quito, y después de considerarse los gastos en su construccién y otros gastos de
inversion, el presupuesto se equilibra sin excedentes ni déficits. No obstante, el
presupuesto para los préximos afios deberd ajustarse considerando las probables
reducciones en los ingresos que determinara las nuevas circunstancias econémicas anotas
por las que atraviesa actualmente la economia nacional y que incidirdn con la reduccién
del 5% de las transferencias a los GADs del Estado ya anunciada por el Gobierno.

De la revision del presupuesto reformado, se infiere que no existe, espacio presupuestario
para programar, con recursos del MDMQ, inversiones en nuevos proyectos que permitan
implementar los sistemas SAE y SIR para la gestién de la Empresa de Pasajeros del MDMQ,
la administracién de las actuales rutas y todo la futura ampliacién del sistema de gestién
transporte del MDMQ, que debe emprender la Secretaria de Movilidad cuando el Metroy
Quito Cables entren en operacién

siguiente estado: ;" .y
\-7‘3 [ &
(] ~ 3
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El presupuesto reformado de ingresos y egresos de las cuentas del MDMQ, presentan el,
/
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MUNICIPIO DE QUITO
EJECUCION DE INGRESOS A JULIO 2015
CIFRAS EN Millones de USD
PRESUPUESTO % NUEVO
| CODIFICADO | DEVENGADO
CONGENTO INICIAL 2015 EJECUCIO REFORME CODIFICADO

IMPUESTOS 182,57 182,57 138,47 75,8% 0,20 182,77
TASAS Y CONTRIBUCIONES 63,74 63,74 37,81 59,3%| 0,13 63,87
VENTA DE BIENES Y SERVICIOS 0,62 0,62 0,19 30,2%, - 0,62
RENTA DE INVERSIONES Y MULTAS 9,53 9,53 8,23 86,4%) 2,85 12,37
OTROS INGRESOS 6,92 7,92 3,23 40,8%| 12,36 20,27
VENTA DE ACTIVOS DE LARGA DURACION 4,00 4,00 0,62 15,5% - 4,00
TRANSFERENCIAS DE CAPITAL 398,06 405,06 186,10 45,9% 202,18 607,24
FINANCIAMIENTO PUBLICO 347,01 339,01 0,38 0,1% (179,68) 159,34
SALDOS DISPONIBLES 21,25 21,25 - 0,0% - 21,25
CUENTAS PENDIENTES POR COBRAR 43,59 43,59 24,57 56,4% - 43,59

TOTAL INGRESOS 2015 1.077,28 1.077,28 399,60 37,1% 38,04 1.115,32
Fuente: Direccién Financiera MDMQ

MUNICIPIO DE QUITO
EJECUCION DE EGRESOS A JULIO 2015
CIFRAS EN millones de USD
L e PRESUPUESTO i e | NUEVO

= INICIAL2015 |CODIFICADO |DEVENGADO |3 EIEC : RMA _|CODIFICADO
ADMINISTRACIGN GENERAL 142,64 142,22 93,97 66,07% 21,15 163,38
'AGENCIA COORDINACION DISTRITAL DE COMERCIO 7,18 7,16 4,39 61,29% -0,43 6,73
AGENCIA METROPOLITANA DE CONTROL 6,24 6,24 3,34 53,54% -0,08 6,15
AMBIENTE 25,61 25,36 12,18 48,04% 0,85 26,21
COMUNICAION 7,44 7,44 5,17 £9,49% -0,95! 6,50
COORDINACION DE LA ALCALDIA 10,29 10,29 6,78 65,84% -0,22| 10,08
COORDINACION TERRITORIAL Y PARTICIPACION CIUDADANA 68,05 67,02 42,80] 63,87% -2,70 64,32
CULTURA 2,94 22,94 15,38 67,07% -0,86] C 22,08
DESARROLLO PRODUCTIVO Y COMPETITIVIDAD 11,80 11,80 7,70 65,31% -0,67 11,12
EDUCACION, RECREACION Y DEPORTE 43,08 40,80 20,42 50,05% -5,62 35,19
INCLUSION SOCIAL 13,75 16,04 10,30 64,21% 2,87 18,91
MOVILIDAD 567,11 573,83 137,81/ 24,02% 42,70 616,53
PLANIFICACION 2,84 2,84 1,77 62,21% 0,09 2,93
SALUD 22,36 20,49 11,68 56,98% -2,37 18,12/
SEGURIDAD Y GOBERNABILIDAD 47,87 47,19 20,22 42,84% -10,16 37,03
TERRITORIO HABITAD Y VIVIENDA 78,09 75,61 54,07 71,51% -5,57, 70,04
TOTAL EGRESOS 2015 1.077,28 1.077,28 447,99 41,55% 38,04 1.115,32|

Fuente: Direccién Financiera MDMQ

La Inversion requerida para la instalacion y operacién inicial de estos nuevos sistemas (SAE
y SIR) se prevé que tendrd un costo de alrededor de US$70 millones, los cuales no dispone
el MDMQ, ni podran financiarse con nuevo endeudamiento en virtud de los limites de
endeudamiento establecidos en la Ley (Maximo el 200% de los ingresos anuales).
Adicionalmente hay que considerar los importantes créditos requeridos para la
construccion del Metro de Quito, que limitan la capacidad de endeudamiento institucional.

Por otra parte, se considera imprescindible implementar estos nuevos sistemas
tecnolégicos para reducir sustancialmente la evasién de las tarifas en el sistema actual de




trasporte publico de pasajeros de Quito. Bajo supuestos conservadores, se estima que la
evasion alcanza niveles del 30% de la actual recaudaciéon, lo que supondria un lucro
cesante de alrededor de USS$17 millones de délares para el afio 2016, segin las
proyecciones de recaudacion de tarifas en el siguiente cuadro. Del mismo modo se puede
deducir que podria mejorar la recaudacion del sistema de transporte en més de US$20
millones anuales, calculados a tarifas actuales en los préximos diez afios, por lo cual se
justifica plenamente la inversidon prevista mediante el sistema de concesién sugerido. Esta
proyeccion se ha elaborado sobre la base del actual sistema de transporte de pasajeros,
incorporando los nuevos corredores extendidos hacia Carapungo en el norte y Caupichu en
el sur; no contempla la potencial disminucién de pasajeros por efecto de la ulterior

entrada en operacion del metro. '

TOTAL PROYECCION DE PASAJEROS Y RECAUDACION EN LOS CORREDORES (2016- 2025)

. PROYECCION RECAUDACION ;o
N® ANO PASAJEROS (ANUAL) (ANUAL) S IMADA 0L EN
Uss

1| 2016 258.736.982| $ 56.922.136,0 | $ 17.076.641

2| 2017 303.829.279| $ 66.842.441,3 | $ 20.052.732

3| 2018 328.419.728| $ 72.252.340,2 | $ 21.675.702

4/ 2019 333.477.392| $ 73.365.026,3 | $ 22.009.508

5 2020 338.612.944| $ 74.494.847,7 | $ 22.348.454

6| 2021 343.827.583| $ 75.642.068,3 | $ 22.692.621

7l 2022 349.122.528| $ 76.806.956,2 | $ 23.042.087

8 2023 354.499.015| $ 77.989.783,3 | $ 23.396.935

9| 2024 359.958.300| $ 79.190.826,0 | $ 23.757.248

10| 2025 365.501.658| $ 80.410.364,7 | $ 24.123.109
TOTAL 3.335.985.409| $ 733.916.790,0 | §  220.175.037

LA NECESIDAD DE UN SISTEMA DE OPERACION DE RECAUDO, EXPLOTACION E
INFORMACION DEL TRANSPORTE

Conocemos que en integracién de sistemas con soluciones como la de recaudo de tarifas,
gestion de flotas de transporte e informacién de viajeros, la vienen impulsando las
empresas de transporte multimodal a lo largo del mundo. El resultado: un sistema de
transporte mas efectivo, con mayores capacidades para los equipos de gestién en las
empresas y logicamente optimizacién de los ingresos operacionales.

La implementacidon adecuada de estos sistemas permitiria mejorar sustancialmente el
recaudo de tarifas del sistema de transporte de Quito, reducir la evasidn, obtener una



La financiacién de proyectos de infraestructura y de los servicios publicos e interés publico
se ven favorecidos por las inversiones que realiza el sector privado a cambio de un
contrato que les permita operar, mantener y recuperar su inversién en el tiempo, mas
una rentabilidad adecuada.

Los beneficios para la Administracién Puablica se ven traducidos en que puede
implementar proyectos y servicios para los ciudadanos sin contar con la disponibilidad de
recursos financieros, principalmente al inicio del proyecto y que los riesgos han sido
distribuidos en funcién de las capacidades de gestion entre privado y publico; v,
finalmente la operacién y gestién del servicio lo hace un privado con suficiente

experiencia.

La concesidn se materializa en un contrato de largo plazo que estad basado en la ecuacion
econdmica financiera, la cual contempla los compromisos de inversion del privado (total
o parcial) en disefio, construccion, compras y mantenimiento; los ingresos por las tarifas
de cobro por el servicio brindado y los aportes por parte de la Administracién de ser
necesario, en el tiempo de duracién del contrato. Este equilibrio financiero debe

mantenerse durante toda la vida de la concesion.

Es importante destacar que, la gestién y principalmente el servicio que brinda el privado
debe estar monitoreado y controlado constantemente por la Administracion, durante
toda la vigencia del contrato. Este tipo de monitoreo permite a la Administracion premiar
o castigar econémicamente al concesionario en funcién de la calidad de servicio.

El resultado de este tipo de mecanismos de asociacién para la Administracion se traduce
en ayudar a cumplir con sus objetivos de brindar adecuado servicio a la ciudadania; y, por
otro lado, los ciudadanos se benefician de un servicio eficiente. Para lograr este proposito
es necesario realizar estudios con detalle, incorporarlos en el contrato y establecer
mecanismos de solucidn de conflictos con procesos claros y rapidos, de lo contrario estos
contratos de largo plazo se convierten en problemas de dificil solucién.

CONCLUSION

Luego de la revisiéon del presupuesto del MDMQ_ en los que se evidencian restricciones de
financiacién para nuevos proyectos; y, luego de analizar la actual situacion financiera,
vemos con escepticismo que se puedan iniciar inversiones y proyectos adicionales a los ya
establecidos en el plan de trabajo trazado por la Institucion.

Los mecanismos de concesién permiten a las instituciones del sector publico y las
empresas publicas iniciar proyectos con el aporte financiero del sector privado. A esto se
suma el nuevo marco regulatorio y de incentivos que establece la Ley de Orgénica de
Incentivos para Asociaciones Publico Privadas e Inversion Extranjera que pronto sera
promulgada lo que facilita la consecucion de recursos para este tipo de proyectos.

Por otro lado, reiteramos que la banca de desarrollo multilateral que financia el proyecto
de construcciéon del metro de Quito, considera emergente la necesidad de contar con los
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sistemas de ayuda a la explotacion, informacién al usuario y recaudo en un plazo no
mayor a 18 meses.

Por todo lo anotado, el mecanismo que le permitird al MDMQ implementar nuevos
proyectos al servicio de la ciudadania y en especial el proyecto de gestién del transporte a
través de los sistemas SAE, SIU y SAE, se lo realice a través de la Concesion del sistema,
para las etapas de disefio, construccion, explotacién y mantenimiento.
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Oficio No. EPMMQ-2015-1046

Dr. Dario Tapia

Secretario de Movilidad
SECRETARIA DE MOVILIDAD
Presente.-

De mi consideracion: -

Por medio de la presente, se entrega el estudio del SISTEMA INTEGRADO DE RECAUDO PARA EL
TRANSPORTE DE PASAIEROS DE QUITO.

Los documentos que se entregan son:

e “Producto 1: Homologacién de los estudios del sistema integrado de recaudo de la
ciudad y de la empresa de pasajeros.” -

e “Producto 2: Estudio del sistema de recaudo de los buses convencionales” <

Agradeciéndole su gentil atencidn, me subscribo a usted. \

Atentamente,

M L d LN
Mo Ancerst RECEPCION uebocumeraros QUITO

Gerente General SHCRETAN A DE MOVILDAD
EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO

cz OCI 2018 /428

Hora:
fu’»fﬁﬂ f
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Fecha:
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-----
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SECRETARIA DE MOVILIDAD

r
Oficio No. SM- 2209 2015
Quito, a ? 9 oo am .
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Economista

Carolina Pozo i

SECRETARIA DE PLANIFICACION

MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO

Presente.-

De mi consideracion:

Considerando que el sefior Alcaide Metropolitano autorizé la priorizacién del
Proyectc Modernizacion y Mejoramiento del Transporte para el Distrito
Metropolitano de Quito”, molesto su atencién para solicitarle a usted se sirva emitir
el informe de Prioridad ai citado proyecio a fin de continuar con el proceso
necesario tendiente a habilitar su implementacion en [a ciudad de Quito.

Por la gentil atencion que se digne dar ai presente requerimiento, me suscribo de
usted, por 'o que aprovecho para expresar mis sentimientcs de alta consideracion

y estima.

Atentamenie,

e - Y
Ruben Dario Tapia Rivera " . |
SECRETARIO DE MOVILIDAD - r

MUINICIPIO DEL DISTRITO METROP! ATANC DE QUITO.

Elaborado por | Econ. Carlos Teran H m:?
Revisado por | Ing. Mayra Vargas

Adj. Informe Técnico Ne. SM-MDGM-0172/2015; Memorando No. SM-DMGM-0392/15
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SECRETARIA DE MOVILIDAD

Memorando No. SM-DMGM-0392/15

Para: Ruben Dario Tapia Rivera, Secretario de Movilidad

De: Roberto Noboa, Director Metropolitano de Gestién de la Movilidad
Marcelo Narvaez, Director de Politicas y Planeamiento de la Movilidad

Asunto: Informe Técnico Justificativo SIR-SAE-SIU

Fecha: 23 de octubre de 2015

Adjunto al presente remitimos el Informe Técnico No. SM-DMGM-0172/2015 de fecha 22 de
octubre de 2015, relacionado con: “NECESIDAD DE IMPLEMENTAR LOS SISTEMAS
INTEGRADO DE RECAUDO SIR, DE AYUDA A LA EXPLOTACION SAE Y DE
INFORMACION AL USUARIO SIU, EN EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE DEL
DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO”. -

En vista de la importancia que este proyecto reviste para la ciudad, solicitamos su aprobacion y
de creerlo pertinente, se disponga el inicioc de la declaratoria como PRIORITARIO para el
Municipio del Distrito Metropolitano

Atentamente,

Ing. Roberto Noboa Caviedes
Director Metropolitano de Gestién de la Movilidad o

Arq. Marcelo Narvaez Padilla
Director de Politicas y Planeamiento de la Movilidad

Adjunto. Lo Indicado

Garcia Moreno N 2 57 entre Sucre y Bolivar 3er. Piso PBX: 395 2300 EXT: 14002 quito




Informe Técnico No. SM-DMGM-0172/2015 SECRETARIA DE MOVILIDAD

NECESIDAD DE IMPLEMENTAR LOS SISTEMAS: INTEGRADO DE |
RECAUDO SIR, DE AYUDA A LA EXPLOTACION SAE Y DE INFORMACION
AL USUARIO SIU, EN EL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE DEL

DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO.

DPPM y DGM
22 de octubre de 2015

1. Antecedentes

Quito, capital de Ecuador es uno de los principales centros urbanos vy
econémicos del Ecuador con una poblacién de 1.7 millones de habitante en el
area urbana, complementados con un area metropolitana que conforman, el

B Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) el cual alberga aproximadamente a 2.4
millones de habitantes, los cuales generan alrededor de 4'600.000 viajes por
dia, de los cuales 2'900.000 se realizan en transporte publico que incluye al
transporte escolar e institucional.

El sistema de transporte publico se encuentra conformado cuatro subsistemas:
(1) Metrobus-Q, que corresponde los Corredores tronco alimentados tipo BRT
(Bus Rapid Transit), mismos se implementan por fases y que actualmente lo
conforman 5 corredores con 1.103 vehiculos, de los cuales 328 son unidades
articuladas (trolebuses y buses articulados) y 775 buses alimentadores (buses
convencionales) distribuidos en 5 lineas troncales 74 rutas alimentadoras; (2)
Convencional, conformado por servicios de rutas con 2.026 buses Tipo
(estandar) agrupados en 47 operadoras y distribuidos en 144 rutas. De esta
flota, 1656 buses son intercantonales urbanos y 370 intra e interparroquiales
(suburbanos); (3) Metro de Quito, estara conformada por la Primera Linea de
Metro a partir del 2019; y, (4) Quito Cables, que corresponde a los futuros
servicios de transporte con tecnologia tipo teleférico, para facilitar la
conectividad de los habitantes asentados en los barrios altos de la ciudad de
Quito. Estan en proceso de licitacién cuatro rutas iniciales.

La planificacion estratégica referente a la movilidad y concretamente al
transporte publico, establece la necesidad de que los diferentes subsistemas y
sus servicios deben estar fisica y/o tarifariamente interconectados,
considerando tanto los actuales como con los futuros servicios con la finalidad
de facilitar la movilidad en este modo de transporte y optimizar su desempeno,
tanto en la planificacion como en la operacion, de forma que se oferten
servicios de alta calidad a los usuarios, que como se pudo identificar,
corresponde a la mayoria de la poblacion del DMQ.

Para poder concretar esta aspiracion, se requiere de manera obligatoria contar
con la implementacion de Sistemas Inteligentes de Transporte, como son.
Sistema Integrado de Recaudo (SIR) que es la base para la integracion;
Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE), que es el complemento para realizar W/
una adecuada gestion y seguimiento operacional de las unidades de transporte ;,,
0
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publico perteneciente a los diferentes subsistemas; y, Sistema de Informacién
al Usuario (SIU), que se refiere a la tecnologia para brindar una oportuna,
confiable y adecuada informacién a los usuarios del transporte publico. Estos
sistemas tecnolégicos deben adaptase a las politicas de movilidad formuladas
y adoptadas por el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (MDMQ).

La implementacion del SIR-SAE y SIU debe realizarse por fases:

a) Subsistema BRT y alimentadores, administrado por la Empresa
Publica de Pasajeros de Quito.

b) Subsistema convencional

c) Subsistema de Transporte aéreo por cable, QUITO CABLES

d) Subsistema METRO de QUITO.

2. Descripcion general de los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS)
Sistema Integrado de Recaudo (SIR)

El disefio de un SIR comprende el disefio del servicio, de los procesos que lo
soportan y de una plataforma tecnolégica. En primera instancia se han definido
los actores que participan en este sistema de implementacion del SIR, que son
los siguientes:

1. La Autoridad.- El Administrador del Sistema de Transporte Publico del
Distrito Metropolitano de Quito, definido por Ordenanza Metropolitana es
la Secretaria de Movilidad.

2. Un operador privado que se encargue de todo el proceso de
implementacion del SIR.

3. Las operadoras actuales de transporte pablico, tanto las privadas como
la Empresa Publica de Transporie de Pasajeros de Quito, asi como las
futuras operadoras del subsistema Metro y de las rutas del subsistema
Quito Cables.

4. |os usuarios del servicio de fransporte publico.

Los principales objetivos al implementar el Sistema Integrado de Recaudo,
acompanado complementariamente del SAE y del SIU son:

- Obtener el detalle de cada operacion generada en el desempeno de los
diferentes servicios integrados de transporte publico.

- Contar siempre con informacién actualizada para permitir una adecuada
planificacién y gestion de los servicios de transporte.
L S
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- Facilitar a las operadoras el acceso a sus datos de explotacion para que
planifiquen de manera optimizada su trabajo.

-. Difusion eficiente de los cambios en el sistema (Politicas tarifarias,
incidentes, nuevos servicios, nuevas rutas, etc.)

. Comunicacién directa entre los terminales de datos y el Centro de
Compensacion.

- Control total desde el Centro de Gestion de la Movilidad del Municipio de
Quito sobre la operacion de los 4 Subsistemas de Transporte Publico.

— - Implantacién de un entorno de comunicaciones para que la informacién
sea fiable, flexible, segura y simple

- Consolidar la base para mejorar la informacién y atencion al usuario.

Bajo este esquema mencionado, y de acuerdo a experiencias internacionales y
de tendencia mundial, es altamente recomendable concesionar la operacion
del Sistema Integrado de Recaudo, sin que ello signifique que la Autoridad
(Administradora del Sistema de Transporte Publico) pierda el caracter de
Supervision y Administracién total; los roles serian los siguientes:

e Autoridad: Define la Norma Técnica del SIR, revisa el cumplimiento de
los estandares de calidad de los equipos, el manejo del recaudo y
supervisa los niveles de servicio de las operadoras y operadores de

transporte publico.

o Concesionario Privado; Se encargara del disefio, provision, instalacion,
mantenimiento y operacion tecnolégica del Recaudo, cumpliendo con la
normativa municipal. Ademas se encargara de la cotizacion de cambios
en el sistema de mercado, y de la operacién de la red de
comercializacion, personalizacion, venta y recarga de la tarjeta Unica.

e Operadora/Operador de transporte: Permite la instalacién de los equipos
de recaudo, los conserva en buen estado y coordinan el control de la
evasion, que deberia bajar a minimos niveles. Ademas, realiza la
operacion de sus servicios cumpliendo y mejorando las especificaciones
establecidas en la programacién de las operaciones y sus estandarre4s
de calidad de servicio.

Analizando el esquema de la tarjeta Unica como medio de pago, es de
suma importancia que de su comercializacion también se encargue el
Concesionario Privado, ya que los usuarios compran y recargan las tarjetas

en. 7¢ \
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a) La Red Comercial (oficinas bancarias, locales comerciales, tiendas de
conveniencia, etc.) desplegada en el area de influencia de Servicios de
transporte publico autorizados por la Autoridad

b) Las maquinas de venta ubicadas en las paradas y estaciones de
transferencia.

c) Centros de atencion a usuarios.

d) Por internet.

Los usuarios validan sus pasajes en:

- Las validadoras a bordo de los buses

- Las validadoras de las paradas ubicadas en los carriles exclusivos de los
corredores y en las Estaciones de Transferencia

Los usuarios verifican el contenido de sus tarjetas en:
- Los puntos de consulta de las estaciones de transferencia y de la Red
Comercial Privada que se contrate.

La integracién tarifaria, al igual que la informacién, favorece el caracter
intermodal de las redes de transporie publico y la interoperabilidad.

Este es otro elemento clave para incentivar la utilizacion del transporte publico,
puesto que permite a los pasajeros realizar viajes dentro de los Subsistemas de
Transporte Publico del DMQ sin necesidad de adquirir distintos titulos segun la
linea, el modo o el subsistema.

Otro parametro importante es la creacion de un Fideicomiso que serd el
encargado de realizar la distribucién del dinero recaudado por el Concesionario

Privado a los operadores de los servicios de transporte publico, de acuerdo a 2
las instrucciones de pago de la autoridad.

SAE

El Sistema de Ayuda a la explotacion SAE, es una herramienta para la gestién
integral del servicio de transporte pulblico de pasajeros, basada en tecnologias
de localizacion (GPS), sistema de informacién geografica (GIS), vy
comunicaciones moviles (GPRS, HSDPA, PMR, Trunking, TETRA, GSM,
CDPD, CDMA 1xRTT...))

Principales objetivos del SAE:
- Mejorar y optimizar la regularidad del servicio de transporte publico,

- Generar informacion en tiempo real para que la misma sea puesta en
conocimiento de los usuarios mediante el Sistema de Informacién al,

Usuario SIU, <
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- Control de los sistemas de pago,

- Conocimiento real de la demanda,

- Comunicacion on-line con la flota,

- @Generar Informes e Indicadores de gestion de la operacion del sistema

de transporte publico..

El Sistema de Ayuda a la Explotacion debera ser Administrado y Controlado
por la Autoridad (Secretaria de Movilidad), y servird como herramienta de
planificacion de la Red de Transporte Publico en los 4 subsistemas aprobados.
Los operadores tendran espejos de esta informacién relacionada con las rutas

0 servicios gue operan.

Siu

El Sistema de Informaciéon al Usuario SIU, es una herramienta para la
informacion en tiempo real al usuario sobre la operacion de servicio de
transporte publico de pasajeros, basada en los reportes generados por el SAE,
y permite generar informacion en tiempo real al usuario sobre Tiempos espera
en paradas y estaciones, avisos de interes, incidencias en la operacion,
retrasos de las unidades, etc., mediante texto y audio en buses, paradas,
estaciones, sitios web, celulares, etc. Este sistema al igual que los anteriores
debera ser administrado y controlado por la Autoridad (Secretaria de

Movilidad).

Elaborado por:

WAV PER . (K‘ 1, ]r )
= I 2

- Roberto Noboa C Julio Ateaga M.
Director de Gestion de Movilidad (DGM) Técnico DPPM

Marcelo Narvaez P.
Director de Politicas y Planeamiento de Movilidad (DPPM)
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Informe Técnico No. SM-DMGM-031/2015 SECRETARIA DE MOVILIDAD

SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTE: SISTEMA INTEGRADO DE
RECAUDO SIR, SISTEMA DE AYUDA A LA EXPLOTACION SAE Y
SISTEMA DE INFORMACION AL USUARIO SIU, PARA EL SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE DEL DISTRITO METROPOLITANO DE
QUITO.

DPPM y DGM
12 de octubre de 2015

1. Antecedentes

Quito, capital de Ecuador es uno de los principales centros urbanos y econdmicos del

Ecuador con una poblacién de 1.7 millones de habitante en el area urbana,
complementados con un area metropolitana que conforman, el Distrito Metropolitano ==
de Quito (DMQ) el cual alberga aproximadamente a 2.4 millones de habitantes, los

cuales generan alrededor de 4'600.000 viajes por dia, de los cuales 2'900.000 se

realizan en transporte publico que incluye al transporte escolar e institucional.

El sistema de transporte publico se encuentra conformado cuatro subsistemas: (1)
Metrobus-Q, que corresponde los Corredores troncoalimentados tipo BRT (Bus Rapid
Transit), mismos se implementan por fases y que actualmente lo conforman 5
corredores con 1.103 vehiculos, de los cuales 328 son unidades articuladas
(trolebuses y buses articulados) y 775 buses alimentadores (buses convencionales)
distribuidos en 5 lineas troncales 74 rutas alimentadoras; (2) Convencional,
conformado por servicios de rutas con 2.026 buses Tipo (estandar) agrupados en 47
operadoras y distribuidos en 144 rutas. De esta flota, 1656 buses son intercantonales
urbanos y 370 intra e interparroquiales (suburbanos); (3) Metro de Quito, estara
conformada por la Primera Linea de Metro a partir del 2019; y, (4) Quito Cables, que
corresponde a los futuros servicios de transporte con tecnologia tipo teleférico, para
facilitar la conectividad de los habitantes asentados en los barrios altos de la ciudad de
Quito. Estan en proceso de licitacion cuatro rutas iniciales.

La planificacién estratégica referente a la movilidad y concretamente al transporte
publico, establece la necesidad de que los diferentes subsistemas y sus servicios
deben estar fisica y/o tarifariamente interconectados, considerando tanto los actuales
como con los futuros servicios con la finalidad de facilitar la movilidad en este modo de
- transporte y optimizar su desemperfio, tanto en la planificacién como en la operacién,
“de forma que se oferten servicios de alta calidad a los usuarios, que como se pudo
identificar, corresponde a la mayoria de la poblacién del DMQ.

Para poder concretar esta aspiracion, se requiere de manera obligatoria contar con la
implementacién de Sistemas Inteligentes de Transporte, como son: Sistema Integrado
de Recaudo (SIR) que es la base para la integracién; Sistema de Ayuda a la
Explotacion (SAE), que es el complemento para realizar una adecuada gestion y
seguimiento operacional de las unidades de transporte publico perteneciente a los
diferentes subsistemas; y, Sistema de Informacion al Usuario (S1U), que se refiere a la
tecnologia para brindar una oportuna, confiable y adecuada informacién a los usuarios
del transporte publico. Estos sistemas tecnoldgicos deben adaptase a las politicas de  +;

WA
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movilidad formuladas y adoptadas por el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito
(MDMQ).

2. Descripcion general de los Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS)

Sistema Integrado de Recaudo (SIR)

El disefio de un SIR comprende el disefio del servicio, de los procesos que lo soportan
y de una plataforma tecnoldgica. En primera instancia se han definido los actores que
participan en este sistema de implementacién del SIR, que son los siguientes:

1 La Autoridad.- EI Administrador del Sistema de Transporte Publico del Distrito
> Metropolitano de Quito, definido por Ordenanza Metropolitana es la Secretaria

de Movilidad.

2. Un operador privado que se encargue de todo el proceso de implementacion
del SIR.

3. Las operadoras actuales de transporte publico, tanto las privadas como la
Empresa Publica de Transporte de Pasajeros de Quito, asi como las futuras
operadoras del subsistema Metro y de las rutas del subsistema Quito Cables.

4. Los usuarios del servicio de transporte publico.

Los principales objetivos al implementar el Sistema Integrado de Recaudo,
acompanado complementariamente del SAE y del SIU son:

. Obtener el detalle de cada operacién generada en el desempefio de los
diferentes servicios integrados de transporte publico.

— . Contar siempre con informacion actualizada para permitir una adecuada
planificacion y gestién de los servicios de transporte.

- Facilitar a las operadoras el acceso a sus datos de explotacion para que
planifiquen de manera optimizada su trabajo.

- Difusion eficiente de los cambios en el sistema (Politicas tarifarias, incidentes,
nuevos servicios, nuevas rutas, etc.)

. Comunicacion directa entre los terminales de datos y el Centro de
Compensacion.

. Control total desde el Centro de Gestion de la Movilidad del Municipio de Quito
sobre la operacion de los 4 Subsistemas de Transporte Publico.

- Implantacion de un entorno de comunicaciones para que la informaciéon sea
fiable, flexible, segura y simple

- Consolidar la base para mejorar la informacién y atencion al usuario. V/i
wh D '
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Bajo este esquema mencionado, y de acuerdo a experiencias internacionales y de
tendencia mundial, es altamente recomendable concesionar la operacién del Sistema
Integrado de Recaudo, sin que ello signifique que la Autoridad (Administradora del
Sistema de Transporte Publico) pierda el caracter de Supervisién y Administracién
total; los roles serian los siguientes:

e Autoridad: Define la Norma Técnica del SIR, revisa el cumplimiento de los
estandares de calidad de los equipos, el manejo del recaudo y supervisa los
niveles de servicio de las operadoras y operadores de transporte publico.

e Concesionario Privado: Se encargara del disefio, provisién, instalacion,
mantenimiento y operacién tecnoldgica del Recaudo, cumpliendo con la
normativa municipal. Ademas se encargara de la cotizacion de cambios en el
sistema de mercado, y de la operacion de la red de comercializacion,
personalizacién, venta y recarga de la tarjeta Unica.

e Operadora/Operador de transporte: Permite la instalaciéon de los equipos de
recaudo, los conserva en buen estado y coordinan el control de la evasién, que
deberia bajar a minimos niveles. Ademas, realiza la operacién de sus servicios
cumpliendo y mejorando las especificaciones establecidas en la programacion
de las operaciones y sus estandarre4s de calidad de servicio.

Analizando el esquema de la tarjeta unica como medio de pago, es de suma
importancia que de su comercializacion también se encargue el Concesionario
Privado, ya que los usuarios compran y recargan las tarjetas en:

a) La Red Comercial (oficinas bancarias, locales comerciales, tiendas de
conveniencia, etc.) desplegada en el area de influencia de Servicios de
transporte publico autorizados por la Autoridad

b) Las maquinas de venta ubicadas en las paradas y estaciones de transferencia.

c) Centros de atencion a usuarios.

d) Por internet.

Los usuarios validan sus pasajes en:

- Las validadoras a bordo de los buses
- Las validadoras de las paradas ubicadas en los carriles exclusivos de los
corredores y en las Estaciones de Transferencia

Los usuarios verifican el contenido de sus tarjetas en:

- Los puntos de consulta de las estaciones de transferencia y de la Red
Comercial Privada que se contrate.

La integracion tarifaria, al igual que la informacion, favorece el caracter intermodal de
las redes de transporte publico y la interoperabilidad.

Este es otro elemento clave para incentivar la utilizaciéon del transporte publico, puesto
que permite a los pasajeros realizar viajes dentro de los Subsistemas de Transporte
Puablico del DMQ sin necesidad de adquirir distintos titulos segun la linea, el modoo el
subsistema. S
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Otro parametro importante es la creacion de un Fideicomiso que seréa elSEGBEFGRHAPEOVILIDAD
realizar la distribucion del dinero recaudado por el Concesionario Privado a los
operadores de los servicios de transporte publico, de acuerdo a las instrucciones de

pago de la autoridad.

SAE

El Sistema de Ayuda a la explotacion SAE, es una herramienta para la gestion
integral del servicio de transporte publico de pasajeros, basada en tecnologias de
localizacion (GPS), sistema de informacion geogréfica (GIS), y comunicaciones
moviles (GPRS, HSDPA, PMR, Trunking, TETRA, GSM, CDPD, CDMA 1xRTT...)

PRINCIPALES OBJETIVOS PRINCIPALES DEL SAE

- Mejora y optimizacion de la regularidad del servicio de transporte publico,

- Permite generar informacion en tiempo real al usuario (Tiempos espera, Avisos
de interés, Incidencias), mediante texto y audio en buses, paradas, PDAs, web,
celulares, etc, para que la misma sea puesta en conocimiento de los usuarios
mediante el Sistema de Informacién al Usuario SIU,

- Reduccion de costes asociados,

- Control de los sistemas de pago,

- Conocimiento real de la demanda,

- Comunicacién on-line con la flota,

- Informes e Indicadores de gestion.

El Sistema de Ayuda a la Explotacién debera ser Administrado y Controlado por la
Autoridad (Secretaria de Movilidad), y servirda como herramienta de planificacion de la
Red de Transporte Publico en los 4 subsistemas aprobados. Los operadores tendran
espejos de esta informacion relacionada con las rutas o servicios que operan.

3. Justificacion de concesionar los sistemas inteligentes de transporte (ITS)

Debido a que la provision, operacion y mantenimiento de estos sistemas corresponde
a una especificidad tecnolégica y de alta experiencia de gestion e implementacion, la
Municipalidad, a través de sus 6rganos competentes no esta en posibilidad idonea de
realizar dichas funciones a partir de la compra de ese tipo equipamientos, ni porque
tampoco cuenta con personal técnico especializado en la operacion de dichos
sistemas, ni tampoco en comercializacion, administracion de recaudacién, ni tampoco
se dispone dctualmente de los recursos financieros para el efecto, por lo que es
imprescindible que se requiera realizar un proceso de concesion a nivel internacional,
ya que en el pais no se dispone de este tipo de tecnologia al nivel y experiencia

requeridos.

Si bien existen algunas opciones de poder contar con estos sistemas, el modelo que
menor riesgo para la Municipalidad y para la adecuada operacion del sistema de
transporte publico es la concesion de esos servicios, correspondiéndole a la
Municipalidad definir las condiciones y especificaciones técnicas, administrativas y
legales con base en la legislacion ecuatoriana. Adicionalmente, la Municipalidad, a
través de la Secretaria de Movilidad sera la encargada y la responsable de efectuar la
fiscalizacion y seguimiento de estos procesos, ejerciendo de este modo su rectoria en /A

los sistemas de movilidad. %)
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Del analisis anterior, se desprende que la implementacion de los Sistemas Inteligentes
de Transporte, y sobre todo del SIR, Sistema Integrado de Recaudo, debe
concesionarse a un Operador Privado; ya que la Autoridad Municipal (Administradora
del Sistema de Transporte Publico) no tiene la capacidad operativa para ejercer esas
funciones.

4. Conclusiones

5. Recomendaciones

- Se recomienda concesionar la implementacion del Sistema Integrado de
Recaudo SIR, a un Operador Privado, y que el Administrador del Sistema de
Transporte Plblico del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito (Secretaria
de Movilidad), se encargue de la Supervision y Control del Proyecto.

- La implementacién del SIR-SAE y SIU debe realizarse por fases:

a) Subsistema BRT y alimentadores, administrado por la Empresa Publica
de Pasajeros de Quito. o
b) Subsistema convencional
c) Subsistema de Transporte aéreo por cable, QUITO CABLES
d) Subsistema METRO de QUITO.

Elaborado por:

Marcelo Narvékz P. !
Director de Politicas y Planeamiento de Movilidad (DPPM)

' W e ,)

- Jal b/Afteaga M. .
“Técnico de la DPPM
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PLANIFICACIO

ALCALDIA

Oficio No. 0591 -SGP-2015
Quito, 4 de noviembre de 2015

YoIS- 133335

Abogado

Rubén Dario Tapia Rivera
SECRETARIO DE MOVILIDAD
Presente

De mi consideracion:

En respuesta a su Oficio SM-2500-2015 de 23 de octubre del presente afio, adjunto al presente
sirvase encontrar el Informe de Prioridad del Proyecto Modernizacién y Reordenamiento del

Transporte.

Por su atencidn, agradezco.

Atentamente,

7 A7)
i T :

o

Econ. Carolina Pozo
SECRETARIA GENERAL DE PLANIFICACION
MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO

%ﬂ !i
1A DR MOYIID AD

geuiiitan

CECEPLIGN DE DOCUNENTCS
“Tyumov - _,/.E;f.{.
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Oficio No. sM- =~ JY 2p15
Quito, a 23 06T 9%
Economista

Carolina Pozo )
SECRETARIA DE PLANIFICACION
MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPCLITANO DE QUITC

Presente.-
De mi consideracion:

Considerando que el sefior Alcalde Metropolitano autorizé la priorizacion del
Proyecto Modernizacion y Mejoramiento del Transporte para el Distrito
Metropolitano de Quito”, molesto su atencién para solicitarle a usted se sirva emitir
el Informe de Prioridad al citado proyecto a fin de continuar con el proceso
necesario tendiente a habilitar su imolementacion en la ciudad de Quito.

Por la gentil atencion que se digne dar al presente requerimiento, me suscribo de
usted, por lo que aprovecho para expresar mis sentimientos de alta consideracion
y estima.

Atentamente, A

Rubén Dario Tapia Rivera... . . .
SECRETARIO DE MOVILIDAD ==~
MUINICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO.

Elaborade por | Econ. Carios Teran H

Revisado por | Ing. Mayra Vargas

Adij. Infoirne Técnico No. SM-MDGM-0172/2015; Memorande No. SM-DMGM-0382/15
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INFORME DE PRIORIDAD
PROYECTO “MODERNIZACION Y REORDENAMIENTO DEL TRANSPORTE”

ANTECEDENTES

- El articulo 84 literal q) del COOTAD, confiere a los gobiernos de los Distritos
Metropolitanos, la competencia exclusiva para planificar, regular y controlar el transito y
transporte terrestre dentro de su territorio.

- En el Plan Metropolitano de Desarrollo y de Ordenamiento Territorial del Distrito
Metropolitano de Quito 2015 — 2025 aprobado mediante ordenanza N.- 0041 del 13 de
febrero del 2015, establece dentro del Eje 3 “Quito Ciudad Inteligente”; los objetivos
estratégicos para la movilidad; asi como las politicas, metas al 2025 y lineas estratégicas.

JUSTIFICACION DE PRIORIDAD

1. Para intervenir sobre la problematica de la movilidad del Distrito, gue se resume en:

e El servicio de transporte publico sigue siendo deficiente, tanto en su cobertura,
conectividad, como en la calidad del servicio, situacién gue incentiva la oferta
informal y reduce la competitividad frente al vehiculo particular.

e El tiempo de viaje promedio en transporte publico en el DMQ se ha incrementado
de 45 minutos en el 2008 a 50,6 minutos en el 2014; y, la velocidad promedio de
viaje ha disminuido de 14,5 km/ha12.1 km/h.

e Los niveles de ocupacién predio de pasajeros en las unidades de transporte
publico oscilan entre los 8y 9 pasajeros/m2.

e El 73% de los viajes motorizados en el DMQ se realizan en transporte publico
colectivo (se incluye €l realizado en transporte escolar e institucional), lo cual es
altamente positivo como base para la consolidacién de una movilidad sustentable,
razén por la cual se debe mantener o incrementar su proporcién en el reparto
modal de los viajes.

El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito - MDMQ. propone construir una nueva
vision de movilidad: “La movilidad de personas y mercaderias en el DMQ se realiza de
manera sostenible con sistemas de transporte eficientes, innovadores, inteligentes,
solidarios, seguros y cémodos, con tiempos de viaje razonables a través de espacios
publicos agradables, donde prima el mutuo respeto y consideracién especial a los grupos
de atencion prioritaria, dando una cobertura y accesibilidad; que se adapta a las
necesidades de todos los ciudadanos.”

2. Por otro lado el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2015 - 2025

con la finalidad de mejorar sustancialmente la calidad, la cobertura, conectividad e
integracion de los servicios del Sistema Metropolitano de Transporte, asignando los
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recursos financieros en correspondencia con las demandas de viajes atendidas se han
establecido como objetivos estratégicos:

- Se utilizara el Transporte Publico - TP como medio preferente de desplazamiento,
mediante un sistema integrado masivo de transporte con altos niveles de calidad y
eficiencia.

3. Esimprescindible mejorar la oferta del Sistema Integrado de Transporte Plblico, mediante
la implementacién de los Sistemas de Recaudo-SIR, de Ayuda a la Explotacién SAE y de
Informacién al Usuario-SIU. Estos sistemas permitirdn tener un mejor contro! sobre el
recaudo en base a la demanda real del servicio, mejorando la planificacién y fiscalizacién
del sistema y su mecanismo de carga comun.

CONCLUSIONES

Para cumplir los objetivos estratégicos relacionado con el transporte de buena calidad, el Plan
Metropolitano de Desarrollo del Distrito 2015 — 2025, establece como lineas estratégicas:

- Consolidar el Sistema Integrado de Transporte del DMQ, con el fin de mejorar la calidad,
accesibilidad y continuidad del sistema.

Por lo expuesto, se concluye que la “Modernizacién y Reordenamiento del Transporte” es un
proyecto prioritario para el Distrito Metropolitano de Quito, porgue permite incrementar la
oferta, cobertura y calidad en el servicio, atendiendo y fortalecer el mecanismo de caja comun de
todo el sistema de transporte publico las necesidades de los ciudadanos.

Es importante asegurar que el sistema a desarrollarse para la implementacién del SIR-SAE-SIU en
la plataforma abierta que permitan la integracion e inter-operabilidad de otros sistemas de
sensores e informacion.
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P Abogado
Rubén Dario Tapia Rivera
SECRETARIO DE MOVILIDAD
Presente

De mi consideracion:

En respuesta a su Oficio SM-2500-2015 de 23 de octubre del presente afio, adjunto al presente
sirvase encontrar el Informe de Prioridad del Proyecto Modernizacion y Reordenamiento del
Transporte.

Por su atencién, agradezco.

Atentamente,

T pesl

Econ. Carolina Pozo
SECRETARIA GENERAL DE PLANIFICACION
MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO

Garcia Moreno N2-57 y Sucre - PBX: 3952300 - Ext.: 15705 - 15704 - www.quito.gob.ec
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INFORME DE PRIORIDAD
PROYECTO “MODERNIZACION Y REORDENAMIENTO DEL TRANSPORTE”

ANTECEDENTES

- El articulo 84 literal gq) del COOTAD, confiere a los gobiernos de los Distritos
Metropolitanos, la competencia exclusiva para planificar, regular y controlar el trénsito y
transporte terrestre dentro de su territorio.

- En el Plan Metropolitano de Desarrollo y de Ordenamiento Territorial del Distrito
Metropolitano de Quito 2015 — 2025 aprobado mediante ordenanza N.- 0041 del 13 de
febrero del 2015, establece dentro del Eje 3 “Quito Ciudad Inteligente”; los objetivos
estratégicos para la movilidad; asi como las politicas, metas al 2025 y lineas estratégicas.

JUSTIFICACION DE PRIORIDAD
1. Paraintervenir sobre la problematica de la movilidad del Distrito, que se resume en:

e El servicio de transporte publico sigue siendo deficiente, tanto en su cobertura,
conectividad, como en la calidad del servicio, situacidn que incentiva la oferta
informal y reduce la competitividad frente al vehiculo particular.

e El tiempo de viaje promedio en transporte publico en el DMQ se ha incrementado
de 45 minutos en el 2008 a 50,6 minutos en el 2014; vy, la velocidad promedio de
viaje ha disminuido de 14,5 km/h a 12.1 km/h.

e Los niveles de ocupacion predio de pasajeros en las unidades de transporte
publico oscilan entre los 8 y 9 pasajeros/m2.

e El 73% de los viajes motorizados en el DMQ se realizan en transporie publico
colectivo (se incluye el realizado en transporte escolar e institucional), lo cual es
altamente positivo como base para la consolidacion de una movilidad sustentable,
razén por la cual se debe mantener o incrementar su proporcion en el reparto
modal de los viajes.

El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito - MDMQ, propone construir una nueva
visiéon de movilidad: “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 atencién prioritaria, dando una cobertura y accesibilidad; que se adapta a las
necesidades de todos los ciudadanos.”

2. Por otro lado el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2015 - 2025

con la finalidad de mejorar sustancialmente la calidad, la cobertura, conectividad e
integracion de -los servicios del Sistema Metropolitano de Transporte, asignando los
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recursos financieros en correspondencia con las demandas de viajes atendidas se han -
establecido como objetivos estratégicos:

- Se utilizara el Transporte Publico - TP como medio preferente de desplazamiento,
mediante un sistema integrado masivo de transporte con altos niveles de calidad y

eficiencia.

3. Esimprescindible mejorar la oferta del Sistema Integrado de Transporte Publico, mediante
la implementacién de los Sistemas de Recaudo-SIR, de Ayuda a la Explotacién SAE y de
Informacién al Usuario-SIU. Estos sistemas permitirdn tener un mejor control sobre el
recaudo en base a la demanda real del servicio, mejorando la planificacion y fiscalizacién
del sistema y su mecanismo de carga comun.

CONCLUSIONES

Para cumplir los objetivos estratégicos relacionado con el transporte de buena calidad, el Plan
Metropolitano de Desarrollo del Distrito 2015 — 2025, establece como lineas estratégicas:

- Consolidar el Sistema Integrado de Transporte del DMQ, con el fin de mejorar la calidad,
accesibilidad y continuidad del sistema.

Por lo expuesto, se concluye que la “Modernizacién y Reordenamiento del Transporte” es un
proyecto prioritario para el Distrito Metropolitano de Quito, porque permite incrementar la
oferta, cobertura y calidad en el servicio, atendiendo y fortalecer el mecanismo de caja comdn de
todo el sistema de transporte publico las necesidades de los ciudadanos.

Es importante asegurar que el sistema a desarrollarse para la implementacién del SIR-SAE-SIU en
la plataforma abierta que permitan la integracion e inter-operabilidad de otros sistemas de

sensores e informacion.
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Econ. Carolina Pozo

SECRETARIA GENERAL DE PLANIFICACION
MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANC DE QUITO
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Oficio DMF-DIR-1081-2015
Quito, 27 de -noviembre de 2015

Eilicenclado (¢, ¢ [MSVE aa i desosn e Oonde e rove
. Eddy Sdnchez . . 3 A :
CONCEIAL METROPOLITANO ‘
PRESIDENTE DE LA COMISION DE MOVILIDAD
Presente

““De mi considéracion: =T r . . 0 roo Ll

WEWRCC A Al H Y I T i i

En atencion al oficio SG 2598 de noviembre 26 de 2015 mediante el cual solicita se presente el
informe técnico financiero en relacién a la implementacidn de sistemas de ayuda a la explotacion,
recaudacion e informacion del sistema de’transporte de pasajeros bajo la modalidad de concesién,

a continuacion se da curso a su requerimiento. o
ANTECEDENTES

El desarrollo urbano que experimenta el Distrito Metropolitano de Quito requiere de sistemas de
movilidad eficientes que permitan a los ciudadanos desplazarse con facilidad entre los distintos
sectores de la ciudad y sus dreas de influencia, los mismos gue demandan de significativas y
continuas inversiones en infraestructura vial, medios, sistemas y tecnologias que posibiliten
solventar los problemas de servicio de transporte de manera eficaz y oportuna.

En ese contexto, el MDMQ ha ideado la ejecucion de varios proyectos de transporte para brindar
un mejor servicio a los ciudadanos, entre los que destacan e} incremento de las unidades de
transporte BRT, la construccion de una linea de metro, el disefio de transporte a través de cables
aéreos, entre otros.

La Secretaria de Movilidad ha puesto en conocimiento de ias autoridades municipales, que ha
decidido desarrollar esquemas de apoyo ai sistema de transporte pasajeros a través de un
proyecto que permita optimizar la ayuda a ia explotacion, la recaudacidn de tarifas y la
informacidn al usuario del servicio.

Por otro lado, la Empresa Publica de Transporte de Pasajeros informa que enfrenta desde hace
varios afios un problema de evasién sistematica en el cobro de pasajes, lo que merma sus ingresos
e incide negativamente en una operacién més eficiente.

Segun el diagndstico presentado, otro problema gravitante en la movilidad del DMQ es Ja carencia
de tablas operacionales a través de las cuales se optimicen las frecuencias del servicio y sus rutas,
debido a que la gestion de la Empresa s= realiza con recurscs tecnoldgicos limitados,
determinando la necesidad de contar con un Sistema de Ayuda a Ia Explotacién,




El MDMQ cuenta con recursos financieros limitados en el corto y mediano plazo para enfrentar
todas las demandas de inversién que requiere una eficiente gestién del Distrito Metropolitano,
entre ellas, los sistemas de gestion del transporte de pasajeros; por tanto, es adecuado utilizar
_modelos de fiﬁ%;néjéh'iéht'q alternativos para Ia ejecucion de obra publica y Ia prestacién de
servicios, cuyafu]éntepod}rl’aproyenlrdefsector"prwadoa través de contratos de concesion.

‘De otra parte, I banca dé desafrollo: multilateral que financia ‘el proyecto de construccién del

" 'Metro de Quito, “ha incorporade dentro de las condiciones para la efectivizacién de los respectivos

SITUACION ECONOMICA DEL MDMQ |

El' Municipio del Distrito Metropolitano de Quito tiehe ‘como fuertes de ingresos principales [os
impuestos, tasas, contribuciones especiales de mejoras, las reritas patrimoniales constituidas por
la venta de sus bienes muebles e inmuebles, los aportes del presupuesto general del Estado; vy, los
recursos provenientes de créditos internos y externos que en su totalidad se destinan ala
inversion en obras y servicios.

Al 31 de diciembre de 2014 e MDMQ' registré ingresos por USD 723,89 millones, los que
representaron un 25,51% mas que'lo obtenido el afio 2013-(USD 576,77 millones). Es importante
indicar que los ingresos del MDMQ desde &l afio 2012 al 2014 han crecido en un promedio anual
del 17,32%.

Sin embargo, la perspectiva futura es distinta a la vivida en los afios precedentes, El Gobierno
Nacional ha'venido ajustando su Presupuesto en lo que va del afio debido a la coyuntura
econdmica que enfrenta el pais desde mediados de 2014 con la baja del precio del petréleo.
Aspecto que puede determinar recortes adicionales a los ya anunciados en la asignacion de
recursos a los GADs vy consecuentemente a! presupuesto del MDMQ, con la concomitante
afectacion a la gestién institucional.

Por segundo trimestre consecutivo, la economia del pafs presenta un saldo negativo, un -0,3 %,
tras el -0,1 % del primer trimestre del afio. Ei FMI prevé que para el afio 2015 el PIB decrecers en
un -0,6% y el aiio 2016 crecerd en tan solo un 0,1%. Las autoridades dei Gobierno Nacional
justifican la situacién mencionando factores ya conocidos, como: caida del precio del barril de
petrdleo, fortalecimiento del délar y las devaluaciones de ios paises vecinos. Pero, el impacto mas
fuerte en la recesién es producto de la menor inversién del gobierno debido a la debilidad de las
arcas fiscales.

Un crecimiento bajo de la economia, o un posible decremento, se traduce en contracciones en los
sectores econdmicos y en el empleo. Sobre las proyecciones para 2016, el Banco Central del
Ecuador prepara un escenario con un barril de crudo de 40 délares frente a los USD 79,7
proyectados para este afio. El Gobierno Central también avizora que en el 2016 las perspectivas
econdmicas pueden verse afectadas por eventos naturales significativos como el fenémeno de El
Nifio y una eventual erupcién del volcin Cotopaxi.
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En un escenario de recesién economlca la mayorla de ‘los sectores de la produccion se ve
afectado, generando menores mgresos y por ende aportando menos impuestos a las arcas
gubernamentales Por lo tanto, una desaceleracién del crecimiento econémico, incidird
negativamente en la capacidad de generacmn de recursos para el MDMAQ.

Esta inestabilidad econdmica y financiera en un entorno recesivo y caida de operaciones
comerciales e inmobiliarias, va a tener una repercusién negativa en los flujos hacia el Municipio de
sus sujetos pasivos, con la consecuente reduccidn de su capacidad de pago y posiblemente la
generacion de una cartera con dificultades de cobro.

Por otro lado, el crecimiento urbano, vehicular y pobiacional del Distrito Metropolitano de Quito,
demanda mayores inversiones en servicios, cbras, mantenimiento de la infraestructura, etc., asi
como mayores gastos operacionales para la atencién a la ciudadania, lo cual demanda también
mayores recursos, que van a generar presiones adicionales sobre los flujos de efectivo del MDMQ,
mas aun, si este no es financiado adecuadamente.

PRESUPUESTO DEL MDMQ,

El presupuesto reformado del MDMQ vigente, prevé ingresos corrientes de alrededor de USD 680
millones de ddlares para el perfodo 2015. Adicionalmente, se contemplan los ingresos de créditos
internos y externos para el proyecto Metro de Quito que se encuentra en su etapa final de
contratacion, generando un total de USD 1.115 millones de ddlares. Por el lado del egreso total,
luego de recibir los créditos previstos para el proyecto Metro de Quito, y después de considerar los
gastos en su construccion y otros gastos de inversién, el presupuesto se equilibra sin excedentes ni
déficits. No obstante, el presupuesto para los préximos afios debera ajustarse considerando las
probables reducciones en los ingresos que determinardn las nuevas circunstancias econdmicas
anotadas y que incidiran con ia reduccién del 5% de las transferencias del Estado a los GADs
anunciada por el Gobierno.

Adicionalmente, la contraccién econdmica puede incidir en una reduccién de las recaudaciones
directas por impuestos, tasas y contribuciones del MDMQ.

El presupuesto reformado de ingresos y egresos del MDMQ, presenta el siguiente estado:
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i MUNICIPIO DE QUITO
il i EJECUCION DEINGRESOS A JULIO 2015
I 4 CIFRAS EN Mlllones de LSD
concmo e DEVENGADO "Rerorma | NUEVO
= = CONCEPTC iclo . " | CODIFICADO
o4 IMPUESTE{ v S5 R, 75,8%|- 0,20 182,77
~{TASAS ¥ CONTRIBUCIONES 59,3% 0,13 63,87
\VENTA DE BIENES Y SERVICIOS 30,2% . 0,62
—~|RENTA DE INVERSIONES Y MULTAS 86,4% 2,85 12,37
+-|OTROS INGRESQS -~ — = 3,23 40,8% 12,36 20,27
“|VENTA DE ACTIVOS DE LARGA DURACION | 0,62 15,5% e 4,00
TRANSFERENCIAS DE CAPITAL - 186,10 45,9% 202,18 607,24
FINANCIAMIENTO PUBLICO 0,38 0,1%{ (179,68 159,34
SALDOS DISPONIBLES e 0,0% - 21,25
CUENTAS PENDIENTES POR COBRAR 124,57 56,4% - 43,59
" TOTAL INGRESOS 2015 1.077,28 1.077,28 /| 399,60 37,1% 38,04 1.115,32
El presupuesto reformado por el lado de los gastos es el siguiente:
ADMINISTRACION GENERAL 3 e 142.637.800,00| -413.556,91| 142.224.243,09 93.973.888,33 21.152.177,19| 163.789.977,13| 66,07%
(AGENCIA DE COORDINACIGN DISTRITAL DE COMERGIQ) 7.161.859,40| 0,00 7.161.859,40 4.389.637,50 -427.676,78 6.734.182,62, 61,20%
IAGENCIA METROPOLITANA DE CONTROL 6.238.187,53 0,00 5.238.187,53 3.339,811,30] -83.415,14 6.154.771,39] 53,54%
AMBIENTE 25.610.709,27| -249.889,50 2535081977 12.183.201,01 851.656,94 11.144.199,58) 48,04%:
COMUNICACION 7.444,034,26 0,00] 7.444.024,26 5.172.568,01 -945.841,72 24.414.978,05] 59,49%
[COCRDINACION DE ALCALDIA Y SECRETARIA DEL CGO» 10.292,542,64 0,00! 10.292.542,64 6.776.845,08 -216.467,83 7.227.566,43 65,84%
COORDINACION TERRITORIAL Y PARTICIPACION CILDAS 68.053.068,54] -1.035.207,89, 67.016.760,65 42.802.486,23| -2.585.810,51 64.220.950,14 63.87%
CULTURA 22.937.268,74 0,00 22.937.268,74 15,383.850,56 -860.571,78 22.076.6396,96) 67,67%
DESARROLLO PRODUCTIVC ¥ COMPETITIVIDAD 11.795.322,16) 0,00, 11.795.222,16 7.703.184,26] -672.703,79 11.122.618,27| 65,31%
EDUCACION, RECREACION Y DEPORTE 43.082.171,91/-2.280.041,40 40.802.130,51 20418.777,19 -5.6815.062,25 35.187.068,26) 50,05%
INCLUSION SOCIAL 13.758.205,23| 2.280.041,40 16.038.245,53 10,297.580,11 2.870.025,19| 18.908.271,62 64,21%
MOVILIDAD 5567.108.226,42| 6.723.901,68| 573.832.128,10] 137.812.864,92 42.655.348,20 B16.527.476,30| 24,02%
PLANIFICACION 2.841.949 B5| 0,00! 2.841.949,85] 1.768.113,31 89.918,69| 2.931.868,54 82,21%
SALUD 22.363.768,00) -1.869.950,00 20.493.818,00, 11.678.738,15! -2.371.533,36 19.952.234 64 56,95%
SEGURIDAD Y GOBERNABILIDAD 47.867.278,62| 673.180,14 47.194.088,48 20.217.503,58 -10.160.648,14 37.033.440,34 42,84%
TERRITORIO HABITAT Y VIVIENDA 78.090.807,43; -2.481.007,24 75.609.800,1¢ 54.071.039,33) -5.570.447,47 67.755.845,81 T1,51%

De la revision del presupuesto reformado, se infiere que no existe espacio presupuestario para
programar, con recursos del MDMQ, inversiones en nuevos proyectos que permitan implementar
los sistemas para la gestion de la Empresa de Pasajeros del MDMQ, la administracién de las rutas
convencionales y la futura ampliacion de! sistema de gestion transporte del MDMQ, que debe
cuando el Metro v Quito Cables cuando entren en

emprender la Secretaria de Movilidad

operacion.

SISTEMAS DE OPERACION DE RECAUDO, EXPLOTACION E INFORMACION DEL TRANSPORTE

Segun Informe Técnico No. SM-DMGM-0172/2015 de octubre 22 de 2015 elaborado por las
Direcciones de Gestion de Movilidad y, de Politicas v Planeamiento de Movilidad de la Secretaria
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de Movilidad, el MDMQ requiere de manera obligatoria contar con |a implementacién de
Sistemas Inteligentes de Transporte, tales como el Sis_t_e)nf'la Integrado de Recaudo (SIR) que es la

 base para la integracién, el Sistema de Ayuda a ['é'Expl'ot‘éc‘ién:(S‘AE')‘, que es el complemento para

realizar una adecuada gestién y seguimiento operacional de las unidades de transporte publico
perteneciente a los diferentes subsistemas; y, el Sistema de Infoi'macién al Usuario (SIU), que se
refiere a la tecnologia para brindar una oportuna, conﬁablé y adecuada informacién a los usuarios
del transporte publico. Estos sisteras tecnoldgicos '_qsrbér-l_fadéjp'ta‘rég,a las politicas de movilidad
formuladas y adoptadas por el Municipio dei Distriipi“I‘\j/“I';é‘z._t:_'ropfoiifféﬁ_c;.Qe Quito (MDMQ), los mismos
que deben impler{qenférse por fases,A asi: ' ol

a) Subsistema BRTy alimentadores, administrado por Ja Empresa Publica de Pasajeros de Quito.
b) Subsistema convencional. o e R I L o

¢)  Subsistema de Transporte aéreo por cable, QUITO CABLES.

d) Subsistema METRO de QUITO.

i

“La implementacion adecuada de'estos sisternas permitiria mejorar sustancialmente el recaudo de

tarifas del sistema de transporte de 'Quito, evitar Iz evasion, obtener una gestion eficiente de la
flota y lograr la sustentabilidad econdmica que evite al MDMQ emplear importantes recursos
economicos para subsidiar este sistema que de acuerdo a fos estudios de la instancia rectora de la
movilidad en el MDMQ resulta deficitario.

Estos sistemas, segln el Informe Técnico sefialado, brindan acceso a reportes electrénicos,
condiciones sobre vehiculos, sistema automidtico de recaudo, que permiten conocer en tiempo
real los costos directos de operacién e ingresos del sistema de transporte.

Por otra parte, estos nuevos sistemas tecnoldgicos permitirian reducir sustancialmente la evasién
de las tarifas en el sistema actual de trasporte plblico de pasajeros de Quito, que de acuerdo a los
estudios de la Secretaria de Movilidad, se estima que alcanzan niveles del 30% de la actual
recaudacién, lo que supondria una merma en los ingresos de alrededor de USD 17 miliones de
dolares para el afio 2016 seguin las proyecciones de recaudacion de tarifas en el cuadro siguiente,

Del mismo modo, de acuerdo con las mismas preoyecciones, se podria mejorar la recaudacién del
sistema de transporte en mas de USD 20 millones anuales en los préoximos diez afios, calculados a
tarifas actuales, lo que justifica plenamente la inversién en ios sistemas arriba sefialados.

De acuerdo con la informacién de las instancias técnicas de las Secretaria de Movilidad, la Inversién
requerida para la instalacién y operacién inicial de estos nuevos sistemas (SAE, SIU y SIR) se prevé
serfa de alrededor de USD 70 millones, cifra con la que al momento no cuenta el MDMQ y tampoco
podria financiarse con nuevo endeudamiento, en virtud que ha alcanzado los Iimites de
endeudamiento establecidos en la Ley (maximo el 200% de los ingresos anuales),
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La financiacién de proyectos de infraestructura y de los servicios publicos e interés piblico se ven
favorecidos por las inversiones que realiza el sector privado a cambio de un contrato que les
permita operar, mantener y recuperar su inversién en el tiempo, mds una rentabilidad adecuada.

Los beneficios péra la Admiﬁistracién Plblica se ven traducidos en que puede implementar
proyectos y servicios para los ciudadanos sin contar con la disponibilidad de recursos financieros,
principalmente al inicio del proyecto Y que los riesgos han sido distribuidos en funcién de las
- capacidades de gestion entre privado y publico; y, finalmente Ia operacién y gestién del servicio lo
: hace un privado con suficiente experiencia. ¢ «lags

" La concesién se materializa en un contrato de largo plazo que esti basado en la ecuacion
econdmica financiera, la cual contempla los compromisos de inversién del privado (total o parcial)
en . disefio, construccion, comprasy, mantenimiento;:los ingresos por las tarifas de cobro por el
servicio brindado.y los: aportes por parte'de la Administracién de ser necesario, en el tiempo de
duracién del contrato. Este equilibrio financiero: debe mantenerse durante toda la vida de la
concesion.

Es importante destacar que, la gestion y principalmente el servicio que brinda el privado debe
estar monitoreado y controlado constantemente por la Administracién durante toda ia vigencia
del contrato de concesién. Este monitoreo permite a la Administracién premiar o castigar
econdmicamente al concesionario en funcién de la calidad de servicio.

El resultado de este tipo de mecanismos de asociacién para la Administracién se traduce en
ayudar a cumplir con los objetivos de brindar adecuado servicio a la ciudadania; de otro lado, los
ciudadanos se benefician de un servicio eficiente. Para lograr este propésito, es necesario realizar
estudios con detalle, incorporarlos en el contrato y establecer mecanismos de solucion de
conflictos con procesos claros y rapidos.

El marco juridico actual que regula este tipo de negocio ests en plena expansion; ei Cadigo
Orgénico de la Produccién establece en su articuio 100 que, de forma excepcional, debidamente
decretada por el Presidente de ia Republica, se podran delegar a la iniciativa privada o a la
economia popular y solidaria, la gestién de los sectores estratégico y la provisién de servicios
publicos.

La Ordenanza Metropolitana No. 406 que regula el funcionamiento de |as Empresas Publicas
Metropolitanas, expedida por el Concejo Metropolitano el 06 de junio de 2013, establece en su
articulo 2 el Régimen de colaboracién publice-privada y de la economia popular y solidaria.

Es importante destacar que la Ley Orgdnica de Incentivos para Asociaciones Publico Privadas e
Inversion Extranjera, fue aprobada por la Asamblea Nacional y, al momento se encuentra para el
veto Presidencial. Dicho cuerpo legal complementaria la alternativa de una concesién a la
iniciativa privada por parte del MDMQ.

CONCLUSION

De la revision del presupuesto reformado, se colige que no existe espacio presupuestario para
programar, con recursos del MDMQ, inversiones en NuUevos proyectos de envergadura como el
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propuesto, que permitan implementar los sistemas para la gestién de Ia Empresa de Pasajeros del
MDMQ; la-administracién de las rutas convencionales y ia futura ampliacién del sistema de gestion
del transporte del DMQ, que debe emprender esa la Secretaria de Movilidad cuando el Metro y
Quito Cables entren en operacién.

Los mecanismos de concesién permiten a las instituciones del sector publico y las empresas
publicas, acometer proyectos con el aporte financiero del sector privado. A esto se suma el nuevo
marco regulatorio y de incentivos que establece la Ley de Organica de Incentivos para
Asociaciones Publico Privadas e Inversion Extranjera que estd por ser promulgada v haria factible
la consecucién de recursos para este tipo de proyectos.

Por otro lado, la condicionalidad determinada por la banca de desarrolio muitilateral que financia
el proyecto de construccién del Metro de Quito, hace emergente la necesidad de contar con los
sistemas de ayuda a la explotacién, informacién al usuario y recaudo en un plazo no mayor a de
dieciocho meses.

Por todo lo anotado, el mecanismo que le permitiré al MDMQ implementar el proyecto de gestién
del transporte a través de los sistemas SAE, SIU y SIR serfa el de Concesién, para las etapas de

disefio, construccion, explotacién y mantenimiento.
P \

~
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EEQOR METROPOLITANO FINANCIERO

c.c. Eco. Miguel Davila Castillo, ADMINISTRADOR GENERAL

&
Elaboré: Hernan MEDINA V. \k‘,\“
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PROCURADURIA
METROPOLITANA
Expedientg Procuraduria No.2015-03135
. SECRETARIA| RECEPCIGN DE DOCUMENTOS
D.M. de Quito, 27 ENE 2016 GENERAL |non

et WETRCPOLI ) l\@r
Abogad. 22 ENE 2016 *
Maria Elisa Holmes.

Secretaria General del Concejo Metropolitano de Quito. QUE"’D FIRNA RECEPCION. 2_36
ALGATDTA howero ve ok S,

De mi consideracion:

En atencion al oficio SG -2641 de 3 de diciembre de 2015, por medio del cual se solicit6 a esta
dependencia la emisién de un informe y criterio legal sobre el proyecto de Ordenanza
Metropolitana que regula la implementacién de los sistemas inteligentes de transporte, en el
sistema metropolitano de trasporte publico de pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito.
ciimpleme en manifestar:

Competencia:

De conformidad con la Resolucién A 004 de 12 de febrero de 2015 y el encargo efectuado por ¢!
sefior Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito, mediante accién de personal No. 51-751 de 12
de encro de 2016, quien suscribe es competente en calidad de Procurador Metropolitano
Encargado.

Antecedentes:

Mediante Memorando No. SM-DMGM-0392/15 de 23 de octubre de 2013, los Directores
Metropolitanos de Gestidn de la Movilidad vy de Politicas y Planeamiento de la Movilidad,
remiten el informe técnico No. SM-DMGM-0172/2015 de 22 de octubre de 2015.
relacionado con la necesidad de implementar los sistemas integrados de recaudo-SIR. de
ayuda a la explotacion-SAE y de informacion al usuario-SIU, en el Sistema Integrado de
Transporte del Distrito Metropolitano de Quito.

[

En el informe técnico No. SM-DMGM-031/2015 de 12 de octubre de 2015. los Directores
Metropolitanos de Gestion de la Movilidad y de Politicas y Planeamiento de la Movilidad.
concluyen lo siguiente: “Del andlisis anterior, se desprende que la implementacidn de los
Sistemas Inteligentes de Trasporte, y sobre todo del SIR, Sistema Integrado de Recaudo,
debe concesionarse a un Operador Privado;, ya que la Auwtoridad Municipc!
(Administradora del Sistema de Transporte Piblico) vo tiene la capacidad eperativa para
ejercer esas funciones.”

S

3. “Con oficio DMF-DIR-1081-2015 de 27 de noviembre del 2013, el sefior Alfredo Buitron.
Director Metropolitano Financigro del MDMQ concluye lo siguiente: “... el mecanismo
que le permitiria al MDMQ implementar el proyecto de gestion del transporie a fravés de
los sistemas SAE, SIU y SIR |seria el de lafroncesion, para las etapas de disefio,
construccion, explotacion y mantenimiento.”
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4. El Gerente General de la Empresa Piblica Metropolitana del Metro mediante Informe de 7
de octubre de 2013. establece la necesidad y el justificativo para la implementacién del
sistema integrado de recaudo-SIR, sistema de ayuda a la explotacion-SAE y sistema de
informacioén al usuario-SIU.

5. Mediante oficio EPMTPQ-GG-1412-15 de 9 de noviembre de 2015 la Gerente General de
la Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros remite 3}5 informes técnicos
y financieros que justifican la necesidad de contar con los sistemas integrador de recaudo.
sistemas de ayuda a la explotacion y sistema de informacion al usuario.

Amnalisis:

Para el caso analizado, resulta de vital importancia para la emision de la normativa municipal,
contar cen los informes preceptivos, que determinen el cumplimiento del articulo 316 de iz
Constitucion de la Republica v de los presupuestos del articulo 283 del COOTAD, en torno a la
delegacion 2 la iniciativa privada, mds aun considerando que la misma es excepcional, por lo cual
se debe prever ademas, que los mismos estén completos y justifiquen la necesidad, legitimidad y
oportunidad del proyecto de norma propuesto.

A respecto, del analisis de los antecedentes, puede establecerse lo siguiente:

Se cuenta con el informe técnico de la Secretaria de Movilidad como ente rector del sistema de
transporte que determina la incapacidad técnica v la pertinencia de la ejecucién del proyecto,
aesde los aspectos técnicos lo cual consta reflejado en los informes técnicos No. SM-DMGM-
031/2015 de 12 de octubre de 2015 y No. SM-DMGM-0172/2015 de 22 de octubre de 2015.

Asi también, se cuenta con el informe del Director Metropolitano Financiero, en el cual deia
evidenciado que actualmente el MDMQ no tiene la capacidad financiera para afrontar la ejecucion
del proyecto de Sistemas Inteligentes del Trasporte.

Por otra parte, de los informes presentados por la Empresa Pablica Metropolitana de Transporte
de Pasajeros y la Empresa Piablica Metropolitana del Metro, se infiere la necssidad, convenienciz
v oportunidad de contar con los Sistemas Inteligentes de Trasporte abordados en el proyecto de
Ordenanze.

Sin perjuicio de lo indicado, se recomienda considerar en el proyecto normativo las siguientes
observaciones:

I. EIl cuarto parrafo de la exposicion de moiivos, es confuso en la determinacion de los
objetivos del proyecto de normativa, en virtud de lo cual, se recomienda mejorar su
redaccion, a fin de tener una lectura mds entendible del objetivo del proyecto de
ordenanza.

2. Respecto del parrafo décimo sexto de la exposicién de motives debera incluirse la
referencia a los informes emitidos por la Administracion General| y la Secretaria de
Movilidad respecto de la incapacidad financiera y técnica del MDMQ (art. 283
COOTAD); particular que ademas d=bera constar en los considerandos.

3. El parrafo decjmo séptimo se recomienda ubicarlo como un considerando del proyecto de

ordenanza.
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Se recomienda reformular el texto del parrafo decimo octavo de la exposicion de motivos,
el cual se encuentra inconcluso y en tal virtud se torna ininteligible.
Considerar la eliminacién del literal a) del considerando quinto del presente proyecto de
ordenanza.
Considerar la eliminacion del literal x) del considerando sexto del presente proyecto de
ordenanza.
En el considerando décimo se debe eliminar el contenido establecido y citar textualmente
el numeral 2 del articulo 2 de la Ley de Régimen para el Distrito Metropolitano de Quito.
En virtud de que la propuesta de ordenanza que establece el mecanismo de concesion para
delegacion a la iniciativa privada, revisar la pertinencia de la cita del Decreto Ejecutivo
No. 582 de 18 de febrero de |2015: méas atn, cuando la fundamentacién de dicho
mecanismo se plantea desde la especialidad del COOTAD.
Aclarar en el numero 3 del articulo 4 del proyecto de ordenanza, determinando una sola
entidad encargada de la administracién del sistema. empatando con lo sefialado en el
articulo 8 del proyecto.
Cambiar en la letra a) del articulo 8 del proyecto de ordenanza las palabra “mas alta™ por
la “maxima”; ademds en la letra d]) determinar el ente u operador encargado responsable
de administrar y gestionar la construccién y operacion del Subsistema de Transporte
Publico de Pasajeros. Quito Cables.
Se recomienda la revision de los literales b), ), d), e), f) y g) del articulo 32 del proyecto
de ordenanza, ya que se considera procedente establecerlos como condiciones que deberia
contener los pliegos de la concesion (art. 31).
Respecto al articulo 32 del proyccto de ordenanza, en el que se habla de las clausulas del
contrato de concesién, se recomienda considerar lo establecido en el articulo 46 de la Ley
de Modernizacién en el cual entre otras cosas se sefiala que el Estado no garantizara
rentabilidad en este tipo de contratos de delegacién (concesion).
Aclarar en el articulo 34 del presente proyecto normativo, lo referente a los integrantes de
la Comisién Técnica, especificando quienes son los miembros del Sistema Metropolitano
de Transporte que representan sbs “Subsistemas™ que integrardn la comision. Por otra
parte, se debetia evitar la duplicidad de funciones de una misma entidad municipal, ya que
conforme lo constante en el proyecto de ordenanza el Secretario de Movilidad podria ser
miembro de la comisién técnica y también actuaria como secretario de la comisién.
Los aspectos técnicos, bases, condiciones y determinacion del modelo de gestion y modelc
ccondmico, asi como el equilibrio financiero y demés aspectos inherentes a la
sostenibilidad de la misma en el tiempo; seran de responsabilidad del érgano técnico
municipal competente en la materia, esto es la Secretaria de Movilidad.

Independientemente de las observaciones planteadas, este despacho emite informe favorable a la
propuesta normativa analizada, por cuanto se la considera constitucional y legalmente viable para
ser conocida por el Concejo Metropolitano del MDMQ.

El presente informe no vierte opinién respecto a la oportunidad. mérito o conveniencia de las
decisiones del 6rgano legislativo o administrativo del Municipio del Distrito Metropelitano de
Quito.
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Hago valida la ocasion para expresarle mis sentimientos de consideracion y estima,

‘; Nombre v apellide Ribrica
2 i Elaborade Jofre Cadenz.
Adjunto Expediente. } por: Branc Andrade. :
| i

Ce. Lic. Eddy Sanchez.
Presidente de ia Comision de Movilidad.

Cc. Dr. Dario Tapia.
Secretario de Movilidad del MDMQ.
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