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1. ANTECEDENTES

El 18 de noviembre de 2020 se realizé la Sesion No. 53Extraordinaria de la comision de Movili-
dad, en la que se traté como segundo punto del orden del dia, el analisis de las observaciones
recibidas en primer debate al proyecto de “Ordenanza Metropolitana Reformatoria al Libro V.2
del Cdodigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito que establece la integracion de los
subsistemas del Sistema Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros”; y, resolucion al
respecto.

En dicha sesion se solicité a la Secretaria de Movilidad, realice un informe ampliatorio sobre la
justificacion de la demanda de usuarios de transporte publico y su proyeccién considerada en el
calculo tarifario de transporte publico convencional sin integraciéon, como parte del Proyecto de
Ordenanza que establece. En ese sentido, a continuacion, se da atencion a los solicitado.

2. JUSTIFICACION DE LOS DATOS DE DEMANDA DE USUARIOS DE TRANSPORTE PU-
BLICO

Los datos base de demanda utilizados en los calculos de las tarifas, cuyos documentos fueron
remitidos a la Secretaria de Concejo previo a la Sesién Ordinaria No. 103 del Concejo Metropo-
litano, fueron las proyectadas al afio 2020 con base en el estudio de actualizacién de la demanda
efectuada por un estudio especializado en 2017 (“Actualizacion del Modelo de Demanda del Dis-
trito Metropolitano de Quito - MD17”). En consecuencia, es un error de apreciacion el que se
hayan utilizado datos de demanda del 2017 para el calculo de las tarifas.

Con la finalidad de esclarecer el origen y el procedimiento para determinar las demandas de
usuarios de transporte publico por parte de la Secretaria de Movilidad, a continuacién, se des-
cribe lo indicado:

21 Consideraciones de la demanda de usuarios del transporte piblico

Uno de los componentes fundamentales para el calculo de las tarifas de transporte publico, es la
demanda de usuarios o pasajeros. Para el efecto, se han tomado como fuentes oficiales de re-
ferencia, los datos del estudio “Actualizaciéon del Modelo de Demanda del Distrito Metropo-
litano de Quito (MD17)” desarrollado entre los afos 2017 y 2018, el mismo que se originé te-
niendo en cuenta las siguientes consideraciones:

En el periodo 2010-12, el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) desarrollé un ambicioso proyecto
denominado “Disefio Conceptual del Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) y Factibili-
dad de la Primera Linea del Metro de Quito”.

Partiendo de un diagnéstico de la situacion de la ciudad en aquellos afios, el DMQ se propuso
aplicar un modelo de desarrollo basado en los tres siguientes principios:
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e Modificacién del modelo vigente basado en la expansién territorial horizontal de la ciu-
dad, dificil de compatibilizar con un transporte publico de calidad.

e Redensificaciéon de las zonas de la ciudad con posibilidades de crecimiento, en aplica-
cion del principio anterior.

e Creacion de nuevos focos de atraccién de actividad y, por tanto, de movilidad, que rela-
jen la situacién actual de colapso que padece el hipercentro.

Con ello se pretendia una mejor organizacion de las actividades urbanas y de los recursos de
transporte necesarios, haciendo de la ciudad un espacio mas habitable.

Para el efecto resultd preciso actuar sobre el modelo de transportes de la ciudad, dada la elevada
interrelacion existente entre el modelo territorial y de movilidad.

En consonancia con este nuevo modelo de desarrollo urbano, y de acuerdo con lo anterior, la
finalidad principal del trabajo era que el sistema de transporte publico vigente (al que se le con-
sideraba agotada su capacidad para resolver con eficiencia y calidad los problemas de movilidad
de la ciudad) evolucionara hacia una nueva configuracion basada en un sistema de transporte
integrado que contase como eje central con una linea de Metro (alimentada, complementada y
suplementada por lineas de transporte publico de superficie), que permitiera:

e Dar una respuesta eficiente (en términos de tiempo de viaje y confort) a las relaciones
de movilidad norte-sur que predominan en la ciudad.

e Descongestionar en superficie ese corredor, de forma que pueda recuperarse como es-
pacio urbano de calidad.

e Disponer de un sistema de transporte sostenible y respetuoso con el medio ambiente

e Integrar territorial y socialmente a los grandes nucleos urbanos del DMQ, garantizando-
les una accesibilidad compatible con las exigencias de una sociedad desarrollada.

El proyecto aparecia, asi, como una oportunidad para lograr un verdadero cambio cultural y la
modernizacion de la ciudad.

Dentro de ese trabajo, y con la finalidad de disponer de una herramienta con la que poder estimar
la reaccion del sistema de movilidad ante diferentes propuestas o estrategias de actuacion, se
calibré un Modelo de Demanda (MD11) para el conjunto del DMQ y todos los modos de trans-
porte motorizados.

Ese trabajo de modelacion se apoyo en los siguientes elementos:

e Censo de poblacién de 2010.

e Una Encuesta Domiciliaria de Movilidad (EDM11) realizada en el periodo enero-mayo de
2011 a 78.00 personas mayores de 4 afos residentes en el area de estudio, con una
zonificacion territorial (DMQ mas los cantones de Mejia y Rumifiahui) con 240 zonas
internas y 31 zonas externas.

e Un conjunto de trabajos de campo complementarios (conteos de vehiculos privados, fre-
cuencias de paso y ocupacion visual en el sistema de transporte publico, conteos de
ascenso/descenso en los sistemas de capacidad del transporte publico, etc.).

El modelo de movilidad calibrado era de los de cuatro etapas (generacién/atraccion, distribucion,
reparto modal y asignacion), con las siguientes caracteristicas:

e Consideraba tres periodos de tiempo:

Hora punta de mafnana (07:00 — 10:00)
Hora punta de tarde (16:00 — 19:00)
Hora valle (resto del dia)

Aplicado a 642 zonas de transporte
Software de apoyo TransCAD

O O O O O

Este modelo presentd una elevada capacidad para reproducir simplificadamente la realidad
observada y permitié evaluar diferentes propuestas hasta encontrar una estrategia 6ptima
para el Sistema Integrado de Transporte Metropolitano (SITM), asi como estudiar la factibili-
dad de la Linea 1 del Metro de Quito.
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Después de seis anos transcurridos desde el afio base 2011 y teniendo en cuenta el dina-
mismo que caracteriza al DMQ (desarrollo territorial, desarrollo econdmico, aumento de la
motorizacién privada, desarrollo del sistema de BRT's, traslado del Aeropuerto, etc.) acon-
sejaron realizar una actualizacién del modelo al 2017, para disponer de una herramienta
de apoyo a la gestion de la movilidad y planificacion de la ciudad, basada en patrones de
actividad y movilidad que reflejen fielmente la situacién actual del sistema.

La puesta a punto de un modelo fiable del sistema de movilidad de transporte publico y pri-
vado de una ciudad puso a disposicién de las autoridades y técnicos responsables de la
planificacion estratégica de la movilidad, un valioso instrumento para evaluar cdmo reaccio-
nara el sistema ante posibles cambios de todo tipo (desarrollos territoriales y urbanisticos,
desarrollos de infraestructura, integracion de modos de transporte, cambios tarifarios del sis-
tema de transporte publico, etc.).

En estas condiciones, los objetivos operativos del estudio de actualizacién de la demanda
fueron los tres siguientes:

e Actualizar a 2017 el Modelo de demanda 2011 (MD11), considerando la movilidad mo-
torizada y manteniendo su estructura de tres periodos de tiempo.

o Establecer, a partir de dicho modelo, escenarios futuros de movilidad y demanda de
transporte en el DMQ que permitan evaluar el comportamiento en el tiempo de diferen-
tes actuaciones de la Politica de Transportes de la Municipalidad (Linea 1 del Metro de
Quito, propuesta de reordenacion del sistema convencional de buses, proyecto Quito-
Cables, nuevos corredores, BRT, etc.).

El estudio desarrollado tuvo lo siguientes hitos principales:

e Actualizacion a 2017 de la descripcién del sistema de movilidad, sobre la base de dos
fuentes principales de informacion:

o Informacién secundaria facilitada por el DMQ
o Informacion primaria recogida en trabajos de campo realizados por el Consultor

e Ajuste a 2017 de las matrices de transporte publico y privado de 2011, utilizando la he-
rramienta TransCAD

e Evaluacion del MD11:

o Asignacion de las matrices de 2011 a la red de 2017 y comparacion de resulta-
dos con la realidad observada en 2017. Ello permitié juzgar el componente de
evolucién del sistema entre 2011 y 2017.

o Asignacién a la red de 2017 de las matrices de 2017 modelizadas en 2011 y
comparacioén con la realidad observada en 2017. Ello permitié juzgar la validez
del MD11 para reproducir las matrices de 2017 y valorar cémo se comporta el
MD11 segun los diferentes periodos horarios y zonas de la ciudad.

e Actualizacion y obtencién del MD17 (movilidad motorizada y no motorizada).

¢ Definicion de escenarios y estrategias.
e Evaluacién de las estrategias definidas.

Los escenarios proyectados y modelados tuvieron como alcance los afios 2020, 2025, 2030,
2035y 2040.

Consecuentemente, la primera proyeccién correspondié a 3 anos posteriores a la base actuali-
zada, por lo cual es una informacién altamente confiable, pues las condiciones urbanas y sobre
todo de movilidad, no han tenido cambios sustanciales que impacten en la tendencia, mas alla
del natural crecimiento de la poblacion y del parque automotor.

Cabe mencionar que, este tipo de estudios se realizan en periodos de mediano plazo, tanto por
que en ese tiempo pueden suceder cambios importantes que modifiquen los patrones de movili-
dad y que justifique la realizacion de una actualizacién o la realizacién de uno nuevo, mismos
que implican importantes costos de ejecucion.

Debe mencionarse que, no es posible obtener informacién real de la demanda de usuarios de
transporte publico a la fecha, lo cual seria viable si se tuviese operativo un sistema tecnoloégico
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integrado de recaudo, situacion que se espera se concrete en el corto plazo con la implementa-
cion del SITP-DMQ.

Para el estudio de calculo de las tarifas se tomaron los datos proyectados al 2020 del mencio-
nado estudio, lo cuales se resumen en la siguiente tabla:

METRO DE QUITO
-,A_R$E¥ Actualizacién del Modelo de D da del Distrito Metropolitano de Quito

Producto 3. Respuesta a diferentes cuestiones planteadas por el DMQ y la Banca Multilateral

D. Etapas en el sistema de transporte publico

Tabla n° 3. Etapas Transporte Publico 2020 (2.874.036 viajes/lab)

m Red actual | Red Actual + Metro |Reordenacion 2011| Reordenacion BCN
0

Metro 386.522 505.951 440.261

BRT CCN 137.905 145.188 202.810 49.866
BRT Ecovia y Sur Oriental 243.369 221.875 343.634 293.994
BRT Sur Occidente 269.857 310.556 50.052 100.145
BRT Trolebus 266.819 130.725 208.677 160.574

Otros BRT 0 0 0 212.967

Transversal 0 0 319.457 1.874.767
Convencional 1.602.292 1.884.661 1.493.959 552.184
Parroquial 678.792 688.854 692.564 53.744
Cable 0 0 0 0
Tren 0 0 0 0
Otros (incluye rutas alimentadoras actuales) 497.923 594.317 572.849 822.399
Total 3.696.957 4.362.698 4.389.954 4.549.553

Fuente: “Actualizacion del Modelo de Demanda del DMQ - MD17” — Producto 3 (version 4),
Anexo 4. Respuesta a diferentes cuestiones planteadas por el DMQ y la Banca Multilateral,
pag. 5. Taryet/ TRN, junio 2018.

De acuerdo con los datos del referido estudio resumidos en la tabla precedente, la demanda
proyectada para el transporte convencional urbano al afio 2020 es de 1°602.292 etapas de viaje;
y, para los servicios combinados o iterparroquiales y rurales, es de 678.792 etapas. Estos son
los datos base de demanda para el calculo de las tarifas, tanto urbanas como combinadas y
rurales.

En ese contexto, es menester indicar la diferencia entre viajes y etapas. Un viaje en transporte
publico se considera el desplazamiento desde el Origen hasta su Destino con la utilizacion en
este modo de transporte. Las etapas en cambio son el niumero transbordos en los servicios de
transporte publico utilizados en su viaje (O/D), por lo cual, de manera global, el nUmero de etapas
siempre sera mayor al de los viajes. En la tabla precedente se puede verificar que el niumero total
de viajes en el DMQ es de 2'874.036 en un dia laborable; mientras que, el niumero total de etapas
es de 3'696.957 en la red actual, afo 2020. En este caso, la relaciéon es de 1,286 etapas por viaje
en transporte publico.

2.2 Consideraciones de la oferta de transporte publico (No. de unidades)

Otro de los componentes fundamentales para el calculo de las tarifas es la oferta, es decir la flota
de buses que realizan el servicio de transporte publico.

Para el efecto se tomaron datos de los servicios urbanos efectivos que realizan dicho servicio,
teniendo en cuenta que una parte de la flota existente realiza su trabajo en las rutas alimentado-
ras de los corredores del Subsistema Metrobus-Q (BRTs), nimero de unidades que es variable
de acuerdo con las necesidades requeridas.

En tal sentido, se tomaron datos del afo 2019 correspondientes a la flota de buses urbanos que
se identific6 como habilitada para percibir las compensaciones definidas en el “Plan de
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Retribucién a la Mejora de la Calidad en la Prestacion del Servicio de Transporte Puablico de
Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito” (Resolucion de Concejo Metropolitano No. C 024
del 8 de febrero de 2018) en caso de que hubiesen cumplido las condiciones operacionales y de
calidad de servicio definidas en la normativa que se emitié para ese caso.

En la tabla siguiente se muestran esos datos, de los cuales se obtuvo el promedio de los meses
respectivos del 2019, correspondiendo a los buses convencionales urbanos el nimero de 1.659
unidades, dato que se utilizé para el calculo de las tarifas respectivas.

Numero de buses habilitados para pago de compensaciones — 2019 - DMQ

Tipo de servicio Urbanos

Enero 1.638
Febrero 1.638
Marzo 1.672
Abril 1.687
Mayo 1.700
Junio 1.696
Julio 1.583
Promedio 1.659

Fuente: Secretaria de Movilidad

2.3 Determinacion de la demanda de usuarios de transporte publico en buses urbanos

Con los datos de la demanda y de flota de unidades de transporte publico determinadas en los
puntos precedentes 2.4.1 y 2.4.2 para el servicio Convencional Urbano, se obtuvo el numero de
pasajeros por bus y por dia laborable de una semana. Esto es, el 1'602.292 pasajeros por dia
entre 1.659 buses, se tiene que, la demanda para cada bus es de 966 pasajeros en dia labo-
rable.

2.4 Proyeccion de crecimiento de la demanda de usuarios de transporte piblico en buses urbanos

Sin embargo, de lo explicado anteriormente y atendiendo las observaciones efectuadas, se
realizé una revision del crecimiento de la demanda de transporte publico a partir del afio 2020 al
2030, es decir para los proximos 10 afos, conforme el periodo de analisis considerado en el
modelo tarifario aplicado para los calculos de las tarifas, tanto urbanas como iterparroquiales.

Los porcentajes adoptados se aplicaron que para el efecto son los definidos en el referido estudio
“Actualizacién del Modelo de Demanda del DMQ - MD17” — Taryet/ TRN, 2018, el cual, utilizando
técnicas estadisticas y modelos de transporte estimo el crecimiento de la demanda especifica
de usuarios de transporte publico con base en la actualizacion de 2017 la proyeccion hasta el
2040, considerando para ello varios factores como: crecimiento de la poblacién, incremento del
parque automotor, desarrollo e intensificacion del uso de suelo, proyectos estratégicos de movi-
lidad, evolucién econdémica, los cuales inciden en el crecimiento de la movilidad (mayor o menor
numero de viajes).

Consecuentemente, las tasas de crecimiento calculadas no corresponden solamente al creci-
miento natural de la poblacion, pues técnicamente no es lo apropiado para el efecto, sino que de
manera especifica lo es para la planificacion del transporte publico. En la siguiente tabla se
muestran las esas tasas de crecimiento:
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Tasas de crecimiento de usuarios de transporte publico 2020 - 2040

Afio TEEEIES
crecimiento anual

2020 -

2025 1,94 %

2030 1,37 %

2035 1,20 %

2040 1,14%

Elaboracién propia - Fuente: “Actualizacién del Modelo de Demanda del DMQ - MD17” —
Producto 3 (version 4), Anexo 4. Respuesta a diferentes cuestiones planteadas por el DMQ
y la Banca Multilateral, pag. 3. Taryet/ TRN, junio 2018.

Estas tasas de crecimiento se aplicaron en los modelos tarifarios para la revisién del calculo de
las tarifas, tanto de los servicios urbanos como de los combinados y rurales.

En el Anexo 1 de este Informe, se adjunta en formato digital, los productos del estudio de con-
sultoria “Actualizacion del Modelo de Demanda del DMQ - MD17” — Taryet / TRN 2018, fuente de refe-
rencia para todo lo expuesto en los puntos precedentes.

Con estas tasas de crecimiento, la demanda proyectada (pasajeros/dia) en un dia laborable de
un bus promedio urbano es la siguiente para el periodo de analisis del modelo tarifario, misma
que es de 10 afios y que consta en el mencionado modelo:

Demanda diaria laboral, mensual y anual de pasajeros por bus

Dia 966 985 1.004 1.023 1.043 1.058 1.072 1.087 1.102 1.117

Mes 25520 | 26.015 | 26.520 | 27.034 | 27559 | 27936 | 28.319 | 28707 | 29.100 | 29.499

Afio 306.241 | 312.182 | 318.238 | 324.412 | 330.706 | 335.236 | 339.829 | 344.485 | 349.204 | 353.988

Elaboracién propia - Fuente: “Modelo Subsistema Convencional Urbano” — Secretaria de Movilidad

El numero de pasajeros mensuales so obtiene multiplicando la demanda diaria por 26,42 dias
equivalentes de un mes (descontando la disminucion en fines de semana y los dias efectivos de
trabajo de una unidad); y la demanda anual multiplicando la mensual por los 12 meses del afio.
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