EXPOSICION DE MOTIVOS

Una de las claves del proceso de transformacion y modernizacion del
Distrito Mefropolitano de Quito es la reconfiguracion de su Sistema
Metropolitano de Transporte de Pasajeros, a través de la intfegracion
fisica, tarifaria y operacional de todos sus subsistemas: MetrobUs-Q, Metro
de Quito, Transporte Convencional, Quito Cables y otros que se crearen.

Es cierto que la ciudad de Quito, tras la puesta en servicio en 1995 del Corredor
Central TrolebUs ha venido conformando un sistema de capacidad media
(Metrobus-Q) con ciertas dosis de intfegracion (froncales — alimentadoras de un
mismo corredor y ciertos corredores entre si), lo que ha supuesto un ejemplo
para ofras ciudades del enforno. Sin embargo, y de acuerdo con la valoracion
de la situacion actual del sistema de fransporte publico de Quito, puede
afirmarse que el modelo actual de movilidad se encuentra agotado vy sin la
capacidad de reaccién necesaria para afrontar con garantias de éxito los retos
de futuro que le plantean los objetivos estratégicos de cambio de modelo de
desarrollo urbano, crecimiento de la motorizacion privada y evolucion hacia un
sistema plenamente competitivo que la Municipalidad se ha trazado.

En estas circunstancias es conveniente implementar la integracion de los
subsistemas de transporte con la garantia suficiente de que el Distrito
Metropolitano de Quito (DMQ) va a contar con un sistema de transporte que
apoye los importantes procesos de transformacion de la ciudad.

La implementacion de la integracion de los subsistemas de transporte publico
es un proyecto que pretende la reestructuracion del sistema actual, dando
lugar a un nuevo modelo funcional y un cambio en la movilidad de la
poblacién. Se frata de un proyecto de ciudad hacia el mejoramiento del
sistema de transporte publico para que este sea capaz de competir con la
movilidad del vehiculo particular.

La integracion aportard al desarrollo de la ciudad de Quito al generar un
conjunto de beneficios, cuyos aspectos mds visibles son los siguientes:

e Mejoramiento de la calidad del servicio.

e Ahorro de tiempo de vigje de los ciudadanos.

e Una disminucidon de los costos de operacion, a través de una
racionalizacion del conjunto del sistema operativo.

e Mejoras ambientales, al reducir kildmetros de recorrido e incorporar
oferta de transporte eléctrico.

e Reduccion de la ocupacién del espacio vial destinado al sistema de
fransporte publico, al eliminar la redundancia de itinerarios.



e Creacion de oportunidades de recuperacion de espacios publicos vy la
promociéon de usos multiples asociados a los equipamientos del sistema.

Para lograr una interconexion adecuada de los componentes que se proponen
integrar, se realizard una adecuacion de los Contratos de Operacion (titulos
habilitantes), suscritos con las Operadoras de Transporte Terrestre PUblico de
Pasajeros, en el dmbito infracantonal, urbano, rural y combinado.

En la medida en que la integracion de los diferentes servicios de transporte se
concrete, es necesario una mdaxima coordinaciéon entre ellas, de manera que el
usuario vea minimizados los inconvenientes de transbordar. Se busca que los
horarios y frecuencias de servicio de las diferentes modalidades de transporte
colectivo que concurren en una estacion de transferencia, se encuentren
articulados entre si con un sistema de explotacion conjunto.

La integracion tarifaria desde el punto de vista de las condiciones de acceso al
sistema implica:

e Una estructura tarifaria basada enlaintegracion de todos los operadores,
en la proporcionalidad de la relacién precio/distancia como unidad de
tarificacion.

e Unos precios que repartan equitativamente las cargas econdmicas
segun el tipo de usuario.

e Una tecnologia comun para todo lo relacionado con el control de
accesos y gestion informdtica del recaudo.

e Esesencial determinarlos diferentes niveles de integraciéon de precios con
vistas a la sostenibilidad financiera del sistema.

La integracién fisica, tarifaria y operacional de todos los subsistemas del
transporte de pasajeros, exige el establecimiento de un régimen tarifario
aplicable a ésta, para lo cual resulta necesario considerar lo siguiente:

Con Resolucion Nro. 001-DIR-2003-CNTTT, de 22 de enero de 2003, el Consejo
Nacional de Trdnsito (i) fijé los valores de las tarifas de fransporte publico en sus
diferentes modalidades, especificamente, para la prestacion del servicio de
transporte urbano a nivel nacional, el valor establecido fue de veinticinco
centavos de dolar de los Estados Unidos de América (USD. 0,25) por pasajero, y
(i) dispuso el cumplimiento obligatorio de la media tarifa para pasajeros de la
tercera edad, personas con discapacidad y estudiantes de niveles primario y
secundario; valores que se mantienen vigentes hasta la presente fecha en el
Distrito Metropolitano de Quito.

El Consejo Nacional de Competencias, con Resolucion Nro. 006-CNC-2012, de
26 de abril de 2012, resolvid transferir la competencia para planificar, regular y
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conftrolar el transito, el transporte terrestre y la seguridad vial, a favor de los
gobiernos auténomos descentralizados metropolitanos y municipales del pais,
para lo cual clasificd a los gobiernos municipales en modelos de gestion,
categorizando al Distrito Metropolitano de Quito en el modelo de gestion “A”,
encargando la competencia en planificaciéon, regulacion y control del transito,
transporte terrestre y seguridad vial. El Consejo Nacional de Competencias
mediante Resolucion Nro. 003-CNC-2014, de 22 de septiembre de 2014, ratificd
la Resolucion antes indicada.

Asi, desde el ano 2015, 13 ciudades a nivel nacional han procedido a la revision
de tarifas de transporte publico en el dmbito infracantonal. Se resalta que todos
los municipios, catalogados en el modelo de gestion A, conforme la Resolucion
del Consejo Nacional de Competencias, con excepcion del Municipio del
Distrito Metropolitano de Quito, han establecido el valor de 30 centavos de ddlar
de los Estados Unidos de América como nueva tarifa a ser cobrada al usuario
por la prestacion del servicio de transporte publico de pasajeros en el dmbito
infracantonal, mientras que, el Municipio de Loja en el ano 2015 fij6 la tarifa por
el servicio en 35 centavos de ddlar.

Por ofra parte, la Agencia Nacional de Transito mediante Resoluciéon No.007-DIR-
2012-ANT de 09 de febrero del 2012, aprobd los estudios relacionados con la
regulacion de tarifas de los servicios de transporte terrestre interprovincial e
interprovincial; asi como, establecio las tarifas para este tipo de servicio con un
valor mdximo de incremento correspondiente al 25% sobre las tarifas vigentes a
esa fecha para esas modalidades de transporte. En los cantones aledanos al
Distrito Metropolitano de Quito, existen tramos importantes de rutas que son
usadas, tanto por las operadoras de transporte intracantonal combinado del
DMQ, como por las operadoras de fransporte interprovincial. Esta situacion ha
creado malestar entre los usuarios de transporte de estas modalidades, asi
como entre los operadores de transporte infracantonal rural y combinado,
debido a que para una misma ruta, actualmente hay 2 valores de tarifa, la una
que tiene el incremento autorizado por la Agencia Nacional de Transito; vy, la
ofra, que mantiene los valores de tarifa desde el ano 2003 y que no han sido
revisados por el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, por lo que, es
imprescindible la revisidn y reajuste de las tarifas para el servicio de tfransporte
infracantonal combinado y rural del Distrito Metropolitano de Quito.

En el corto plazo, entrard en funcionamiento el subsistema de transporte publico
de pasajeros Metro de Quito, que se convertird en la nueva columna vertebral
del sistema de transporte publico metropolitano. La inclusion de este nuevo
subsistemna conlleva cambios estructurales en los actuales subsistemas de
transporte, que permitird una organizacién del servicio acorde a las
necesidades actuales de la poblacion, disminuyendo la congestion vehicular,
logrando una mejor cobertura de servicios, menos tiempo de fraslados, vy, la
implementacion definitiva de la integracion.



La tarifa variable con cobro adicional se ha considerado como la mds viable a
aplicarse en el sistema infegrado de transporte publico y opera de la siguiente
forma: si el usuario efectua un viaje de una sola etapa (mono - operador), el
pago corresponderd a la tarifa base de cualquiera de los subsistemas de
transporte; si requiere realizar una etapa adicional en su vigje, efectuando una
primera transferencia a una unidad del mismo u otro subsistema de transporte
(multi - operador), deberd pagar un valor adicional menor a la tarifa base. En
esta modalidad la tarifa base siempre serd menor que la tarifa plana, por lo que
beneficia al 70% de los usuarios que actualmente realizan su viaje en una sola
etapa, ademds genera mayor informacioén estadistica de los vigjes ejecutados
permitiendo una mejor planificacion de los servicios.

El articulo 1V.2.320 de la Seccion |I: Estructura Tarifaria; Capitulo Il De la Politica
Tarifaria; Titulo Xlll: De la Politica Tarifaria Aplicable en el Sistema Metropolitano
de Transporte PUblico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito, del Libro
IV.2: De la Movilidad que forma parte del Libro IV: Del Eje Territorial del Cédigo
Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito, hace referencia a la estructura
tarifaria que sera determinada por el Concejo Metropolitano en ejercicio de sus
facultades, mismo que dispondrd el valor por concepto de tarifa, forma de
cobro, mecanismos de integracién y distribucion de los ingresos producto del
recaudo, cuya aplicaciéon serd obligatoria por parte de los operadores que
conforman el Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros. En
concordancia con lo dicho, el articulo 1V.2.325 del mismo cuerpo normativo,
senala que para dicho fin, la Secretaria de Movilidad en su calidad de
Administrador del Sistema de Transporte PuUblico de Pasajeros serd la
responsable de actualizar y revisar la estructura de costos que permita calcular
la tarifa técnica referencial en cada Subsistema y que cubra los costos de
inversion, operacion y el retorno sobre la inversion de los operadores del sistema
de fransporte publico, bajo los principios establecidos en el articulo 1V.2.321
ibidem.

La Secretaria de Movilidad ha establecido que el 73% de la poblacion usa el
transporte pUblico como modo de movilizacién motorizado, por lo que mejorar
y ordenar el Sistema Metropolitano de Transporte de Pasajeros del DMQ, supone
realizar mejoras en beneficio de la mayoria de la poblacion. En la actualidad en
la ciudad de Quito, en el subsistema Convencional se realizan un millén
seiscientos mil vigjes; y, en el Subsistema MetrobUs-Q, un millén de viagjes, en un
dia laborable, estos son datos importantes en una poblacién de 17978.376
habitantes (drea urbana ciudad de Quito), por lo que es prioritario generar
medidas orientadas a mejorar el servicio, en funcién de las necesidades de los
usuarios del fransporte publico, asi como propiciar el incremento del uso del
transporte publico por parte de la poblaciéon, en detrimento del uso del vehiculo
particular.



Asimismo, la Secretaria de Movilidad ha informado que los viajes diarios
realizados en el Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros del
Distrito Metropolitano de Quito son efectuados en un 70% en una etapa o
transferencia, el 25% en dos etapas o transferencias; y, el 5% en tres o mds etapas
o transferencias.

De ahi que, la Secretaria de Movilidad como rectora en la materia, recomienda
gue el fipo de tarifa mds conveniente a aplicarse en la ciudad de Quito, cuando
se implemente la integracion de los subsistemas del Sistema Metropolitano de
Transporte de Pasajeros, contando con un sistema infegrado de recaudo, es la
denominada “Tarifa Variable por etapas o transferencias”, segun la definicion
prevista en el articulo 1V.2.315 de la Seccion I: Estructura Tarifaria; Capitulo Il De
la Politica Tarifaria; Titulo Xlll: De la Politica Tarifaria Aplicable en el Sistema
Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de
Quito, del Libro IV.2: De la Movilidad que forma parte del Libro IV: Del Eje
Territorial del Codigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito.

Esta tarifa contempla que el usuario del transporte publico integrado, pagard
un valor adicional a la tarifa base por realizar una o varias transferencias o
tfransbordos en los diferentes subsistemas de transporte, en una ventana de
tiempo determinada’ por el Administrador del Sistema.

La tarifa variable por etapa o por transferencias constituye una alternativa que
beneficia tanto a la poblacidn que redliza un vigje sin transferencias (vigje
mono-operador); como a la poblacién que efectia su viaje con una o mds
transferencias (viagje multi-operador), valores de tarifa que no superarian los
valores que actualmente pagan los usuarios que realizan mds de una
transferencia para llegar a su destino final. No se considerardn pagos
adicionales por transferencia cuando los usuarios hagan transbordo desde los
buses alimentadores a la troncal del mismo corredor o viceversa.

La tarifa técnica se obtiene dividiendo el costo total de la operaciéon para el
nUumero de pasajeros pago totales. Este valor obtenido es la tarifa técnica plana
de integracion de los subsistemas que se integren, la misma que no tiene un
costo adicional por transferencia.

A partir de ésta se obtiene la tarifa técnica con un costo por transferencia; la
cual establece una tarifa base menor a la tarifa plana, para cada uno de los
subsistemas, que seria la que pagarian los usuarios que realizan su vigje en una
sola etapa (70% de los usuarios de fransporte de la ciudad de Quito). El costo de
la transferencia resulta ser el valor que se requiere para llegar al total que debe
obtenerse por el recaudo en los subsistemas que se integran, el cual seria
pagado por los usuarios que redlizarian dos o mds fransferencias (30% de los

I Tiempo mdximo para que una persona realice su viaje completo.



usuarios de transporte de la ciudad de Quito), que en muchos casos son quienes
viven en zonas mds alejadas con bajos niveles de ingreso.

Con el objeto de que la operacion del subsistema convencional sea sostenible,
la Secretaria de Movilidad ha realizado la actualizaciéon de la tarifa al usuario,
en una primera fase de USD. $ 0,25 a USD. $ 0,35, y una segunda fase la que
corresponda al sistema integrado. Esta tarifa propuesta entrard en vigencia a
partir de la firma de los nuevos confratos de operacion establecidos en esta
ordenanza y tendrd validez para el subsistema convencional, asi como para el
Subsistema  Metrobus-Q. La aprobacion de esta tfarifa estard sujeta al
cumplimiento por parte de los operadores de fransporte y MetrobuUs-Q de los
pardmetros de calidad de servicio inmersos en los nuevos contratos de
operacion que deberdn suscribirse con la Secretaria de Movilidad y a lo
dispuesto en la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial,
su Reglamento de aplicacion, y el Cdédigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito, Libro IV: Del Eje Territorial, Libro IV.2: De la Movilidad,
Articulos IV.2.1 hasta 1V.2.346.

Para la definicion de la tarifa en la primera fase de integraciéon entre los
subsistemas Metro y Metrobus-Q, es decir para el inicio de operacion del Metro
de Quito, la Secretaria de Movilidad juntamente con la Empresa Metro de Quito
y la Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito,
elaboré un modelo de cdlculo tarifario especifico para el efecto. Los resultados
de este cdlculo se plasmaron en cuatro escenarios, siendo el escenario No. 3 el
que se recomienda se aplique para esta fase. Dicho escenario establece que
la tarifa base para utilizar el Metro es de $0.45 y de $0.15 para integrarse con los
corredores del Subsistema MetrobuUs-Q administrado por la Empresa Publica
Metropolitana de Transporte de Pasajeros; mientras que la tarifa base para este
subsistema MetrobuUs-Q administrado por la Empresa PUblica Metropolitana de
Transporte de Pasajeros es de $0.35 y el valor por la fransferencia al metro es de
$0.25. Consecuentemente la tarifa total de integracion tiene un valor de $0.60.
Cabe indicar que esta tarifa no cubre todos los costos operacionales de los dos
subsistemas integrados, debido a que las demandas esperadas en el subsistema
Metro, no alcanza las demandas previstas, o cual se concretard con la
integracién de todos los subsistemas en la siguiente fase. Por lo tanto, la
Municipalidad deberd cubrir las diferencias no cubiertas por la recaudacion de
la tarifa a través de los mecanismos que resultaren necesarios para garantizar la
sustentabilidad y continuidad de la integracion de los subsistemas del Sistema
Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros.

Finalmente, con el objetivo de viabilizar la implementaciéon es imprescindible
contar con un Sistema Integrado de Recaudo a cargo del Municipio del Distrito
Metropolitano de Quito. De ahi que, con la entrada en operacién de la Primera
Linea del Metro de Quito, se plantea una primera fase de integracién tarifaria
entre los subsistemas Metro de Quito y MetrobUs-Q; en una segunda fase, se
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infegren tarifariamente los dos subsistemas con el subsistema Convencional
Urbano; y, una tercera fase de integracion tarifaria de los tres subsistemas
nombrados con el subsistena Quito Cables u otros que se crearen.
Simultdneamente, previo a la primera fase de integracién, se convocard un
concurso publico para la asignacion de las rutas previstas en el Plan de
Reestructuracion de Rutas del DMQ; y, posterior a ello, se suscribirdn nuevos
contratos de operacién para la prestacion del servicio de transporte publico.

Por las razones expuestas se propone la tarifa con pago por transferencia
considerando una ventana de tiempo, este periodo se considera suficiente con
base en los resultados de tiempo mdaximo de desplazamiento de un usuario
compilados por el estudio de factibilidad de la Primera Linea del Metro de Quito.
En general, el pago por transferencia se realizard Unicamente en el primer
transbordo; el segundo y siguientes fransbordos dentro de la ventana de tiempo
referida, no tendrd un costo adicional por transferencia.

Respecto de las tarifas correspondientes al Subsisterna  Convencional
Infracantonal Combinado y Rural, la Secretaria de Movilidad ha establecido las
metodologias de cdiculo especificas para los diferentes casos en que estas
modalidades de transporte operan. El cdlculo de los costos de operacion para
cada caso se obftuvo del modelo tarifario que dispone la Secretaria de
Movilidad.

La implantacion de un nuevo modelo de transporte para el DMQ, basado en los
principios de integracion e intermodalidad que acaban de explicarse, requiere
un marco institucional adecuado que garantice una éptima distribucion de las
competencias en materia de transporte publico, asi como de los recursos
necesarios para su adecuado desarrollo.

El DMQ es ftitular de la competencia exclusiva en materia de planificacion,
regulacién y control en materia de transito y transporte terrestre en su jurisdiccion
territorial, de conformidad con el ordenamiento juridico vigente. Considerando
que la estructura actual no es del todo adecuada, funcionalmente hablando,
la integracion de los subsistemas de transporte puUblico requiere de una
organizacion sistémica que sea concordante con su naturaleza intermodal que
implica la integracion tarifaria.

Por tales consideraciones y de conformidad con las facultades que le atribuye
el articulo 322 del Codigo Orgdnico de Organizacion Territorial, Autonomia y
Descentralizacion — COOTAD, le corresponde al Concejo Metropolitano de
Quito, conocer y aprobar la Ordenanza Metropolitana que establece la
infegracion de los subsistemas del Sistema Metropolitano de Transporte de
Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito.



EL CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO

Vistos los Informes No. ..... de la Comision de Movilidad

Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

CONSIDERANDO:

el numeral 3 del articulo 47 en concordancia con el numeral 4 del articulo
37 de la Constitucion de la Republica («Constituciony), reconoce a las
personas con discapacidad y adultas mayores, rebajas en los servicios
publicos y en los servicios privados de transporte y espectdculos;

de acuerdo con el numeral 25 del articulo 66 de la Constitucién, se
reconoce y garantiza a las personas, el derecho a acceder a bienes y
servicios publicos y privados de calidad;

el articulo 240 de la Constitucion senala que “Los gobiernos autdnomos
descentralizados de las regiones, distritos metropolitanos, provincias y
cantones tendrdn facultades legislativas en el dmbito de sus
competencias y jurisdicciones territoriales. (...)";

el numeral 6 del arficulo 264 de la Constitucién, en concordancia con el
articulo 266 ibidem, establece que los gobiernos auténomos
descentralizados municipales tienen la competencia para planificar,
regular y controlar el trdnsito y el transporte publico dentro de su territorio;

el segundo inciso del arficulo 314 de la Constitucion determina que el
Estado garantizard que los servicios publicos y su provision respondan a
los principios de obligatoriedad, generalidad, uniformidad, eficiencia,
responsabilidad, universalidad, accesibilidad, regularidad, continuidad y
calidad. Ademds de ello, el mismo articulo indica que, el Estado
dispondrd que los precios y tarifas de los servicios publicos sean
equitativos, y establecerd su control y regulacion;

el literal e) del articulo 55 del del Cdédigo Orgdnico de Organizacion
Territorial, Autonomia y Descentralizaciéon («COOTAD») dispone: “Los
gobiernos autdénomos descentralizados municipales tendran las
siguientes competencias exclusivas sin perjuicio de otras que determine
laley: (...) e) Crear, modificar, exonerar o suprimir mediante ordenanzas,
tasas, tarifas y contribuciones especiales de mejoras...";

el literal b) del articulo 84 COOTAD, prevé como funcién del gobierno
descentralizado municipal el “disenar e implementar politicas de



Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

promocidén y construccion de equidad e inclusion en su territorio, en el
marco de sus competencias constitucionales y legales”;

el articulo 84 literal ) del COOTAD, confiere alos Gobiernos de los Distritos
Autdbnomos Metropolitanos, Ia competencia exclusiva para planificar,
regular y controlar el frdnsito y fransporte terrestre dentro de su
circunscripcion territorial;

el articulo 85 del COOTAD manifiesta que los gobiernos auténomos
descentralizados de los distritos metropolitanos ejercerdn las
competencias que corresponden a los gobiernos cantonales y todas las
que puedan ser asumidas de los gobiernos provinciales y regionales, sin
perjuicio de las adicionales que se les asigne;

el literal a) del articulo 87 del COOTAD senala que al Concejo
Metropolitano le corresponde: “a) Ejercer la facultad normativa en las
materias de competencia del gobierno auténomo descentralizado
metropolitano, mediante la expedicion de ordenanzas metropolitanas,
acuerdos y resoluciones |...)";

el segundo inciso del articulo 130 del COOTAD referente al ejercicio de la
competencia de trdnsito y fransporte senala en su inciso segundo que, a
los gobiernos auténomos descentralizados municipales les corresponde
de forma exclusiva planificar, regular y controlar el trdnsito, el transporte
y la seguridad vial, dentfro de su territorio cantonal;

el articulo 3 de la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito vy
Seguridad Vial («LOTTTSV »), determina 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”;

los literales c), h) y k) del articulo 30.5 de la LOTTTSV establecen que los
Gobiernos Autbnomos Descentralizados Metropolitanos y Municipales
tendrdn entre sus competencias: “(...) c) Planificar, regular y controlar las
actividades y operaciones de transporte terrestre, transito y seguridad
vial, los servicios de transporte publico de pasajeros y bienes, transporte
comercial y toda forma de transporte colectivo y/o masivo, en el dmbito
infracantonal, conforme la clasificacién de las vias definidas por el
Ministerio del Sector; (...) h) Regular la fijacion de tarifas de los servicios
de fransporte terrestre, en sus diferentes modalidades de servicio en su
jurisdiccidn, segun los andlisis técnicos de los costos reales de operacion,
de conformidad con las politicas establecidas por el Ministerio del Sector;
(...) k) Supervisar la gestion operativa y técnica y sancionar a las
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Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

operadoras de transporte terrestre y las entidades prestadoras de
servicios de fransporte que tengan el permiso de operacion denfro de
sus circunscripciones territoriales”;

el arficulo 47 de la LOTTISV, determina que: “El tfransporte terrestre de
personas animales o bienes responderd a las condiciones de
responsabilidad, universalidad, accesibilidad, comodidad, continuidad,
seguridad, calidad, y tarifas equitativas”.

el articulo 48 de la LOTITSV establece que “En el transporte terrestre,
gozardn de atencion preferente las personas con discapacidades,
adultos mayores de 65 anos de edad, mujeres embarazadas, ninas, Ninos
y adolescentes, de conformidad con lo establecido en el Reglamento de
esta Ley. Se establecerd un sistema de tarifas diferenciadas en la
fransportacion publica en beneficio de ninas, ninos y adolescentes,
personas con discapacidad, adultas y adultos mayores de 65 anos de
edad. Elreglamento ala presente Ley determinard el procedimiento para
la aplicacion de tarifas”;

los literales a), b), c), d), del articulo 54 de la LOTTTSV, determinan que:
“(...) la prestacion del servicio de transporte atenderd los siguientes
aspectos: a) La proteccion y seguridad de los usuarios, incluida Ila
integridad fisica, psicologica y sexual de las mujeres, hombres, adultos
mayores adolescentes, ninas y ninos; b) La eficiencia en la prestacion del
servicio; c) La proteccidn ambiental; y, d) La prevalencia del interés
general por sobre el particular.”;

el articulo 55 de la LOTTISV, determina que: “El transporte publico se
considera un servicio estratégico, asi como la infraestructura vy
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 podrdn ser comercialmente explotadas mediante contratos de
operacion.”

el articulo 65 de la LOTTTSV, senala que “El servicio de transporte publico
comprende los siguientes dmbitos de operacion: intracantonal,
interprovincial, intrarregional, interprovincial e internacional”; en armonia
con lo dispuesto en el articulo 66 ibidem, que define al servicio de
transporte publico infracantonal, como aguel que opera dentro de los
limites cantonales y por ende le corresponde a los Gobiernos Auténomos
Descentralizados la celebracion de los contratos de operaciéon
correspondientes;

el literal a) del articulo 75 de la LOTTTISV, senala que: “Corresponde a los
Gobiernos Auténomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos y
Municipales, en el ejercicio de sus respectivas competencias, en el
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Que,

Que,

Que,

Que,

dmbito de su jurisdiccion, otorgar los siguientes titulos habilitantes segun
corresponda: a) Contratos de Operacion para la prestacion de servicio
de transporte publico de personas o bienes, para el dmbito
infracantonal...”;

en el primer inciso del articulo 76 de la LOTTISV, senala que “El contrato
de operacion para la prestacion de servicios de transporte publico de
personas o bienes, es el titulo habilitante mediante el cual el Estado
enfrega a una persona juridica que cumpla los requisitos legales, la
facultad de establecer y prestar los servicios a los cuales se refiere la Ley;
asi como para el uso de rutas, frecuencias y vias publicas. El contrato de
operacion de servicio del transporte publico se sujetard al procedimiento
especial establecido en el Reglamento.”;

el articulo 201 literales a), e) y f) de la LOTTTSV, determina que los usuarios
del servicio de fransporte publico de pasajeros tienen derecho a: “a) Ser
fransportados con un adecuado nivel de servicio, pagando la tarifa
correspondiente; (...) e) Que se respete las tarifas aprobadas, en especial
la de los ninos, estudiantes, adultos mayores de 65 anos de edad y
personas con discapacidad; vy, f) Las demas senaladas en los reglamentos
e insfructivos”;

el numeral 1 del articulo 60 del Reglamento a la Ley Orgdnica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial («RLOTTTSV ») determina que
el servicio de transporte intfracantonal es el que opera dentro de los limites
cantonales, pudiendo ser un servicio urbano (entre parroquias urbanas),
servicio rural (entre parroquias rurales) o servicio combinado (entre
parroquias urbanas y rurales);

en el articulo 66 del RLOTTTSV, determina que: “Contrato de operacion:
es el titulo habilitante mediante el cual el Estado concede a una persona
juridica, que cumple con los requisitos legales y acorde al proyecto
elaborado, la facultad de establecer y prestar los servicios de fransporte
terrestre publico de personas en los dmbitos y vehiculos definidos en el
articulo 63 de este Reglamento”; en armonia con lo dispuesto en el
articulo 76 del reglamento ibidem que establece los requisitos minimos
gue deben contener los contratos de operacion;

el articulo IV.2.1 del Cdédigo Municipal para el Distrito Metropolitano de
Quito («Codigo Municipaly) establece al Sistema Metropolitano de
Transporte PUblico de Pasajeros como el conjunto de componentes y/o
elementos que, interrelacionados y en el marco del ordenamiento
juridico nacional, permiten al Distrito Metropolitano de Quito garantizar y
promover a sus vecinos, vecinas y visitantes, por gestién directa o
delegada, el servicio de transporte publico colectivo y/o masivo de
pasajeros, el que de conformidad con el art. IV.2.3 ibidem se organiza en
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Que,

Que,

Que,

Que,

cuatro subsistemas: (i) el subsistema de transporte masivo de pasajeros
denominado “Metro de Quito”; (ii)el subsistema de transporte colectivo
de pasajeros en corredores viales exclusivos denominado “Metrobus-Q”;
(i) el subsistema de fransporte colectivo en rutas y frecuencias,
denominado “Transporte Convencional”; vy, (iv) el subsistema de
transporte publico de pasajeros por cable, denominado “Quito Cables”;

los numerales 1, 2 y 3 del articulo 1V.2.6 del Codigo Municipal senala: “I.
Es deber y obligacion de las y los Participantes del Sistema arbitrar todas
las medidas que corresponden a su funcion especifica para conseguir
que los servicios y los elementos fisicos, operativos y financieros del
Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros se integren; 2.
El Administrador o Administradora del Sistema es responsable de
determinar el calendario, horario y mecanismos de integracion de los
distintos componentes y/o elementos del Sistema Metropolitano de
Transporte Publico de Pasajeros con cardacter mandatorio para todos los
Participantes del Sistema. 3. El Administrador o Administradora del Sistema
expedird los instrumentos de planificacion y técnicos que, entre otros
aspectos, permitan la incorporacion de herramientas tecnoldgicas de
control y evaluacion, recaudacion y, en general, cualquier otra que
permita la mejora de los procesos vinculados con la prestacion del
servicio de transporte publico de pasajeros.”;

el numeral 1 del arficulo IV.2.8 del Codigo Municipal senala como
objetivo del Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros, la
prestacion de un servicio de éptima calidad al usuario;

de acuerdo con el numeral 1 del articulo 1V.2.13 del Cédigo Municipal, le
corresponde a la Secretaria responsable de la movilidad en el Distrito
Metropolitano de Quito, la determinacidn de las politicas aplicables al
Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros;

el articulo 1V.2.316 del Cédigo Municipal dispone: “Es competencia del
Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, en el ejercicio de su
autonomia, establecer la estructura tarifaria a ser aplicada en el Sistema
Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito
Metropolitano de Quito y establecer los mecanismos que considere
necesarios para el cumplimiento de las normas del ordenamiento juridico
nacional y local vigente”;

el articulo 1V.2.320 del Cddigo Municipal, la estructura o régimen tarifado
al que se sujetardn los usuarios por la prestacion del servicio de transporte
publico de pasajeros dentro del Distrito Metropolitano de Quito serd el
determinado por el Concejo Metropolitfano, en ejercicio de sus
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Que,

Que,

facultades, el mismo que dispondrd el valor por concepto de tarifa, forma
de cobro, mecanismos de integracion y distribucion de los ingresos
producto del recaudo, cuya aplicacion serd obligatoria por parte de los
operadores que conforman el Sistema Metropolitano de Transporte
PUblico de Pasajeros;

el articulo 1V.2.323 del Codigo Municipal establece los tipos de tarifa que
podrdn ser aplicados dentro del Sistema de Transporte Publico de
Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito;

el Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial en su
segunda parte: Il Quito Ciudad Inteligente — La Movilidad, factor de
articulacioén, dentro de la politica M1, Objetivo 1.1 determina: “Se utilizard
el Transporte Publico - TP como medio preferente de desplazamiento,
mediante un sistema integrado masivo de fransporte con altos niveles de
calidad y eficiencia, donde el Metro serd el eje estructurador, siendo sus
mayores atributos la disminucion del tiempo de viaje, conectividad y
cobertura”;

En ejercicio de las atribuciones que le confiere el articulo 240 de la Constitucion
de la Republica del Ecuador, articulos 8, numeral 1, y 6 de la Ley de Régimen
del Distrito Metropolitano de Quito; y, articulos 87 literal a) y 322 del Cédigo
Orgdnico de Organizacion, Autonomia y Descentralizacion.

EXPIDE LA SIGUIENTE:

ORDENANZA METROPOLITANA REFORMATORIA AL LIBRO V.2 DEL CODIGO
MUNICIPAL PARA EL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO QUE ESTABLECE LA

INTEGRACION DE LOS SUBSISTEMAS DEL SISTEMA METROPOLITANO DE
TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS

Articulo 1.- Incorpdrese a continuacién del Capitulo IV del Titulo | Del Sistema
Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros del Libro IV.2 De la Movilidad
del Cdédigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito el siguiente
capitulo:

CAPITULO (...)

DE LA INTEGRACION DE LOS SUBSISTEMAS DEL SISTEMA METROPOLITANO DE

TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS
SECCION |
GENERALIDADES
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Articulo (...). - Objeto. - El presente Capitulo tiene por objeto establecer el marco
juridico de la integracion de los subsistemas que conforman el Sistema
Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros con el fin de, enfre ofros,
mejorar la calidad de vida de la ciudadania, garantizar la mayor cobertura del
servicio de transporte publico dentfro del Distrito Metropolitano de Quito vy la
movilidad, a través de la implementacion de servicios publicos de calidad,
accesibles, seguros, inteligentes, eficientes y respetuosos con el ambiente.

Articulo (...). - Componentes de la integracion. - La integracion fisica, tarifaria
y operacional se aplicard a los elementos y/o componentes operacionales
vinculados a los Subsistemas de Transporte Convencional, MetrobuUs-Q, Metro
de Quito, Quito Cables y otros que se crearen.

Articulo (...). - Elementos y sujetos de la integracion. - En el marco de esta
infegracion intervendrdn los siguientes sujetos y elementos:

Administrador del Sistema.

Estructura tarifaria.

Administrador de los ingresos operacionales y no operacionales.
Unidades de gestién operacional.

Fiscalizaciéon de la operacion.

Subsistemas de fransporte publico.

Operadores de los subsistemas de transporte publico.

Sistemas inteligentes de transporte (SIR, SAE, SIU).

Infraestructura y equipamientos.

VWXONOO AWM=

Articulo (...). - Del diseno, planificacion e implementacién de la integracion. - El
diseno, planificacion e implementacién de la integracién, con su infraestructura
y equipamientos se dard de forma progresiva y responderd a criterios de
accesibilidad, equidad y perspectiva de género, debiendo precautelar y
garantizar la conectividad, seguridad vy libore movilidad de personas con
movilidad reducida, grupos de atencidn prioritaria, mujeres, ninos y ninas, sin
discriminacién alguna. El Administrador del Sistema disenard estrategias
permanentes con el fin de erradicar prdcticas y hechos que limiten la
oportunidad de acceder alos servicios integrados, para su ejecucion obligatoria
en cada uno de los Subsistemas.

Articulo (...). - De la prestacién del servicio sin integracién. — La prestacién del
servicio de transporte publico, antes de la infegraciéon de los subsistemas, estard
sujeta a la suscripcion de adendas a los contratos de operacion vigentes, en los
cuales se incorporardn obligatoriamente: i. indices de calidad para su real
mejora y régimen de incumplimientos; ii. Evaluacion del servicio; iii. Condicion
de sujetarse a la implementacién del Plan de Reestructuraciéon de Rutas del
DMQ, cuya asignacion se realizard a través de concurso publico, en los términos
dispuestos en el Codigo Municipal; y, iv. Temporalidad sujeta a la suscripcion de
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los nuevos contratos de operacidon dispuestos en el articulo que regula la
prestacion del servicio integrado.

SECCION I
DE LA INTEGRACION

Articulo (...)- Integracién Fisica. - La integracién fisica del transporte publico
consiste en la articulacidon que se produce en la infraestructura especializada
existente y su entorno inmediato para que los tfransbordos o tfransferencias entre
los sistemas y subsistemas de fransporte publico se realicen de manera segura,
coordinada, répida e informada.

Articulo (...) Integracion tarifaria. - La integracion tarifaria consiste en la
adopcién de una estructura de pagos de los servicios, a fravés de la utilizacion
de varios medios tecnoldgicos para el pago de la tarifa o pasaje por parte de
los usuarios, que bajo especificaciones técnicas Unicas sean totalmente
interoperables con el Sistema Integrado de Recaudo (SIR), con la finalidad de
facilitar la accesibilidad y disminuir los costos del servicio de transporte, asi
como lograr la eficiencia en la recaudacién y disponer de mejores niveles de
informacion para la planificaciéon del Sistema.

Articulo (...). - Integracién operacional. - La integracion operacional
comprende a la interconexion de los diferentes subsistemas de transporte
publico que deberdn gestionarse de manera centralizada en un entorno
infermodal.

Articulo (...). - Proceso de integracion. - El proceso de integracién fisica,
tarifaria y operacional se realizard de manera progresiva, para lo cual el
Administrador del Sistema, serd el responsable del cumplimiento del
cronograma de implementacién de las fases de integracion, previsto en el
anexo No. 01 de la presente Seccidn.

La integracién se ejecutard conforme las siguientes fases:

1. Fase Primera de Integracion: Infegracién de los subsistemas Metro de
Quito y Metrobus-Q.

2. Fase Segunda de Integracion: Integracion de los subsistemas Metro de
Quito y Metrobus-Q y Convencional, Urbano, Combinado y Rural; y,

3. Fase Tercera de Integracién: Integracion del subsistema Quito Cables y
cualquier otro sistema o subsistema de transporte puUblico que se creare.

Articulo (...). - De la prestacién del servicio integrado. - Cuando el servicio se
brinde por gestion delegada por operadoras privadas, estard condicionado a
la suscripcion de contratos de operacién, cuyo contenido se ajustard a lo
previsto en la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial y su
reglamento general de aplicacion y contendrd los siguientes lineamientos
minimos y obligatorios:
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Zonas de operacidon constituidas por los elementos y/o
componentes vinculados con los corredores troncales y rutas (en
sus diversos tipos) que, definidos en los instrumentos de
planificacion expedidos por el Administrador del Sistema, estan
implementados o se llegaren a implementar;

i. Indicadores de desempeno y sus sanciones, al menos de: (i) el
indice de regularidad para controlar la cantidad de servicios del
plan operacional; (i) el indice de puntualidad para controlar que
los servicios se hayan realizado en itinerarios y frecuencias; v, (i) el
grado de satisfaccion en base a encuestas sobre la calidad de los
servicios realizadas a los usuarios; vy,

ii. Condiciones para la gestion administrativa, laboral, financiera,
operativa y ambiental de las operadoras para cumplir con el
régimen juridico aplicable.

Para la verificacion del cumplimiento de estas condiciones, la
Secretaria de Movilidad realizard controles globales a las
operadoras a fin de confirmar el cumplimiento de obligaciones
tributarias y laborales; y, controles individuales aleatorios en el caso
de que los socios sean los que generan la relacidon de
dependencia con los trabajadores.

El contrato serd revisado en el evento de que existan nuevas tecnologias o
pardmetros de calidad del servicio que serdn desarrollados en el propio
conftrato.

Cuando el servicio se brinde por gestion directa, a través de las empresas
pUblicas metropolitanas, estard sujeto a nuevas autorizaciones, de conformidad
con el régimen juridico aplicable.

Articulo (...). - Reestructuracion de rutas. - El Administrador del Sistema realizard
el proceso para la asignacion de las rutas o servicios de transporte puUblico de
acuerdo con el Plan de Reestructuracién de Rutas de Transporte PUblico del
DMQ), que como anexo No. 02 se adjunta a esta Seccion, con el objeto de lograr
la mayor cobertura territorial, mejorar los tiempos de viagje y en general la
calidad de los niveles de servicio; asi como, optfimizar los costos de operacion
del sistema.

La optimizacién de los servicios de transporte publico se sustenta en la
estructuracién de una red integrada, que provea de manera eficiente los
mismos, considerando a la Primera Linea de Metro de Quito como el eje
fundamental de esta red.
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El Administrador del Sistema, en coordinacidn con las Empresas PUblicas
Metropolitanas de Pasajeros y Metro de Quito, implementard la reestructuracion
de servicios froncales y alimentadores, considerando el principio de
complementariedad y el necesario proceso de optimizacion del actual
Subsistema MetrobuUs-Q, con el fin de alcanzar mayores niveles de eficiencia,
tanto de la parte operacional como administrativa. Dicha reestructuracion se
aplicard desde la Fase Primera de Integracion.

A partir de la enfrada en vigencia de este capitulo, los buses nuevos que se
incorporen o se reemplacen al servicio en las froncales de los corredores y sub
troncales del Subsistema MetrobuUs-Q, serdn exclusivamente de tecnologia
limpia.

La implementacién paulatina de este tipo de vehiculos se realizard de manera
programada  segun el cronograma y condiciones que establezca el
Administrador del Sistema, de conformidad con la normativa que sobre
electromovilidad sea aprobada para el DMQ.

Articulo (...). - Modelo de Gestion. - El Modelo de Gestion que emita el
Administrador del Sistema deberd considerar los siguientes lineamientos
esenciales:

1. Descripcidon de los procesos operativos de integracion de los diferentes
servicios de transporte publico conforme a las fases de integracion
senaladas en el presente capitulo y definicion del Plan de Reestructuracion
de Rutas de Transporte PUblico del DMQ. Las rutas que se disenen dentro de
este plan para el subsistema convencional propenderdn a ser fransversales
y deberdn ser complementarias, debiendo obligatoriamente alimentar a los
subsistemas MetfrobuUs-Q y Metro de Quito.

2. Mecanismo de asignacion de rutas a operadoras de transporte, el mismo
que se realizard mediante concurso publico de grupos o paquetes de rutas
(troncales, subtroncales, alimentadoras, diagonales, fransversales y otras),
para dar origen a los respectivos contratos de operacién y autorizaciones,
segun el régimen aplicable. Se excluye expresamente de este proceso las
troncales actualmente administradas y operadas por la Empresa Publica
Meftropolitana de Transporte de Pasajeros pero no las alimentadoras.

En el caso de que a futuro se contemple la delegacién de los corredores
BRT que son operados por la Empresa PUblica Metropolitana de Transporte
de Pasajeros, se procederd de conformidad con lo previsto en los articulos
283 del Cobdigo Orgdnico de Organizacién Territorial, Autonomia vy
Descentralizacion y 74 del Codigo Orgdnico Administrativo.

3. En el concurso publico se incentivard con puntuaciéon adicional a las
operadoras que presenten mayor canfidad de flota con tecnologia
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amigable con el ambiente, lo cual estard especificado en las bases del
concurso correspondiente.

4. Las operadoras publicas y privadas que fueren seleccionadas para operar
los grupos o paguetes de rutas deberdn obtener y mantener, como base,
una certificaciéon UNE EN 13816 especifica a la calidad del servicio en el
transporte publico de pasajeros, en los plazos y condiciones establecidos en
las autorizaciones y contratos de operacion, respectivamente. Ademds,
deberdn obtener posteriormente las ISO que determine el Administrador del
Sistema, en la forma senalada anteriormente, para garantizar la calidad en
administracién, mantenimiento y operacion.

5. La recaudacion tarifaria que se produzca por efecto de los servicios de
transporte publico deberd ser centralizada en la gestidon del Administrador
del Sistema que incluye la constitucidén de un Fideicomiso que serd custodio
de dichos fondos, el cual distribuird los pagos a las operadoras por la
contraprestacion de los servicios, de acuerdo con las instrucciones bdsicas
constantes en el anexo No. 03 que forma parte de esta Seccién y aquellas
emanadas por el Administrador del Sistema en el contexto de los contratos
que se establezcan.

Consecuentemente, las operadoras dejardn de realizar los cobros de dinero
en efectivo de los pasajes por parte de los usuarios, o cual se realizard a
través del Sistema Integrado de Recaudo”.

Articulo 2. - Incorpédrese a continuacion de la Seccién | De la estructura tarifaria
del Capitulo Il De la Politica Tarifaria del Titulo Xl De la politica tarifaria aplicables
en el Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros del Distrito
Metropolitano de Quito, del Libro IV.2 del Cdédigo Municipal, la siguiente
Secciodn:

SECCION I

DEL REGIMEN APLICABLE A LA INTEGRACION DE LOS SUBSISTEMAS DEL SISTEMA
METROPOLITANO DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS

PARAGRAFO |
DEL CALCULO DE LAS TARIFAS

Articulo (...). - Metodologia para el cdiculo de tarifas. - La metodologia a
aplicarse para el cdlculo de tarifas tomard en cuenta los componentes de los
costos de operacién de los diferentes tipos y tecnologias de vehiculos y la
demanda reflejada en el nUmero de pasajeros en un mismo periodo de tiempo,
conforme a la siguiente férmula general:
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Costo de operaciéon

Tarifa técnica = — -
Numero de pasajeros

Para determinar los costos de operacion de los diferentes subsistemas de
transporte publico, el Administrador del Sistema actualizard y, de ser el caso,
pondrd en conocimiento del Concejo Metropolitano, los valores de los
componentes que constan en el Modelo Tarifario de cdlculo que dispone y que
se describen en el siguiente articulo.

Articulo (...). - Componentes. - Los componentes de los costos de operacion de
los subsistemas de transporte puUblico son los siguientes:

a) Costos Variables: Mantenimiento preventivo, correctivo, combustibles
y/o energia eléctrica o la que corresponda a emisiones no
contaminantes y neumdticos.

b) Costos Fijos: Mano de obra directa, indirecta, gastos de administracion,
obligaciones fiscales y operacionales; y, seguros.

El detalle de los costos establecidos en este articulo, se encuentran
determinados en el Anexo No. 01 que forma parte de esta Seccion.

Articulo (...). - Esquema de Tarifas sin integracion. - Una vez que se hayan suscrito
las adendas a los contratos de operacion y nuevas autorizaciones, se aplicardn
las siguientes tarifas:

La tarifa plana o Unica para el subsistema de transporte pUblico convencional
infracantonal urbano y el Subsistema Metrobus-Q del Distrito Metropolitano de
Quito, serd de $ 0,35 USD (Treinta y cinco centavos de ddlar de los Estados Unidos
de América).

Para el caso del servicio de transporte publico prestado a través de buses
eléctricos u ofra tecnologia de baja emisidn, calificada previamente por la
Secretaria de Movilidad mediante informe técnico, la tarifa serd de $ 0.45 USD
(Cuarenta y cinco centavos de ddlar de los Estados Unidos de Américal).

La tarifa variable por distancia de recorrido para el subsistema de transporte
pUblico convencional infracantonal combinado y rural, serd de 0,35 USD (Treinta
y cinco centavos de ddlar de los Estados Unidos de América) y su valor
incremental se calculard de acuerdo con las distancias de recorrido fijadas en
tramos, conforme se detalla en el Anexo 02 de esta Seccion.

A los valores de las tarifas plana o Unica y variable por distancia de recorrido, se
aplicara la tarifa preferencial prevista en el régimen juridico aplicable, en
especial, el Reglamento de Aplicaciéon ala Ley Orgdnica de Transporte Terrestre,
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Transito y Seguridad Vial; la Ley Orgdnica de Discapacidades y, el Cédigo
Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito.

Articulo (...). - Esquema de Tarifas con integracion. - La tarifa a aplicarse a partir
de la Fase Primera de Integracion, serd la denominada tarifa variable por etapas
o fransferencias, que en todos los casos aplicard los principios de la politica
tarifaria, entre otros, el de accesibilidad a tarifas socialmente justas.

Este esquema de tarifas implica que el usuario del fransporte publico infegrado
pagard la contraprestacion del servicio en correspondencia con el nUmero de
etapas de su vigje, y dentro de una ventana de tiempo que serd definido por el
Administrador del Sistema.

Si el usuario efectUa un viagje de una sola etapa (mono - operador), el pago
corresponderd a la tarifa base de cualquiera de los subsistemas de transporte.

Las transferencias entre unidades alimentadoras y froncales del Subsistema
MetrobUs-Q vy viceversa, que se realicen dentro de una estacion cerrada o en
una parada especifica disesnada operacionalmente para el efecto, estaciéon o
parada definidos por el Administrador del Sistema, no tendrd ningiun pago
adicional.

A partir de la segunda fransferencia realizada dentro de la ventana de tiempo,
definida por el Administrador del Sistema, los usuarios no pagardn valor adicional
alguno.

Este esquema estd definido por una tarifa base para cada uno de los
subsistemas (columna Tarifa Base) y un valor adicional menor por la integracion
a los mismos (columna Tarifa de Integracién). El esquema de tarifas se describe
en las tablas Nos. 1y 2 y serd implementado conforme se vayan integrando
cada uno de los subsistemas.

Tabla No. 1. Esquema tarifas Urbano

Tarifa Base Tarifa de Integracion Total

$ 0.15 Metro (*) = $0.60

$ 045 Metro gF  $ 0.5 Metrobus = $0.60
$ 0.15 Convencional = $0.60

$ 0.25 Metro = $0.60

$035  Metrobls 9P $0.25 Metrobis(*) = $0.60
$ 0.25 Convencional = $0.60
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$ 0.25 Metro = $0.60
$ 0.35  Convencional + $ 0.25 Metrobus = $0.60
$ 0.25 Convencional (*) = $0.60

(*) Aplica cuando el usuario haya salido de la estacion dentro de la ventana de
tiempo.
Se tomard en cuenta ademads lo establecido en el presente articulo.

Tabla No. 2. Esquema tarifas Combinado Rural

Tarifa Base Tarifa de integracion
Tarifas Combinado- _ Tarifas Anexo 2 + Tarifas
Anexo 2 Rural ~ Anexo 2
Tarifas Combinado- _ .

ANEXo 2 rural + $ 0.25 Metro = Tarifas Anexo 2 + $ 0.25
$ 0.25 Metrobus = Tarifas Anexo 2 + $0.25
$ 0.25 Convencional = Tarifas Anexo 2+ $0.25
Tarifas Combinado- _ .

$ 0.45 Metro + ANexo 2 Rural =  $0.45 + Tarifas Anexo 2
$ 0.35 Metrobus + A‘I;]aer)l(f:sz (R:’S:g:mnado- = $0.35 + Tarifas Anexo 2
$ 0.35 Convencional + A‘I;]aer)l(fgsz gsgtamado- = $0.35+ Tarifas Anexo 2

Articulo (...). - Forma de cobro o pago. - Los usuarios del servicio de transporte
publico de pasajeros podrdn acceder a los siguientes métodos de pago, segun
las fases de integracion implementadas:

Fase Primera de Integracion: La forma de cobro o pago de la tarifa, en los
servicios que se integren en esta fase, se realizard mediante el Sistema Integrado
de Recaudo (SIR) conforme los términos previstos en la normativa metropolitana.

En el caso del subsistema convencional no integrado en esta fase, la forma de
cobro o pago de la tarifa se realizard en efectivo y directamente enlas unidades
de fransporte hasta que se implemente la infegracion.

Fase Segunda de integracion y en adelante: La forma de cobro o pago de la
tarifa en los servicios que se integren se realizard mediante el Sistema Integrado
de Recaudo (SIR). Los operadores deberdn implementar medios de pago
tecnoldgicos garantizando la interoperabilidad con el Sistema Integrado de
Recaudo, conforme la Norma Técnica emitida por el Administrador del Sistema.
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PARAGRAFO lI
INGRESOS MONETARIOS Y SU DISTRIBUCION

Articulo (...). - Mecanismo de recaudacion de los ingresos por tarifa. - E
mecanismo uUnico de recaudacion de las tarifas, conforme las fases de
infegracion previstas en este Cédigo, serd el Sistema Integrado de Recaudo
(SIR). Los ingresos que se registraren a través del SIR serdn fransferidos al
Fideicomiso creado para el efecto y conforme los términos y condiciones
previstos en el Modelo de Gestion de la integracion.

Articulo (...). - Otros ingresos no operacionales. - Se refieren a los ingresos
monetarios cuyo origen proceda de cualquier ofra fuente que no sea la tarifa.

Articulo (...). - Administraciéon de los ingresos operacionales y no
operacionales.— El Administrador del Sistema constituird un Fideicomiso con el
proposito de que administre los ingresos provenientes del Sistema Integrado de
Recaudo y los ingresos no operacionales.

Dentro de las funciones que se conferirdn al Fideicomiso, estd la conciliacion de
los valores recaudados por ftarifa, confrastando con los reportes de
cumplimiento operacional y las formulas de distribucion para los pagos a los
operadores.

Articulo (...). - Forma de pago por contraprestacion de los servicios del
transporte piblico. - El Administrador del Sistema definird las formas y
mecanismos de pago a las Operadoras de transporte, segun lo establecido en
el Modelo de Gestidon, con base a la determinacion de los costos de operacion
de cada subsistema y tipologia de vehiculo, asociados a los grupos o paquetes
de rutas asignados, financiado de las fuentes de ingresos tarifarios, no tarifarios
y No operacionales”.

DISPOSICIONES GENERALES

Primera. - A partir de la promulgacion de la presente ordenanza, la Secretaria
de Movilidad serd la responsable de velar por el cumplimiento estricto de los
mandatos, responsabilidades y plazos establecidos en la misma.

Segunda. - Los anexos que forman parte de la presente ordenanza deberdn
guardar conformidad con lo dispuesto en ésta. En caso de discrepancia entre
los anexos y las disposiciones de esta ordenanza, prevalecerd esta Ultima.

DISPOSICION REFORMATORIA
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Unica. - Sustityase el articulo 1V.2.23 Del procedimiento de delegacién a la
iniciativa privada del Cédigo Municipal por los siguientes articulos:

“Articulo (...). — Del concurso publico para la asignacion de Rutas. - La
asignacion de los nuevos grupos o paquetes de rutas, definidos en el Plan
de Reestructuracion de Rutas se realizard a través de un concurso
publico, el cual tendrd al menos las siguientes etapas:

Convocatoria publica.
Recepcidén de ofertas.
Apertura de ofertas.
Convalidacion.
Evaluacion de ofertas.
Notificacion de resultados.

ok~

Articulo (...). - De la convocatoria publica. - La convocatoria puUblica se
realizard a través de los medios de comunicacién institucional del Municipio
del Distrito Metropolitano de Quito y por lo menos en un medio de
comunicacion social masivo, la misma que contendrd toda la informacién
relativa a las rutas, bases del concurso, condiciones establecidas para
participar en el proceso, pardmetros y metodologia con la que se
procederdn a evaluar las ofertas y el cronograma de ejecuciéon del proceso.

El Administrador del Sistema observard lo dispuesto en el Ulfimo articulo de la
Secciéon | Definicidon, composicion y organizacién, del Capitulo | Normas
generales del Titulo | Del Sistemma Metropolitano de Transporte PUblico de
Pasajeros.

Articulo (...). - De la recepcion de ofertas. — Las ofertas podrdn ser
presentadas por todos los interesados, publicos o privados, nacionales o
extranjeros, que cumplieren las condiciones establecidas para el efecto en
el formato establecido por el Administrador del Sistema, dentro del periodo
habilitado en la convocatoria y adjuntando toda la documentacion de
respaldo.

Articulo (...). - Apertura de ofertas. - El Administrador del Sistema conformard
una Comision Técnica que procederd a abrir las ofertas recibidas en acto
publico, de manera fisica o virtual, conforme resultare procedente y siempre
garantizando la adecuada difusion. Todas las ofertas que cumplieren las
condiciones requeridas deberdn ser publicadas en el portal institucional del
Municipio del Distrito Metropolitano de Quito y en al menos uno de los medios
de comunicacion social.
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Articulo (...). - Convalidacién. - Las ofertas, una vez presentadas no podrdn
modificarse. No obstante, si se presentaren errores de forma, podrdn ser
convalidados por el interesado a pedido del Administrador del Sistema,
dentro del término que estableciere para ello.

Se entenderdn por errores de forma aquellos que no implican modificacion
alguna al contenido sustancial de la oferta, tales como errores tipograficos,
de foliado, sumilla o certificacion de documentos.

Asi mismo, los interesados podrdn integrar a su oferta documentos
adicionales que no impliquen modificacién del objeto de la oferta y que se
refieran a su capacidad legal, técnica o econdmica.

Articulo (...). - Evaluacion de ofertas. - La Comision Técnica procederd con
la calificacion de todas las ofertas, conforme los pardmetros y metodologia
establecidos para el efecto, de lo cual emitird un informe técnico de
resultados.

Cada una de las fases del proceso, serdn conocidas y observadas por la
Comisidon Metropolitana de Lucha contra la Corrupcion y las veedurias que
se calificaren para el efecto, a fin de garantizar la fransparencia del proceso.

Articulo (...). - Noftificacién de resultados. — EI Administrador del Sistema
procederd a notificar los resultados del concurso a cada uno de los oferentes
a través del acto administrativo correspondiente.

Articulo (...). - Creacién de nuevas rutas. - Luego de haberse realizado la
asignacion de rutas correspondiente al Plan de Reestructuracién de Rutas, el
Administrador del Sistema, previa autorizacion del Alcalde del Distrito
Metropolitano de Quito, podrd determinar la creacién de nuevas rutas,
exclusivamente cuando se comprobare, a tfravés de los respectivos informes
técnicos debidamente justificados, la necesidad de cubrir una nueva
demanda de transporte publico.

Para el efecto, el procedimiento de asignacion serd el de concurso publico,
conforme el procedimiento establecido en los articulos anteriores™.

DISPOSICION DEROGATORIA

Unica. - Deréguese el articulo 1V.2.11 del Cédigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Primera. - La Secretaria de Movilidad, dentro del término de 30 dias, contado a
partir de la sancién de la presente ordenanza, celebrard la adenda a los
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contratos de operacion vigentes, en los términos previstos en el articulo que
regula la prestacion del servicio sin integracion de la Seccién | del Capitulo
Innumerado De la Integracion de los Subsistemas del Sistema Metropolitano de
Transporte PUblico de Pasajeros, y emitird las nuevas autorizaciones.

Segunda. - La Secretaria de Movilidad, en el término de 30 dias, contado a partir
de la sancién de la presente ordenanza, emitird el Modelo de Gestion para la
infegracion operacional de los subsistemas, que incluird la implementacion del
Plan de Reestructuracion de Rutas y considerard las disposiciones previstas en el
Codigo Municipal.

Tercera. - La Secretaria de Movilidad, en el término de 30 dias, contado a partir
de la sancion de la presente ordenanza, emitird el Manual de Indicadores de
Calidad de servicio de transporte pUblico de pasajeros que formard parte, entre
ofras, de la adenda a celebrarse a los confratos de operacion vigentes y en los
nuevos contratos.

Cuarta. - La Secretaria de Movilidad, en el término de 30 dias, contado a partir
de la sancién de la presente ordenanza, emitird el procedimiento para la
certificaciéon UNE EN 13816 de calidad de servicio de transporte publico de
pasajeros.

Quinta. - La Secretaria de Movilidad en el primer semestre del ano 2021,
ejecutard el concurso publico para la asignacion de los grupos o paquetes de
rutas, definidos en el Plan de Reestructuracion de Rutas del DMQ.

Sexta. - La Secretaria de Movilidad, en el tférmino de 180 dias, contado a partir
de la sancién de la presente ordenanza, realizard el proceso de constitucion del
Fideicomiso dispuesto en el articulo que regula el Modelo de Gestion, de la
Seccion Il del Capitulo Innumerado De la Integracion de los Subsistemas del
Sistema Metropolitano de Transporte PUblico de Pasajeros.

Séptima. - El Administrador del Sistema, en el término de 30 dias, contado a partir
de la sancién de la presente ordenanza, propondrd al Concejo Metfropolitano
los mecanismos tendientes a garantizar la sustentabilidad y continuidad de la
integracion de los subsistemas del Sistema Metropolitano de Transporte PUblico
de Pasaqjeros.

Octava. - La Secretaria de Movilidad, en el término de 180 dias, contado a partir
de la sancion de la presente ordenanza, presentard ante el Concejo
Metropolitano un informe sobre los avances del cumplimiento de la presente
ordenanza.

DISPOSICION FINAL
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Unica. - La presente Ordenanza entrard en vigencia a partir de su sancion, sin
perjuicio de su publicacidon en la Gaceta Municipal, en la pdagina web
institucional y en el Registro Oficial.

Dada, enla Sala de Sesiones del Concejo Metropolitano de Quito, el... de .........
de 2020.
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