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1. INTRODUCCION

1.1. IDENTIFICACION DEL PROBLEMA DE MOVILIDAD EN LAS ZONAS AL-
TAS DEL NOR OCCIDENTE DEL DMQ.

El Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) constituye un importante nodo que articula
varias parroquias rurales, cantones y provincias del pais. Ademas, la ciudad de Quito,
ciudad central del Distrito, por su condicién de capital politica y administrativa del
Ecuador, la dinamica y escala de su economia, asi como por su conectividad regional,
nacional e internacional, o definen como un Distrito de alta concentracién de activida-
des, de infraestructura y de servicios, de articutacion regional y de influencia y repre-
sentacidén nacional.

La Constitucion de la Republica del Ecuador en su Art. 394 ordena; ‘Ef Estado garanti-
zara la liberfad de fransporte terrestre, aéreo, maritimo y fluvial dentro del territorio
nacional, sin privilegios de ninguna naturaleza. La promacion del transporte ptiblico
masive y la adopcion de una politica de tarifas diferenciadas de transporte serén priori-
tarias. El Estado regulara el transporte ferrestre, aéreo y acuatico y las actividades
aeroportuarias y portuarias.”

igualmente, la Carta Magna respecto a las competencias exclusivas de los Gobiernos
Municipales, el numeral 8 del Art. 264 ordena; “Planificar, regular y controlar el transito
y el transporte publico dentro de su territorio cantonal.”

El desarrollo urbano de la ciudad de Quito se ha producido histéricamente siguiendo
principalmente el eje Norte - Sur a partir de su Centro Histérico, condicionada por fas
limitaciones topograficas de fa ciudad que ta han definido como una urbe alargada, de
aproximadamente 35 km de large y un promedio en su ancho de 5,2 km.

La mayor concentracion del comercio, servicios ptiblicos y privados, equipamientos
distritales, asi como la mayoria de los edificios administrativos e institucionales se si-
tian al interior del denominado “hipercentro” {Centro Histérico mas zona centro-norte
de fa ciudad de Quito), hacia el cual confluyen mas del 60% de todos los viajes que se
realizan en el Distrito Metropoiitano de Quito.

La particién modal de los viajes motorizados determina que, aproximadamente el 27 %
se realiza en vehicule individuat y 73 % se realiza en transporte publico, cuya deman-
da esta servida actualmente por las iineas de autobuses convencionales y los cinco
corredores de transporte masiva tipo BRT: Corredor Central — Trolebus; Corredor Nor
Oriental — Ecovia Corredor Sur Oriental; Corredor Central Norte y Corredor Sur Occi-
dental (Fase | de operacion). Esta oferta se encuentra préxima a la saturacién.

El crecimiento del parque vehicular en los ultimos diez afios en el DMQ oscila entre el
7 y el 9 % anual, lo cual ha dado como resultado que, a finales del 2014 el pargue
vehicular llegue a los 436.000 automotores, situacidn que esta creando serios proble-
mas de congestionamiento de {ransito, provocando ingentes demoras a los desplaza-
mientos de los ciudadanos. A ello debe adicionarse los problemas de accesibilidad
que conlleva el asentamiento de un importanie nimerc de barrios apostados en las
taderas altas de las cadenas montafiosas que discurren por los flancos occidental y
oriental de la ciudad de Quito. En esos sectores, ias condiciones de movilidad y acce-
sibilidad tienen un alto grado de dificultad que resta significativamente la calidad de
vida de sus moradores, los cuales se caracterizan mayoritariamente por ser de bajos
recursos ecoendmicos, situacion que los hace cautivos del transporte pablico, mismo
gue no puede elevar su calidad de servicio debido principalmente a las caracteristicas
de la topografia de su territoric y a las condiciches de trafico que se estan presentan-

do. _AO)
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Con las referencias antes citadas, y en el marco de la politica de movilidad que lleva
delante el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, se ha definido como prioritaric
mejorar las condiciones de movilidad a los ciudadanos que viven en esos sectores,
implementando proyectos que se basen en los principios de una movilidad sostenible.
En ese contexto, este documento se enfoca en el estudic de alternativas de movilidad
para los sectores del Nor occidente del DMQ que abarca principalmente a los siguien-
tes barrios:

» Colinas del Norte;

+  Pisuli;

+ Jaime -Roldéds:

+ Rancho Bajo.

»  Tiwintza

+ LaPaz

+ Consejo Provincial

= Catzuqui de Moncayo

+  Catzuqui de Velasco

+  Planada

» Caminos de Libertad

Entre las opciones de movilidad analizadas en el presente documento, se consideran
soluciones a corto y mediano plazo priorizando proyectos que permitan desarrollar de
manera sostenible las zonas de influencia del drea de estudio. Luego de un analisis
previo, se descartan opciones de tipo subterraneo debido a la ubicacién ailta de fas
zonas, con lo que las alternativas a considerar se limitan a mejorar ios servicios de los
subsistemas de transporte publico convencional e integrado (Metrobus-Q) por un sis-
tema vial, y la implementacidén de nuevas modalidades de subsistemas de transporte
pliblico.

1.2. OBJETIVO GENERAL.

Establecer la alternativa eficiente para solventar el problema de transporte existente
en las zonas altas del Noroccidente de la Quito, acorde a las politicas de movilidad
sostenible y priorizacidn de transporte publico sobre el privado,

1.2.1. Objetivos especificos

+ Analisis de la situacion actual del sector
» Analizar la potencial oferta y demanda del area de influencia

+ Analizar los beneficios socic-econémicos de los proyectos en el area de in-
fluencia.

« ldentificar los proyectos viables para el mejor desplazamiento de los usuarios

1.3. PROYECTOS DE VIALIDAD

El sistema vial analizado se refiere a proyectos que constan dentro def Plan Maestro
de Movilidad, que permiten fa interconexion entre tas zonas analizadas y las vias co-
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lectoras y arteriales de la zona, esto es, las vias gue parten desde la Av. Manuel Cor-
dova Galarza y la Av. Mariscal Sucre vy se dirigen hacia las zonas altas noroccidenta-
les de la ciudad:

1. Mejoramiento vias de ingreso a barrios Roldds y Pisuli;
2. Construccion de nueva via Machaia — Pisuli;
3. Construccion de nueva via Pisuli — Cérdova Galarza.

1.3.1. PROYECTOQ 1.- Mejoramiento vias de ingreso a barrios Roldés y Pisuli.

En este proyecto, actualmente el servicio de transporte ptblico existe y es prestado
por operadores privados deniro de un sistema de buses del subsistema convencional
y mediante alimentadores del subsistema integrado Metrobls-Q (Corredor Central
Norie).

Es importante sefialar que la oferta de transporte, principalmente en horas pico de la
mafiana (06h00-08h00) y en la noche (18h00-20h00), es insuficiente para mantener un
nivel de servicic éptimo, por lo que, si bien ios usuarios de [as unidades de transporte
publico se movilizan, no lo hacen en las mejores condiciones, siendo objeto de maltra-
tos fisicos por aglomeraciones, robos, acosos, larges tiempos de viaje, etc. No existe
la posibilidad de incremente de capacidad vial en las rutas existentes especialmente
por ser un terreno montafioso agreste, con pendientes en los gjes principales que [le-
gan al 22%, vias en las cuales no se puede desarrollar corredores para mejorar [a mo-
vilidad

Este proyecto pretende mejorar las condiciones de accesibilidad a los barrios altos de
la zona noroccidental de Quito a través del mejoramiento de la oferta vial, la cual per-
mifa disminuir los tiempos de viaje y por ende elevar la calidad del nivel de servicio,
beneficios no solo enfocados a la movilidad en transporte ptbiico, sine para todos los
modos motorizados de desplazamiento. Para cumplir con este objetive Ja capacidad
vial debe ser ampliada lo que implica la expropiacién de mas de 400 viviendas en los
cuales el costo de indemnizacion sera muy supericr al vator del proyecto.

A continuacion, se presenta la ficha del proyecto vial considerado deniro del Plan
Maestro de Movilidad, y ademas la evaluacion de ampliaciones y rehabilitaciones para
la red vial existente.

Nembre del proyecto:

MEJORAMIENTO VIAL: TRAMO | Tipo de via: Longitud total aprox.:

ROLDOS PISULI (N85, Oe12C, _
N82 Y PABLO YEROVH, PA-|Tramo 1:Local Tipo C Tramo 1: 1,58 Km.

RROQUIA EL CONDADO.

Ubicacion Geografica:
El sitioc geograficamente se encuenira al noroccidente de la ciudad de Quito, en la
Parroquia El Condado (Barrios Jaime Roldds y Pisuli).

Descripcion del proyecto:
Comprende el Tramo 1: proyectada a 2 carriles de 4 m de circulacién c/u, aceras
1.50 m y una sola calzada de 8 m.
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Inversién Inicial Aproxima- | Financiamiento: Estado del proyecto:
da: Por definir. En analisis.

$ 2.500.000 USD

(No se considera costos de
estudios, obras de drenaje,
expropiaciones).

Ubicacién:

Se trata del mejoramiento de una via existente, para lo cual se proyecta la ampliacion
de 2 a 4 carriles, del tramo vial ROLDOS PISULI (N85, Oe12C, N82 Y PABLO YER
V1), PARROQUIA EL CONDADO. El sitio geograficamente se encuentra al noroccide
te de la ciudad de Quito, en la Parroquia El Condado (Barrios Jaime Roldés y Pisuli),

donde se proyecta a 2 carriles de 4 m de circulacion c/u, aceras 1.50 m y una sola
calzada de 8 m.

Para la ejecucion de este proyecto se estima un plazo de 140 dias después del
respectivo proceso de estudios definitivos para lo cual se estima 45 dias.

El proceso pre-contractual y contractual hasta llegar al inicio de la obra puede tardar
180 dias siempre que se cuente con la respectiva asignacion presupuestaria y el pro-
ceso expropiatorio se encuentre concluido. /{)

Péagina §|27



Las caracteristicas geométricas predominantes de la calle son: ancho variable entre 6
y 8 m. la pendiente longitudinat fluctia entre 1y 10%, la superficie de rodadura consti-
tuida por mezcla asfaltica se encuentra en mal estado. Estas caracteristicas impiden

gue se tenga un trafico fluido y seguro.

La superficie de rodadura esta constituida por carpeta asfaltica en proceso de deterio-
ro irreversible, donde se cbserva el fracturamiento o desintegracidon del mismo como

consecuencia de que su vida util ha terminado.

La capa granular no tiene un espesor homogeneo pues varia entre 5 em y 25 cm,
puede clasificarse como un mejoramiento granular.

l.a reconstruccion de un nuevo pavimento y ampliacién en esta calle es necesaria en
virtud de que se encuentra en proceso de destruccion la superficie de rodadura, oca-

sionando lagicas molestias y dificultades a los usuarios,

El proyecto se desarrolla a través de un terreno de topografia muy irregular, por lo cual
las caracteristicas del proyecto obligan el disefio con cortes de mediana altura {15 m)

gue requieren un analisis de estabilidad y rellenos con una profundidad similar.

CONCLUSICN RESPECTO DE PROYECTO No. 1

El realizar un mejoramiento y ampliacién de Ja calzada en el tramo comprendido entre
las calles N85, Oe12C, N82 Y Pable Yerovi, no incidiria sustancialmente en la optimi-
zacion de tiempos de desplazamiento ya que el problema principal de deficit de capa-
cidad vial se presenta en la interseccion entre ia Av. Mariscal Sucre y Rumihurco. Adi-
cionalmente, no se justifica la inversion para este proyecto debido al alto costo a las
gxpropiaciongs mencionadas y el impacto social que este trae consige con respecto a
su beneficio.

En lo referente a la ejecucion del proyecto, permitiria ia ampliacién vial sin embargo se
debe tomar en cuenta los servicios publicos gue se deben afectar tales como la infra-
estructura electrica v de telecomunicaciones que debe ser soterrada, por o que las
instalaciones de agua potable y alcantarillado también seran rubros componentes de a
considerar en fa inversiaén.

Se debe tomar en cuenta que una ampliacion de esta magnitud comprende ademas [a
inclusion de areas de expropiacién importantes, componente que ademas de requerir
[a suficiente inversion, requiere tiempo para realizar las gestiones pertinentes.

En la ampliacion de esta via se debe incluir el tratamiento de las intersecciones con

las vias secundarias, ademas del respectivo sistema de semaforizacion de ser el caso,

AU
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con la respectiva inclusién de sistemas de confrol de velocidad y gestion de trafico ya
que al ampliar la seccion vial se espera ademas un incremento en velocidades de cir-

culacién y por consiguiente el aumento de riesgos para los peatones.

Ademas, debido a la limitada capacidad vial existente en la zona Noroccidental dei
DMQ, las principales vias de acceso a los barrios invelucrados son compartidas con
transporte publico (buses convencionales y alimentadores del Corredor Central Nortg)
y transporte privado, por lo tanto, cualquier mejora en las pocas vias transversales
existentes, estimularia el uso de transporte particular y aumentaria la interferencia con
el transporte publico, lo cual va en contraposicion de la politica Municipal de priorizar y
fomentar el uso de vehiculos de gran capacidad, tanto convencionales como integra-
dos.

1.3.2. PROYECTO 2.- Construccién de Nueva Via Prolongacion Calle Machala
hasta el barrio Pisuli

En esta propuesta, planificada para mejorar la conectividad desde el barrio Pisuli hacia
los sectores ubicados en la parte baja de la zona urbana, misma que prestaria servicio
tanto al transporte privado como a nuevos servicios de transporte ptblico a través de
un operador privado ¢ un operador publico (EPMTPQ). En cualquiera de las dos op-
ciones, se debe realizar un estudio de demanda de |a zona en donde se implantaria el
nueve tramo vial para poder determinar la oferta de transpoerte publico, considerande
que actualmente por donde se plantea el nuevo trazadc no presenta ni presentara
consolidacion de asentamientos urbanos {dado que esta en el limite urbanc de Quite).
Las caracteristicas del proyecto propuesto se muestran en la siguiente ficha:

Nombre del proyecto:

PROLONGACION DE LA CALLE MA-} ) ]
CHALA Tipo de via: Longitud total aprox..

Colectora Tipo B |3,2 Km.

Ubicacion Geografica:

El sitio geograficamente se encuentra al noreccidente de la ciudad de Quito, en la
Parroquia El Condado (Barrios Jaime Roidds y Pisudi).

Descripcion del proyecto:

Comprende 3,2 Km de via, con dos carriles de circulacion, un ancho total de calzada
de 7 m, aceras laterales de 1 m y una cuneta a lo fargo de la via.

AH
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Inversion Inicial:
$ 13.100.000 USD.

(Para ejecutar este proyecto
es imprescindible la confor-
macion de la via, estabiliza-
cion de taludes, construccion
de obras de arte mayor tales
como puentes, muros, Yy
obras de arte menor tales
como cajones de alcantarilla,
cunetas y drenajes. Ademas,
se considera expropiacio-
nes).

Financiamiento:

Por definir.

Estado del proyecto:

En proceso de termina-
cién contractual, por falta
de definiciones técnicas.

Ubicacion:

El proyecto se desarrolla en el costado occidental del norte de la ciudad de
Quito, concretamente en la calle Rumihurcu entre la Av. Mariscal Sucre vy el
redondel Rancho Bajo, tramo que constituye actualmente el acceso principal
a los barrios ampliamente poblados de Jaime Roldds y Pisuli, y en segundo
término a partir de la interseccidon de la Av. Mariscal Sucre y calle Machala y
la via nueva que conectara el barrio Mena del Hierro con Pisuli.

Comprende 3,2 Km de via, con dos carriles de circulaciéon con un sistema de pavimen-
to flexible constituido por una subbase, base y carpeta asfaltica, un ancho total de cal-
zada de 7 m, aceras laterales de 1 m y una cuneta a lo largo de la via.
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Se ha considerado la necesidad de incorporar un puente para el cruce de la guebrada
de mayor importancia y cruces con alcantarillas para las de menor importancia, con o
que se garantiza la calidad del sistema de drenaje.

Los taludes posiblemente requieren la inclusion de sistemas de sostenimiento con an-

clajes de acero y hormigon lanzado.

Para los sistemas de iluminacion y telecomunicaciones que acompafian a via, es ne-

cesario contar con el respectivo proyecto de soterramiento exigido por normas y orde-
nanzas.

Se desarrolla en una topografia montafiosa lo que obliga a realizar cortes de gran altu-
ra lo que conlleva a altos costos en el capitulo de movimiento de tierras y en contro! de

drenajes y escorrentias.

Para poder incorporar servicios de transporte publico en este nuevo tramo vial, se de-
be tomar en consideracion las siguientes posibilidades de servicio:

Operador Privado. - Se plantearia realizar una modificacion de recorrido de una de
las rutas existentes en fa zona de Pisuli, por lo gue no seria necesario realizar nuevas
inversiones en cuanto a flota. Esta negociacion, se presenta como compleja, ya que
los operadores privados que tienen una demanda establecida en la zona y circulan por
barrios consolidados, no aceptarian abandonar su demanda, para circular por esta
nueva alternativa de vialidad atravesando sectores en donde no existira consolidacion
urbana.

Operador Pablico (EPMTPQ). - Se plantearia realizar una extensién (5,2 km aproxi-
madamente por sentido) de [a ruta alimentadora existente (Cotocollao) del Sistema
Integrado Corredor Central Trolebls, para lo que se requeriria, por el nuevo recorrido,
un incremento de al menos 7 unidades para mantener un intervalo adecuado. Este
incremento de unidades obligaria a la EMTPQ a realizar un proceso contractual y a
incorporar en su presupuesto la partida financiera para pagar ta contratacién de estas
nuevas unidades (el pago promedio mensual actual por unidad alimentadora contrata-
da por la empresa de pasajeros es de aproximadamente USD. 6,500, lo que supondria
una erogacion mensual de USD.45.500 y anual el pago seria de UDS.546.000), con la
alta probabilidad que este incremento deberia ser subsidiado por ia municipalidad de-
bido a la baja demanda que atenderia.

CONCLUSION RESPECTO DE PROYECTO 2

Esta via fue considerada en el Plan Maestro de Movilidad con un ancho de calzada de
7 mts especialmente por la topografia montafiosa del trazado, la misma que ha venido
presentando muchos inconvenientes de construccion especialmente por la estabiliza-
cion de taludes que la geologfa de este sector requiere, con radios de curvatura muy
bajos, esta condicion hace que esta via se pueda considerar como local entre barrios
no siendo recomendable la circulacion de buses de gran ocupacién, la capacidad vial
de esta calle no es la mejor para implantar un sistera de transporte para mejorar la
movilidad, esta se desarrolla por el imite urbano lo cual hace que el recorrido no tenga
usuarios excepto los del inicio de la operacién. Uno de los inconvenientes mayores, es
que esta via no llega a una via exclusiva troncal que permita el viaje hacia el hipercen-
tro de forma expedita, el recorrido para llegar a cualquiera de los corredores seran
superiores a 30 minutos en horas valleﬁo 4

e
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Asi mismo, ia construccion de una nueva via que permita la circulacion de vehiculos
de servicio publico y particulares, nuevamente conllevaria la proliferacion y motivacién
de mas autos privados que circulen por esas vias, v, la modificacion o creacion de
nuevas rutas de transporte tendrian ventajas temporales, no definitivas, ya que al
compartir amhbhos modos de transporte en esta nueva via, los tiempos de viaje se ve-
rian afectados, la inseguridad vial irfia en aumento y el malestar de los usuarios del
transporte publico se mantendria, ya que no existe la posibilidad de que la nueva arte-
ria vial sea exclusiva para los buses.

1.3.3. PROYECTO 3.- Construccion del Nuevo Tramo Vial del barrio Pisuli co-
nexion con la Av. Cérdova Galarza.

En esta propuesta, planificada de igual manera para mejorar la conectividad desde e
barrio Pisuli con los sectores bajos de la zona urbana del norte de Quito, no requiere
la incorporacién de nueva/s rutals de transporte pubiice, por razones semejantes a la
alternativa anterior, pues en este trame el transporte publice circularia por un sector
gue no estd urbanamente consclidado. Se podria plantear, Ja modificacion o bifurca-
cion de las rutas de transporte publico existentes y que tienen como origen la parro-
quia de San Antonio de Pichincha, sin embargo los deseas de viaje entre esos dos
sectores son muy limitadas.

La topografia de las zonas no permite la generacion de corredores viales de gran ca-
pacidad, pues generaria pendientes longitudinales fuera de rangos aceptables para la
circulacién de vehiculos pesados asi como, expropiaciones considerables en predios
habitados debido a que el frazado propuesto pasa por una zona habitada.

A continuacion se detalla fas caracteristicas de este proyecio:

Nombre del proyecto:

Tipo de via: Longitud total aprox.:

TRONCAL METROPOLITANA MANUEL | Colectora Tipo B | 3,60 Km.
CORDOVA GALARZA-CAMINQS DE LA
LIBERTAD-SAN ENRIQUE DE VELAS-
CO

Ubicacion Geografica:

Ef sitio geograficamente se encuentra al noroccidente de la ciudad de Quito, en la
Parroguia El Condado (Barrics Jaime Roldés y Pisuli}.

Descripcion del proyecto:

Comprende una via proyectada de 4 carriles de 3,55 m. de circulacion (dos calzadas
de 7,10 m); aceras de 2,05 metros a cada lado. La gjecucion de este proyecto pre-
senta una dificultad, por cuanto atraviesa parte de los terrencs donde se ubica la
Escuela Superior Militar y esos predios no podrian ser afectados por un tema de se-
guridad nacional.
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Inversién Inicial Aproximada: | Financiamiento: Estado del proyecto:
$ 11.000.000 USD. Por definir. En analisis.

(No se considera costos de
estudios, obras de drenaje,
construccion de obras de
arte mayor y expropiacio-
nes).

Ubicacion:

El proyecto en andlisis comprende una via nueva, proyectada de 4 carriles de 3,55 m.
de circulacién (dos calzadas de 7,10 m); aceras de 2,05 metros a cada lado. Se desa-
rrolla en una topografia montafosa lo que obliga a realizar cortes de gran altura lo que

conlleva a altos costos en el capitulo de movimiento de tierras y en control de drenajes
y escorrentias.

Parte del proyecto se desarrolla en una zona densamente poblada por lo que las in-
versiones destinadas a expropiaciones deben ser consideradas asi como el costo de

reposicion de servicios afectados.

Ademas del gran impacto a la comunidad en la etapa de construccion ya que se gene-
ran grandes cantidades de polvo y agentes contaminantes asi como ruido y dafios en

vias aledanas por el paso de maquinaria pesada.

La ejecucion de este proyecto presenta una dificultad adicional, pues atraviesa parte
de los terrenos donde se ubica la Escuela Superior Militar, segun la informacion reco-

pilada esos predios no podrian ser afectados por un estar dentro de una insta}aeit’m
declarada como de seguridad nacional. /
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CONCLUSION RESPECTO DE PROYECTO 3

Este trazado es parte del Sistema de Autopistas planteado por el Ministeric de Obras
Publicas en el afio 1981, con la intencion que desde el sector de Pisuli inicie el proyec-
to Ruta de Sol ¢ Autopista Quito — Guayaquil, este trazado contempla grandes cortes y
el rellenc de la Quebrada que se desarrolla entre el Club Ef Condado y fa Escuela Su-
perior Militar, fa misma que, siendo parte de una via expresa no deberia contemplar
accesos a los barrios aledafios, excepto en pocos puntos controlados, el mismo que
en moniafia no permite hacerlo continuamente. Ademas, el sector desde el redondel
de Av. Francisco de Rumihurco hacia Pisuli tiene un alta pendiente el mismo que para
hacerlo viable se requiere cortes altos.

Con esta nueva via que se podria consiruir, no se atiende las reales necesidades de
tos moradores de los barrios del Noroccidente del DMQ, ya que los deseos de vigjes
no son en su mayoria, al sector de la Mitad del Mundo, sino mas bien, conectarse caon
el Sistema Integrado de Transporte en La Ofelia o Cotocollao, lo que obligaria a reali-
zar un viaje negativo para acceder al Centro de la ciudad, a través del Eje Occidental
de circulacion para el transporie publico.

De manera general, la construccion de nuevas vias, facilitan el uso de vehiculos parti-
culares, los cuales pueden optar por circular por las nuevas calles o avenidas que se
habiliten, al contrario del transporte publico, que debe cumplir con indices operaciona-
les: recorrido, intervalos, frecuencias, hora de inicio y hora de fin de operaciones.

1.3.4. PROYECTO 4.- Solucidn Vial a desnivel en Ia Av, Mariscal Sucre en las
intersecciones con las calles Cardenas y Rumihurco.

Este proyecto tiene como objetive mejorar las condiciones de trafico de ias intersec-
ciones de las calles Caton Cardenas y la Avenida San Francisco de Rumihurco, con la
Av, Mariscal Sucre. Este proyecto, en la actualidad no se encuentra como prioritario a
corto plazo dentro de la planificacion de la Municipalidad

Se debe considerar que, durante la etapa de ejecucion de la obra, seria necesario en-
contrar alternativas de circulacion temporal para las zonas afectadas, especialmente
en la Av. Mariscal Sucre. La implementacion de esta alternativa, deberia ser analizada
en conjunto con el intercambiador de El Condado, lo cual podria implicar modificacio-
nes geomeéetricas del mismo, asi como intervenciones mayores que afecten el disefio
del paso deprimido que conecta a la Av. Mariscal Sucre con la Av. Diego Vasquez de
Cepeda. La inversion requerida para esta solucidén, se veria notablemente incrementa-
da, asi como también los tiempos de ejecucion de los trabajos.

A continuacién se detalla las caracteristicas de este proyecto:

Nombre del proyecio:

SOLUCION VIAL A DESNIVEL EN LA | Tipo de via: Longitud total aprox.:
AVENIDA MARISCAL SUCRE EN LAS _
INTERSECCIONES CON LAS CALLES | Intercambiador de | 3,60 km.
CATON CARDENAS Y SAN FRANCIS- | transito a desnivel
CO DE RUMIHURCO.
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Justificativo del proyecto:

El sitio geograficamente se encuentra al noroccidente de la ciudad de Quito, en la
Parroguia El Condado (Barrios Jaime Roidés y Pisuli).

Descripcién del proyecto:
INTERSECCION MARISCAL SUCRE — RUMIHURCO

Paso deprimido en fa calle Rumihurco, por debajo de fa Av. Mariscal Sucre, para el
recorrido Norte — Sur y viceversa, - Las rampas inician y terminan antes de las inter-
secciones norte y sur con la calle Zagalita. En la calle Rumihurco, se dispondra de
carriles laterales de servicio, tipo boulevard de 5 metros de anche variable, de los
cuales, 3 . seran para trafico vehicular con restricciones de velocidad a favor de los
peatones.

INTERSECCION MARISCAL SUCRE — CATON CARDENAS (JOSE M. GUERRE-
RO)

El objetivo principal de esta obra es liberar los cobstaculos en el recerrido de la Av.
Mariscal Sucre, considerando que actualmente las calles Rumihurco y Cardenas son
locales, disefiadas para bajas velocidades, se sugiere lo siguiente: Av. Mariscal Su-
cre, en sentide oriente — occidente y viceversa, [a circulacion se mantendra al nivel
actual y con la misma geometria. Se cerrara el parterre central para impedir, los giros
izquierdos y giros en "U", a la altura de las calles Guerrero y Cardenas.

Inversion Inicial Aproxima- | Financiamiento: Estado del proyecto:
da:

Por definir. En andiisis.
$ 4.200.000 USD.

(Obras preliminares, inter-
ferencias, mas expropia-
ciones).

INTERSECCION MARISCAL SUCRE — RUMIHURCO

Se basa en la construccion de un paso deprimido, que resuelve el giro izquierdo, esto

es en la calle Rumihurco, bajo la Av. Mariscal Sucre, para el recorrido Norte — Sur y
viceversa.

Se proyecta una infraestructura en hormigén armado con muros anclados y losas de

sostenimiento vehicular, para lo cual fa primera actividad es el desvio de servicios ba-
sicos existentes bajo la superficie y que deben mantenerse durante {a fase de cons-
truccion, luegoe se inicia con el movimiento de tierras, para lo que se requiere el cierre

de al menos dos carriles de circulacién en la Av. Mariscal Sucre y un carril en la Ru-
mihurco.

galita.

K]

Las rampas-ipician y terminan antes de las interseccionas norte y sur con la calle Za-
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En la calle Rumihurco, se dispondra de carriles laterales de servicio tipo boulevard de
5 metros de ancho variable, de los cuales,

Tres carriles se destinaran para trafico vehicular cen restricciones de velocidad a favor
de los peatcnes.

INTERSECCION MARISCAL SUCRE ~ CATON CARDENAS (JOSE M. GUERRERQ)

La solucion vial se basa en la construccion de un paso deprimido, gue resuelve el giro

izquierdo, esto es en la calle Catén Cardenas, bajo la Av. Mariscal Sucre, para el reco-
rrido Norte — Sur y viceversa.

Se proyecta una infraestructura en hormigon armado con muros anclados y losas de

sostenimiento vehicular, para ic cual la primera actividad es el desvio de servicios ba-
sicos existentes bajo la superficie y que deben mantenerse durante la fase de cons-
truccion, fuego se inicia con el movimiento de tierras, para lo que sé requiere ¢l cierre

de al menos dos carriles de circulacion en la Av. Mariscal Sucre y un carril en la Catén
Cardenas.

El objetivo principal de esta obra es liberar los obstaculos en el recorrido de la Av. Ma-
riscal Sucre, considerando gue actualmente las calles Rumihurco y Cérdenas son lo-
cales, disefiadas para bajas velocidades.

En la Avenida Mariscal Sucre, en sentido oriente — occidente vy viceversa, la circulacién
se mantendra al nivel actual y con ia misma geometria. Se cerrara el parterre central
para impedir, los giros izquierdos y giros en "U”", a la altura de las calles Guerrero y
Cardenas.

CONCLUSION RESPECTO DE PROYECTO 4

Este proyecto pretendia mejorar el girc izquierdo desde la Av. Mariscal Sucre, con
desvios desde la Av. Machala lo que obliga a realizar viajes negativos a los usuarios
de la Av. Rumihurco, cabe recalcar, que no fue considerade el paso para el transporte
publico ya que el disefio contempla solo el paso inferior en sistema Super Span, muy
similar a las soluciones planteadas en la Av. Simén Bolivar y el objetivo siempre fue
eliminar los semaforos de fa Av. Mariscal Sucre. La Secretaria de Movilidad en el afio
2012 - 2013 rechazo este proyecto como solucion a la movilidad.

De igual manera, este nuevo prayecto, traeria consigo mejorar la circulacion del trans-
porte privado, pero los usuarios del transporte pblico, seguirian teniendo dificuitades
en optimizar sus viajes, en cuanto a tiempo, seguridad en el recorrido y prioridad en |2
circulacion, considerando ademas que fas rutas transversales en el DMQ son limita-
das, apenas existen un 5% del total de rutas de transporte ptblico urbano.

1.3.5. PROYECTO DE NUEVOS SUBSISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO
(SISTEMA DE TRANSPORTE POR CABLE)

En este proyecto se analiza la posibilidad de implantar un nuevo subsistema de trans-
porte por cable {tipo teleférice) gue beneficiaria directamente no solo a los usuarios dei
transporte sino tambien a los moradores de las zonas de influencia colindantes a cada
estacion o parada, ei cual permite adaptarse a cualquier tipo de topografia, cubriendo
pendientes considerables, caracteristicas relevantes de la zona noroccidental de Quito
y qgue vuelven deficiente al transporte publico convencional. Por tanto, es un medio de

R g
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transporte adecuado para la movilizacién de personas en situaciéon de pendientes
complicadas 0 ascensos escarpados y de dificit acceso.

Enlaces de tipo urbano: este tipo de servicio tiene la finaiidad de unir entre si, barrios
de un mismo nlclec urbano, centros habitadoes vy aislados en una montaia o areas de
atraccion masiva de personas, como podria ser un parqueadero vehicular con un cas-
co urbano, ya sea por medio de teleféricos y/o funiculares.

En la actualidad, por las vias de la zona de analisis en las que circula el transporte
publico, la velocidad promedio estd alrededor de 13 km/h, mientras que en este siste-
ma de transporte la velocidad operacional estaria aproximadamente entre 20 km/h y
25 km/h.

La trayectoria de un sistema de transporte por cable es directa, en contraste con la
ruta de un bus convencional gue tiene que irse adaptando a la fopografia para vencer
las pendientes, lo que e hace un camino sinuosec e incluso peligroso.

La ficha del proyecto se muestra a continuacion:

Nombre del proyecto:
Tipo: Longitud total aprox.:
LINEA ROLDOS - OFELIA Teleférico 3.7 km.

(Cables aereos)

Ubicacidn Geografica:

Este proyecto estara ubicado en los barrios: Tiwintza, Pisuli, La Paz, Consejo Provin-
cial, Catzugui de Moncayo y Catzuqui de Velasco, Planada, Rancho Los Pinos, Cami-
nos de Libertad, Jaime Roldas, Rancho San Antonio entre otros, asentados en las lade-
ras noroccidentales de Quito; hasta conectarse con la Estacion de Transferencia Ofelia
del Corredor Central Norte.

Descripcion del proyecto:

El sistema de medios de elevacion consiste en vehiculos acoplados a cables, sustenta-
dos por pilonas, distribuidas en varios tramos.

Inversion Inicial Aproxima- | Financiamiento: Estado del proyecto:
da:

$ 45.000.000 USD

Por definir. En analisis.
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Ubicacion:

2. FORMULACION DEL PROYECTO

2.1. ANALISIS DE LA DEMANDA

Segun la Encuesta Domiciliaria de Movilidad realizada como parte del estudio de la
Primera Linea de Metro de Quito (EDM 11), actualizada a diciembre del 2013, la de-
manda atendida por el transporte publico se muestra en la Tabla No. 1.

2010 2013
Modo
No. de viajes % No. de viajes %
Total 4.532.027 100% 4.736.083 100%
Colectivo 3.467.379 76.51% 3.623.499 76.51%
*Transporte Convencional 2.201.959 63.50% 1.858.924 51.30%
*Metrobus-Q 785.791 22.66% 1.263.351 34.87%
*Escolar 417.107 12.03% 435.887 12.03%
*Informal 62.522 1.80% 65.337 1.80%
FO#
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Individual | 1.064848| 0 2349% | 1.112.584]  23.49%
“Auto Particular 856.8| 8048%| 895378 80.48%
*Taxi 207.848 19.52% 217.206 19.52%

Tabla No. 1.  Fuente; Estudio de Movilidad de fa Primera Linea de Metro de Quito.

La Municipalidad ha identificado la falia de capacidad y cobertura de transporte plblico
en horas pico en los barrios altos de la ciudad de Quito, por lo que se analiza en pri-
mera instancia los barrios ubicados en la zona noroccidental de Quito por ser ta mas
densamente poblada y porque sectorialmente tiene una de las tasas mas altas de cre-
cimiento poblacional.

De acuerdo con ta informacién disponible en la SM, la demanda de viajes en transpor-
te publico de todos los barrios de la zona noroccidental asciende a 116.100 pas/dia;
de los cuales lo correspondiente a los barrios con servicio de transporte que llegan a la
estacion de transferencia la Ofelia: Roldoés, Pisuli, Colinas del Nerte, Planada, es de
aproximadamente 33.600 viajes.

Sin embargo, debe tenerse en cuenta que, de acuerdo a las previsiones del Plan de
Ordenamiento Territorial vigente, la zona mantendra la iendencia de crecimiento y
consolidacién del uso residencial, lo que provocara una demanda creciente del servi-
cio de transporte plblico en la zona de estudio.

2.2. ANALISIS DE LA OFERTA

Los servicios de transporie publico que atienden la demanda de los sectores altos del
noroccidente de Quito, oferta formal regulada por el Municipio de Quito, se detalla en
tabla No. 2 siguiente:

RED DE SERVICIOS ACTUALES FN LOS SECTORES DE PISUL! - ROLBOS Y COLINAS DEL NORTE

RUTAS ALIMENTADORAS DEL CORREDOR CENTRAL NORTE OPERADORA __ |FLOTA[INTERVALO|TIPO DI BUS
PISULI - ROLDOS - OFELIA PAQUISHA 16 5 TIPO
PLANADA (POR VELASCO) - OFELA PAQUISHA 9 7 TIPO
COLINAS DEL NORTE - OFELIA PAQUISHA 7 8 TIPO
RUTAS CONVENCIONALES OPERADORA  |FLOTAJINTERVALO[TIPO DE BUS
ROLDOS - ESTADIO OLIMPICO AGUILA DORADA | 25 5 TIPO
PARQUL CURIQUINGUE - ESTACION 1A MAGDALENA SAN CARLOS 17 8 TIPO
PLANADA - RANCHO 1.0S PINOS- CAMINOS DE LA LIBERTAD

- MARIN RAPITRANS 23 7 TIPO
RANCHO SAN ANTONIQ - COTOCOLLAQ - CRISTANIA SAN CARLOS I 9 TIPQ
CATZUQUI DE MONCAYQ - COTOCOLLAO PAQUISHA [ 30 TIPO
ROLDOS - MARIN PAQUISHA 20 4

Tabla No. 2 Fuente: Secretaria de Movilidad, 2015

En la zona operan nuave rutas con una flota total de 129 buses tipo, de los cuales &l
25% (32 buses) pertenecen al subsistema integrado Metrobus-Q del CCN con integra-
cién en la Estacion la Ofelia, mientras que el restante 75% {97) pertenece al subsiste-
ma de transporte publico convencional, el cual tienen diversos destinos como el hipet-
centro y el centro sur de la ciudad de Quito. /5
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En diversos sectores de la zona de estudio, se identificaron servicios informales aten-
didos por busetas, camionetas y vehiculos livianos.

2.3. ANALISIS DE PROYECTOS PRESENTADOS.

En la informacion presentada se ha realizado una descripciéon y analisis general de
proyectos viales en la perspectiva de mejoramiento del transporte publico, asi como, la
presentacion de un proyecto de transporte publico aéreo tipo teleférico.

El objetivo es encontrar cual de estos proyectos genera las mejores condiciones y be-
neficios para atender de manera 6ptima los problemas de Movilidad para la mayoria
de los habitantes de los barrios del noroccidente de Quito, los cuales, mayoritariamen-
te se movilizan en transporte publico.

Por esta razon, los andlisis de vialidad deberian estar complementados con estudios
de demanda que incluyan el servicio de transporte publico, en donde se exprese el
costo de implementacion de rutas de buses, flota, costos de operacién, mantenimiento
e inversién en infraestructura, tomando en cuenta que todas las alternativas viales
compartiran su seccion de circulacion entre transporte privado y publico.

Hay que tomar en cuenta el impacto social (con expropiaciones, incremento en los
tiempos de viaje durante la etapa de construccion, asi como la reduccién de la veloci-
dad de circulacién) y ambiental (emisiones de gases contaminantes, huella de car-
bono, generacién de escombros) como consecuencia de abrir una via nueva.

En el siguiente grafico se representa la capacidad de pasajeros por hora versus la ve-
locidad de operacion, en funcion de cada uno de los diferentes tipos de transporte pu-
blico:

90

FERROCARRILES SUBURBANOS
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Capacidad 1000 pas/hora

Fuente: Secretaria de Movilidad.

Una estimacién de forma preliminar de la demanda diaria en el sector (considerando
Unicamente los viajes que utilizan integracion con la terminal de la Ofelia y que serian
los potenciales usuarios del sistema) y tomando como maximo el 7% de la misma para
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horario pico-direccion, es decir 2.350 pas/hora-direccién, se establece que la oferta
requerida para cubrir los desplazamientos puede ser atendida por buses comunes y
sistema de cables tipo teleferico.

Debido a que, en la opcidn de buses comunes, la velocidad de operacién es menor y
la longitud de ruta es mayor, desde esos puntos de vista resulta mas ventajoso imple-
mentar una linea de teleférico.

Transporte Puablico por Teleférico:

Con la instalacién de la linea aérea, la velocidad del cable puede ser relativamente
alta (hasta 6 m/s para una telecabina monocable), necesaria para atender los requeri-
mientos de transporte urbano.

El perfil del terreno en las zonas de implementacion previstas, permite fa instalacion de
este tipo de medio de transporte.

Tedricamente podria desplazar hasta 3600 pasajeros por hora-direccion, que es el
maximo razonable por este tipo de tecnologia. Se trata de telecabinas desembraga-
bies con vehiculos para 10 personas sentadas, con velocidad de 6 m/s (21,6 km/h).

Adicionalmente, se debe indicar que con capacidad de 3.600 pasajeros/hora-direccion,
se puede satisfacer la demanda establecida para la zona de estudio con 33.600 des-
plazamientos diarios y 2.350 por hora pico.

La necesidad del uso de este subsistema de transporte publico, es para sortear los
accidentes geograficos y la fopografia del sector, movilizando de manera directa y efi-
ciente a los usuarios hasta su destino mas préximo.

Con el sistema de transporte por teleférico se puede conseguir:

» Se alinea con las politicas de movilidad sostenible del MDMQ.
» Mejorar la oferta de transporte pablico.

» Mejorar los niveles de servicio.

« Disminucidén de contaminacién auditiva.

+ Disminuir tiempos de viaje actuales.

«  Mejorar la seguridad de los usuatrios.

»  Disminuir accidentabilidad en via publica.

« Mejorar cumplimiento de indices operacionales.

* Alinearse con el cambio de la matriz energética promovida por el Gobierno Na-
cional.

» Integracidn al sistema Transporte Publico BRT CCON.

*  Disminuir contaminacién por combustion.

Al momento de seleccicnar un determinado tipo de transporte publico, se deben con-
siderar varios aspectos, en base a los cuales, se realiza el analisis de las ventajas y
desventajas que éste generard en caso de su implementacion, los cuales se define

s
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continuacion: y
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Velecidad de operacién: Uno de los aspectos importantes del transporte pi-
blico colective, en especial desde el punte de vista de sus usuarios, es su velo-
cidad promedio. Un sistema de transporte publico colectivo es atractivo, o no,
dependiendo en buena parte de la comparacion de las velocidades entre el au-
tomovil privado y el bus. (Moller, 2006). En un sistema de transporte publico
convencional, se debe tener en consideracidn las reducciones de velocidad por
detenciones causadas por otros vehiculos, accionamiento de dispositivos de
control de transito (semaforos, cruces en intersecciones), asi como las caracte-
risticas topograficas del terreno, que generaran una variacion negativa de ésta.
En el casc de los sistemas de transporte por cable, dado que es un medio de
transporie aéreo, cuyas desaceleraciones se producen en el ingreso de las es-
taciones, y cuya velocidad de circulacion es constante a lo largo de todo el ta-
zado, se podria decir gue el funcionamiento del mismo permite tener una circu-
tacion en condiciones continuas y permanentes.

Capacidad del sistema: Cuando se evalia la capacidad que tiene un determi-
nado sisterna de transporte, se hace referencia al maximo ndamero de perscenas
que pueden ser movilizadas por cada unidad en un ndmero maximo de fre-
cuencias posibles y en un determinado tiempo. Los problemas se presentan
cuando la demanda de pasajeros alcanza o excede la capacidad, ya que pro-
bablemente, esta situacion afecta la calidad del servicio en temas fundamenta-
les como la fiabilidad en el horario de servicio, la disminucion de [a velocidad y
aumento de la carga de pasajeros. {Ryus, 2003). El sistema de transporte por
cable, establece que las cabinas o vehiculos del mismo tengan la capacidad de
transportar a 10 pasajeros sentados, lo que permite brindar confort y seguridad
a sus usuarios, a diferencia de los sistemas de transporte masivo como BRTs o
buses convencionales, los cuales exceden en su capacidad debido a la gran
demanda de pasajeros en horas pico y las limitaciones de su oferta.

Seguridad: La seguridad de un sistema de transporte esta ligada a dos aspec-
tos basicos, que influyen en la calidad del servicio que se proporcione a sus
usuarios. De acuerdo con el Instituto Mexicano del Transporte, el concepto de
seguridad atafie a 1a probabilidad de que ocurran dafios y pérdidas de bienes,
o accidenies a [as personas, tanto dentro como fuera del sistema. Para un sis-
tema de transporte por cable, se adeptan medidas y metodologlas de vigilancia
y control denfro de las estaciones como en sus cabinas, lo gque permitira reducir
la probabilidad de ocurrencia de un evente que atenie contra ia seguridad de
fos ciudadanos, situacion mucho mas efectiva que en los medios masivos de
transporte debido a la mayor carga de pasajeros en cada unidad

Frecuencia: El sistema de transporte por cable, al estar controlado por un sis-
tema automatico, regula |a frecuencia de las cabinas en funcidn de la demanda
horaria. La importancia de |la frecuencia radica en que, si no existe una pro-
gramacion estricta en los horarios de paso, es decir, el servicio es practicamen-
te aleatorio, el tiempo de espera promedio es igual a la mitad dei valor del in-
tervalo de paso. {Instituto Mexicano del Transporte, 2007).

Otro de los aspectos a evaluarse, dentro de la seleccién de un sistema de transporte,
es el costo economico gue va a generar. El impacto econémico, tanto positive como
negativo, es de vital importancia, por lo que ei analisis de los sistemas de transporie
debe procurar que el resultado sea lo mas positivo posible, tanto social como econd-
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micamente, es decir, que proporcione la mayor cantidad pesibie de ventajas y benefi-
cios, y la menor posible de desventajas y cosios.

El proyecto debe cumplir con los estandares internacionales existentes para sistemas
de fransporte por cable para péersonas y las normativas nacionales vigentes para los
disefios de la estructura e infraestructura que conformara el sistema de transporte por
cable tipo teleférico:

» Accesibilidad Universal: La Constituciéon de la Republica de] Ecuador, en el
Art. 47 determina que “El Estado garantizara politicas de prevencion de las dis-
capacidades y, de manera conjunta con la sociedad y la familia, procurara la
equiparacion de oportunidades para las personas con discapacidad y su inte-
gracion social”. Con el proposito de gue el sistema de transporte acoja a todos
los usuarios, se debe garantizar la accesibilidad universal a sus equipamientos.
lLa accesibilidad universal es la condicidon que deben cumpiir los entornos, pro-
cesos, bienes, productos y servicios, asi como los objetos o instrumentos, he-
rramientas vy dispositivos, para ser comprensibles, utilizables y practicables por
todas las personas en condiciones de sequridad y comodidad v de la forma
mas auténoma y natural posible. Alcanzar esa condicién de accesibilidad re-
guiere gue el disefio en origen o cuando se abordan modificaciones, adecua-
ciones ¢ remodelaciones tenga en cuenta [a diversidad en ia funcionalidad de
las capacidades humanas. {Servicio Ecuatoriano de Normaiizacion - INEN,
2015).

» Disefio Arquitecténico: Es muy importante que el sistema sea accesible a los
usuarios por varios medios de transporte, ya sea por bus, bicicleta, peatonal u
otros modos que respondan a los criterios de accesibilidad y seguridad de una
estacion de transporte colectivo urbano. Adicionalmente, toda la infraestructura
que comprende el sistema, debe contemplar los parametros de disefio estable-
cidos en la Ordenanza No. 3746, que contiene las Normas de Arquitectura y
Urkanismo para el Distrito Metropolitanc de Quito. Cada uno de los elementos
gue integran las estaciones de retorno, intermedia y motriz, deben basarse en
los articulos que se establecen en dicha ordenanza, como minimo, en los que
se enuncian a continuacion:

Art. 9.- Accesibilidad al medio fisico: Para facilitar el acceso y el uso de espacios
abiertos o construidos de uso publico y comunal a las personas en general y en espe-
cial a aquellas con capacidad reducida permanente o circunstancial, asi como en los
diferentes medios de transporte se chservaran las normas NTE INEN 2 239:2000 y
subsiguientes hasta la NTE INEN 2 2315:2000 sobre la accesibilidad de las personas
al medio fisico, las Normas de Arquitectura y Urbanismo y otras existentes sobre la
materia,

Ademas, se debe tener en cuenta lo establecido en el Capitulo Il Normas
para Edificar, en cuanto a dimensiones de la edificacion, baterias sanita-
rias, circulaciones, iluminacidn y ventilacion, cubiertas, cerramientos y vola-
dizos, accesos y salidas, rampas, escaleras, ascensores o elevadores,

Todas las edificaciones deberan contar con un adecuadoe disefio del siste-
ma de proteccion conira incendios y consfrucciones sismoresistentes, el
cual sera revisado y aprobado por Cuerpo de Bomberos del DMQ. Todeo
proyecto urbano y arquitectonico, incluidos los de ampliacién o remode|a-~
cion, deberan observar las Normas Especiales contempladas en la Ley de
Defensa contra Incendios vigente, su reglamento, las normas INEN sobre
proteccion contra incendios, otras existentes sobre la materia y las estable-
cidas en esta Ordenanza. {(Concejo Metropoltano de Quito, 20% r’j
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3. EVALUACION DEL PROYECTO

3.1. FUNDAMENTOS TEORICOS

Como se indicd en la seccion precedente, la Municipalidad del Distrito Metropolitano
de Quito ha generado una nueva iniciativa de estructurar un sistema de transporte
publico por cable, que permita interconectar los sectores altos de la ciudad con los
principales corredores de transporte publico.

La zona de implantacién de un nuevo sistema de transporte, tendra una influencia tan-
to social, econdmico, ambiental y tecnolégico, que, de manera positiva, influenciaran
en su desarrolic. Todo sistema de transporte puede proporcionar ciertos beneficios o
ventajas v, en contrapariida, ocasionar otros costos o desventajas, por lo que es im-
prescindible fa consideracidn y analisis cuidadoso de estos aspectos, a fin de conocer
el valor real de dichos sistemas de fransporte, es decir, ta comparacién de beneficios
contra costos, para una carrecta evaluacion, tanto de un sistema que ya esté en ope-
racion como de varias opciones a implementar {Instituto Mexicano del Transporte,
2007).

3.2. ENFOQUES METODOLOGICOS

La evaluacién econdmica de un proyecto de transporte impiica medir el cambio gue se
verifica en el bienestar social como consecuencia de la intervencién que se propone
en la infraestructura.

Para ello es preciso comparar los beneficios y costos sociales que estdn asociados de
la actuacion planeada o situacion con proyecto respecto de aguelios que derivan del
caso base o situacion sin proyecto.

La medicién del cambio en el bienestar social que genera el proyecto puede realizarse
a través de dos enfoques alternativos:

El primero consiste en calcular y sumar las variaciones de los excedenies de los distin-
tos grupos de agentes afectados por el proyecto, lo que implica estimar y agregar la
diferencia entre lo gue ganan y lo gue pierden cada grupo al pasar de la situacion sin
proyecio a la situacion con proyecto. Entre los grupos que pueden verse afectados se
encuentran;

» Los usuarios de la infraestructura, ya sea como viajeros en el fransporie de pa-
sajeros o como propietarios o depositarios de [as mercancias en el transporte
de carga.

+ Los productores, entendiendo por tales a los agentes publicos y/o privades que
son respensables por la construccion y operacion de [a infraestructura puesta a
disposicion de les usuarios.

» Los contribuyentes en la medida que el proyecto a través de las modificaciones
en los impuestes y subsidios que genera determine un deéficit o superavit fiscal.

+ Otros grupos de la sociedad gue pueden verse afectados por las externalida-
des negativas (ruido, contaminacion, etc.) que en ciertos casos provocan los
proyectos de infraestructura vial,

El segundo enfoque radica en medir [os cambios nefos en la disposicion a pagar de
los usuarios vy en [a utilizacion de los recursos productivos aportados per la sociedad
come un todo, ignorando las transferencias como impuestos, subsidios, ete. entre gru-
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pos de agentes que surgen de contrastar fa intervencién propuesta respecto de la si-
tuacion sin proyecto,

Correctamente aplicados ambos métodos arrojan iguales resultados y, la eleccion de
uno de ellos para efectuar la evaluacion econémica dependera en buena medida de
las caracteristicas del problema a resolver por el proyecto y de fas posibilidades de
desagregacion de la informacién disponible.

3.3. IDENTIFICACION DE LOS BENEFICIOS Y COSTOS SOCIALES DE LOS

PROYECTOS VIALES

La magnitud de los beneficios sociales en funcién del tiempo, de los proyectos viales
pueden sintetizarse en las siguientes categorias:

En la medida que el proyecto implica fa mejora en las condiciones de circula-
cién de la via se reduce el costo generalizadc de viajes para los usuarios, lo
cual determina dos tipos de ahorro de recursos para aquellos usuarios gue
componen ef trafico normal e inducido:

a) El valor de los ahorros de tiempo de viaje para los usuarios de la infra-

estructura objeto del proyecto.

El ahorro de los costos de operacion y de mantenimiento de los vehiculos en
terminos de combustibles, repuestos, etc.

L.os costos sociales se integran fundamentalmente con las siguientes categorias;

9]

0

Los costos de inversion del proyecto correspondientes tanto a ia fase
inicial de ejecucion como a lo largo de su vida (il

Los costos de mantenimiento y operacién de infraestructura considera-
dos como beneficio social en el apartado anterior, puede también llegar
& ser un costo social si de la comparacion de la situacion con y sin pro-
yecto surge la necesidad de aumentar |la aportacion de recursos pro-
ductivos por ese concepto.

El valor de las externalidades de tipo medicambiental (ruido, paisaje,
contaminacion atmosférica, del agua, etc.) que en la fase de gjecucidn
y/o operacion que afectan negativamente &l bienestar de personas.

El aumento de los costos de recursos productivos de usuarios y de la
operacion y mantenimiento de infraestructuras complementarias en los
cuales se produzca probiemas de congestién como consecuencia del
incremento de la demanda del proyecto.

El valor de la tierra, relacionado a las expropiaciones y a su reubicacion.

3.4, IDENTIFICACION DE LOS BENEFICIOS Y COSTOS SOCIALES DE LOS
PROYECTOS DE TRANSPORTE POR CABLE

En el Subsistema de Transporte por Cable, se identifican los siguientes beneficios:

Ahorro en tiempos de viaje.

Consumo de energia limpia (renovable).

Cero accidentabilidad.

Mayor confort y seguridad.

/
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+ Regularidad de servicio.

Costos identificados para el proyecto:

»  Expropiaciones.
+ Costos de inversién.

» Costos de operacidn.

3.5. VALORACION DE LOS BENEFICIOS Y COSTOS SOCIALES

En virtud que la evaluacion econémica busca cuartificar fa contribucion neta al bienes-
tar de la sociedad que hace la intervencion en la infraestructura vial, es necesario que
los beneficios y costos identificados sean correctamente valorados, ya que la teoria
economica planiea que el valor se encuentra asociado con el bienestar o utilidad.

Los impactos de los proyectos sobre el bienestar se reflejan en la modificaciéon que
estos generen en los mercados de bienes, insumos y factores, tanto a través de cam-
bios en el consumo de diferentes bienes y servicios como en el uso de recursos, in-
sumos y factores. Por lo tanto, es preciso que los precios que surjan de estos merca-
dos de la interaccion de la oferta y la demanda sean sefiales correctas para la eficien-
te asignacion de los recursos.

L.os proyectos viales como se vio suponen beneficios fundamentalmente en términos
de ahorros de recursos y del consumo de mayores servicios de transporte, para lo cual
a su vez se debe incurrir en costos de inversion y de mantenimiento que imptican {a
utilizacidn de insumaos y factores productivos.

Para el analisis del presente caso, se ha considerado como linea base al sistema de
transporte publico actual.

» Ahorro en tiempos de Viaje

Roldos - Ofeiia

Tiempo de viaje Bus Convencional 0:41:00

Tiempo de viaje Transporte por Cable 0:12:00

Ahorro 0:29:00

Aherro tiempo de vigje 29 min (aprox 70%)
Valor del Tiempo de Viaje {USD/h} $ 2.00

a) Ahorro por Viaje $ 0987

b) # de Viagjes/dia estimado 33.600

) Total dia {eguivalente} (a*b) % 32.480

d) Total Mes (27 dias equivalertes} {c*27) | § 876.560

Total Afic (d*12) $ 10.523.520

* [ndices de consumo de diésel por los buse%‘d
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Para el sector Ofelia Roldds, se estima el siguiente consumo de diésel:

Ofelia- Roldds
Demanda (pas/dia) 33.600
lota operativa (Integracion en termi-| 32 **
nal La Ofelia)
Promedic Km/dia recorrido por bus 200 km/dia **
Recorrido total de |a flota 6400 km/dia
Consumo (Km/Gal diesel) 8
Numero de galones total de la ficta 800 galones/dia
Precio Diésel $1.04
Consumo Combustible {dia) $ 832
Consumo Combustible (mes) $ 22.464,00
Consumo Combustible (afio)** $ 269 568

* Fuente: Dato Actualizade del Estudio de demanda para primera linea de Metro de Quito, 2011
** Fuente: Corredor Central Norte-Secretaria de Movilidad

El consumo de combustible se encuentra subsidiado. Precio internacional de galdn de
diesel $2.20.

+ Indices de consumo energia eléctrica por el subsistema de cables

En Ja linea de cable se estima un consumo de energia eléctrica anual de 2.400 MW
{megavatios) {datos extraidos de experiencia de las ciudades de Medellin y La Paz)
con un costo de $0.06 el KW (kilovatios). Con estos datos basicos se calcula que
anualmente el costo aproximado de operacion seria de $144.000 ddlares, es decir un
53,41% menor que el costo de operacidén con combustibie fosil (digsel).

Esta importante diferencia econdmica tiene implicaciones aun mayores no cuantifica-
das en este andlisis, fas cuales corresponden a los impactos negativos al ambiente, en
donde el consumo de combustible fésil {(no renovable), como lo es el diésel es larga-
mente perjudicial, puesto que afecta a la huella de carbone en todo lo que tiene gque
ver con su extraccion y produccion, asi como los efectos de ia contaminacion genera-
do por los vehiculos (buses) que inciden en el incremento del efecto invernadero y los
impactos en la salud de los ciudadanos.

Por su parte, el utilizar la energia eléctrica, llamada energia limpia o renovable, no
produce efectos como los antes indicados, por io que su uso es supremamente positi-

vo en todos los aspectos.jo/

-
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4, RECOMENDACIONES

De acuerdo a las politicas definidas en el PMM 2009-2025, se establece la prioridad
de los desplazamientos en Transporie Publico sobre los desplazamientos en transpor-
te privado. De los proyectos propuestos en los numerales anteriores, referidas a in-
crementar y/o mejorar ta oferta vial, implicaria ia facilidad en la circulaciéon de los
vehiculos particulares, incentivando su uso, con lo cual en poco tiempo las vias lega-
rian a niveles de saturacion.

En el tema particular de la Zona Noroccidental del DMQ, es complejo ia construccién
de nuevas vias, ya que no se puede hacer este tipo de corredores en zonas de pen-
dientes y topografia montafiosa abrupta e irregular, sino que serian vias compartidas
entre el TP y TPr.

El andlisis precedente permite llegar a la conclusion de que el susbsistema de cables
(tipo teleférico) es mas conveniente con respecto al subsistema de buses convencio-
nales apoyados con la ampliacion o incorporacion de nueva oferta vial, tomando en
cuenta sobre fodo las condiciones y caracleristicas del proyecto analizado, es decir
para transportar pasajeros entre la Estacidén de Transferencia Ofelia y los barrios altos
de la zona noroccidental de la ciudad de Quito.

En resumen, los argumentos que permiten llegar a la conclusion general, se describen
a continuacién;

= El subsistema de transporte por cable mejorara significativamente el nivel de
servicio a los usuarios de este medio de transporte publico, debido a las si-
guientes razones:
o Considerable ahorro de tiempo de vigje.

o Confort en el vigje, ya que las cabinas del susbsistema de cables son
para transportar personas solo sentadas. Ademas, la visual que se ten-
dra desde el aire, ofrecera un viaje confortable para los usuarios.

o La continuidad del desplazamiento a una velocidad constante hara que
se evite los arranques, frenadas o maniobras de rebasamiento que son
parte de la operacion de los buses, con lo cual la calidad del viaje sera
una experiencia que valoraran positivamente {os usuarios,

+ El transporte por cable constituye una forma sostentble de movilizacion de per-
sonas debido a la utilizacidén de energia eléctrica (energia limpia renovable), si-
tuacién que se enmarca deniro de las politicas nacionales (cambic de la matriz
energética) y municipales (movilidad sustentable), las cuales a su vez son eco
de los grandes lineamientos y estrategias a las que se han adherido nuestro
pais y la ciudad de Quito en diversos eventos.

+ Las experiencias en donde se estan ulilizando los sistemas de cable para la
transporfacion publica de pasajeros ha side un éxito, no solo en el aspecto ba-
sico de [a movilidad, sino en los impactos positivos de mejoramiento det en-
torno urbano y fa reactivacion econdmica de los barrios periféricos a donde se
atendera con estos servicios, 10 que ha constituido una mejora sustancial de la
calidad de vida para los ciudadanos de menores recursos econémicos.

« lLas propuestas para solventar las deficiencias del actual servicio de transporte
publico a travées de la ampliacién o dotacién de nueva oferta vial no es una es-
trategia sostenible, primeramente porque los vehiculos de transporte (buses
convencionales a diésel} se oponen a la visién futura de una movilidad susten-
table y, en segundo lugar, porque la motorizacion que continua en su creci-
miento, terminara por saturar la capacidad vial y por ende se terminara afec- -
A
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tando la calidad del servicio de transporte publico, lo que a la vez se traduce en
un desmedro de la calidad de vida de la gran mayoria de los ciudadanos de los
sectores periféricos de nuestra ciudad.

Por lo expuesto, se determina que es recomendable el desarrollo de un proyecto para
la dotacion de un sistema de cables (tipo teleférico) para atender la demanda de movi-
lizacién, de una forma eficiente y de alta calidad, de los moradores de los barrios de la
zona noroccidental de Quito, situacion que podria ser conveniente ir replicando pro-
gresivamente en el resto del territorio del DMQ en donde las condiciones lo justifiquen
como en el presente caso.

Atentamente, )

/ / /'/’

/£

Arg. Marcelo Narvaez

Direccion de Politicas y Planeamiento de la Movilidad

Secretaria de Movilidad

Ing. Roberto Noboa il

Direccion de Gestion de la Movilidad
Secretaria de Movilidad

Pagina 27|27



