QUITO

SECRETARIA GENERAL DEL CONCEJO
Informe No. IC-O-2017-206

COMISION DE AMBIENTE
ORDENANZA FECHA SUMILLA
PRIMER DEBATE:
SEGUNDO DEBATE:
OBSERVACIONES:

. Sefior Alcalde, para su conocimiento y el del Concejo Metropolitano de Quito,
remitimos el siguiente Informe emitido por la Comisién de Ambiente, con las
siguientes consideraciones:

1.- ANTECEDENTES:

1.1.- Mediante oficio No. SG1541 de 07 de junio de 2017, la Secretaria General del
Concejo remite a la Comision de Ambiente el proyecto de Ordenanza Metropolitana
Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana No. 213, Sustitutiva del Titulo V, “Del
Medio Ambiente”, Libro Segundo del Coédigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito, reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159,
presentado por el Abg. Eduardo Del Pozo, Concejal Metropolitano y presidente de la
referida Comision, mediante oficio No. 177-EP-2017 de 07de junio de 2017.

' 1.2.- Con oficio No. SG2123 de 01 de agosto de 2017, el Secretario General del Concejo
Metropolitano notifica al Concejal Eduardo Del Pozo, presidente de la Comisién de
Ambiente; asi como a Juan Carlos Avilés y Richard Vilches Moreno, representantes
del Colegio de Ingenieros Ambientales de Pichincha, sobre la calificaciéon de la
solicitud al acceso a la silla vacia para la discusion del proyecto de Ordenanza en
referencia.

1.3.- Los ocupantes de la Silla Vacia remiten un documento en el cual constan las
observaciones y recomendaciones generales formuladas al proyecto de Ordenanza
Metropolitana Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana No. 213, Sustitutiva del
Titulo V, “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo del Cédigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito, reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159.

1.4.- La Comision de Ambiente, en sesidén extraordinaria de 14 de agosto de 2017,
conoci® y analizd los informes, técnicos y legal, emitidos sobre el proyecto de
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Ordenanza, asi como las observaciones formuladas por las y los Concejales
Metropolitanos y por los ocupantes de la Silla Vacia, al respecto.

2.- INFORMES TECNICOS:

2.1.- Mediante oficio No. 242-AMT-2017, el Director General Metropolitano de
Transito de la Agencia Metropolitana de Transito, remite un informe en el que
constan los datos histéricos del proceso de revision vehicular, referente a los
controles aleatorios realizados en la via publica, al igual que las sanciones aplicadas
en los ultimos cinco anos.

2.2.- Con oficio No. SM-01363 2017, recibido el 14 de agosto de 2017, la Secretaria de
Movilidad (S), remite sus recomendaciones al respecto y adjunta el Informe Técnico
No. [-070817, mediante el cual la Agencia Metropolitana de Transito efecttia el
analisis de factibilidad de implementar la prueba de Material Particulado 2.5 en la
Revision Técnica Vehicular.

3. INFORME LEGAL:

Con oficio referencia la Expediente Procuraduria No. 2017-01458 de 26 de junio de
2017, el Dr. Gianni Frixone Enriquez, Procurador Metropolitano (E), remite sus
observaciones y recomendaciones al proyecto de Ordenanza Metropolitana
Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana No. 213, Sustitutiva del Titulo V, “Del
Medio Ambiente”, Libro Segundo del Cddigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito, reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159; no
obstante lo indicado, emite su criterio legal favorable a la referida propuesta.

4.- DICTAMEN DE LA COMISION:

La Comision de Ambiente, luego de conocer y analizar el expediente con los
informes técnicos y legal que forman parte del mismo; y, discutir y analizar las
observaciones presentados por las y los Concejales Metropolitanos y por los
representantes a la Silla Vacia, en sesion extraordinaria realizada el 14 de agosto de
2017 y con fundamento en los articulos 57 literal a), 87 literal a) y 322 del Cddigo
Organico de Organizacién Territorial, Autonomia y Descentralizacién; acogiendo las
observaciones propuestas por las y los Concejales, asi como en los informes que
conforman el expediente, emite DICTAMEN FAVORABLE, para que el Concejo
Metropolitano conozca el proyecto de Ordenanza Metropolitana Reformatoria a la
Ordenanza Metropolitana No. 213, Sustitutiva del Titulo V, “Del Medio Ambiente”,
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Libro Segundo del Cdédigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito,
reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159.

Dictamen que la Comision pone a consideracion del Concejo Metropolitano.

Atentamente,
o, zy/

f
Ing. C os Paez .
Concejal etropohtano
Ambiente
Sra. Lucia Travez
Concejala Metropolitana
Accidn: Responsable: Unidad: Fecha: Sumilla:
Elaborado por: Jaime Moran Paredes Prosecretaria General 21/08/2017 74
Revisado por: Diego Cevallos Salgado Secretaria General 21/08/2017
Verificacion votacidn: Pamela Albuja Gestidén de Comisiones 21/08/2017 7/, /
!
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Proyecto de Ordenanza Metropolitana Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana 0213
Sustitutiva del Titulo V, “DEL MEDIO AMBIENTE”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para
el Distrito Metropolitano de Quito, reformada por la Ordenanza Metropolitana Nro.159 de
fecha 23 de diciembre del 2011

" EXPOSICION DE MOTIVOS

El trdnsito y transporte en las ciudades, asi como la calidad del combustible son factores que
inciden directamente en la condicidn del aire que se respira en las urbes. A su vez un aire
limpio y en la medida de lo posible libre de contaminantes constituye una condicién necesaria
para la salud humana que es un derecho constitucionalmente reconocido y cuya garantia es
obligacidn del Estado.

La Constitucion determina que la salud es un derecho cuya realizacion se vincula al ejercicio de
otros derechos, entre ellos el derecho a un ambiente sano.

La contaminacion atmosférica tiene consecuencias en la calidad de vida y la salud de la
poblacién, es por esta razén que organismos como la Organizacion Mundial de la Salud
consideran fundamental que los gobiernos competentes atiendan esta problematica.

Segun la informacién de la Secretaria de Ambiente, la Huella de Carbono para la ciudad de
Quito, es de 5.164.946 ton CO2eq; del total de emisiones el porcentaje mas alto corresponde
al sector transporte, con 2.902.402 ton CO2eq (56%)".

En el informe de la consultoria para el Manejo de la Calidad del Aire del distrito Metropolitano
de Quito se indica: “En el Distrito, ademas de la calidad del aire, existe un problema especifico
a abordar: el de las emisiones de los vehiculos a diésel, no solo por su incidencia en la calidad
del aire monitoreado, sino por sus directos impactos en el patrimonio cultural y construido, y
especialmente en peatones y ciudadanos que realizan diferentes actividades en la via publica,
y que sufren a diario los impactos de esas emisiones, claramente visibles {...)”*

El Inventario de Emisiones Contaminantes Criterio del DMQ correspondiente al afio 2011,
arroja que la mayor cantidad de emisiones de material particulado generado en el Distrito
proviene de vehiculos a diésel principalmente buses (12.7%) y transporte de carga (37.6%).

Lo anterior, evidencia la necesidad de tomar acciones para mitigar la contaminacion
ocasionada por la emision de vehiculos de transporte publico.

La Agencia Metropolitana de Transito realiza controles de revision técnica vehicular en via
publica, estos controles tienen entre sus principales objetivos mitigar la contaminacién
ambiental producida por emisiones atmosféricas de fuentes moviles. Producto de estos

' Reduccién y Compensacién de la Huella de Carbono / Secretaria de Ambiente DMQ
http://www.quitoambiente.gob.ec/ambiente/index.php/cambio-climatico/programas-y-
proyectos/reduccion-y-compensacion-de-la-huella-de-carbono-en-el-dmg

? Consultoria: Actualizacién del Plan de Manejo de la Calidad del Aire 2005-2010. Quito, febrero 2015




controles la mayoria de citaciones ocurren porque los vehiculos, en especial de transporte
publico y escolar, sobrepasan los limites de opacidad permitidos por la normativa.

La ciudadania evidencia la problematica a que hacemos referencia, y por ello nos encontramos
ante la necesidad de reformar el sistema de control a través de un cambio normativo dentro
del marco de las competencias del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito.

Quito fue ciudad pionera en el Ecuador en implementar la revisidn técnica vehicular, su
aplicaciéon ha dado resultados importantes en materia ambiental; creando un precedente
valioso para el pais.

ORDENANZA METROPOLITANA No.

EL CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO

CONSIDERANDO:

Que, el Articulo 14 de la Constitucidn establece que: “Se reconoce el derecho de la
poblacidn a vivir en un ambiente sano y ecolégicamente equilibrado, que garantice la
sostenibilidad y el buen vivir, sumak kauwsay. Se declara de interés publico la
preservacion del ambiente y la prevencién del dafio ambiental. (...)”;

Que, el Articulo 32 de la Constitucién dice: “La salud es un derecho que garantiza el Estado,
cuya realizacidn se vincula al ejercicio de otros derechos, entre ellos el derecho al
agua, la alimentacion, la educacion, la cultura fisica, el trabajo, la seguridad social, los
ambientes sanos (...)”

Que, el Articulo. 72 de la Constitucidn es mandatorio en cuanto dispone que el Estado debe
establecer mecanismos eficaces y medidas adecuadas para eliminar o mitigar las
consecuencias ambientales nocivas.

Que, el numeral 6 del Articulo 264 de la Constitucion de la Republica del Ecuador establece
que es competencia exclusiva de los gobiernos municipales “Planificar, regular y
controlar el transito y el transporte terrestre dentro de su territorio cantonal.”;

Que, que el articulo 7 incisos primero y segundo del Cddigo Organico de Ordenamiento
Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD), dispone: “Facultad normativa.-
Para el pleno ejercicio de sus competencias y de las facultades que de manera
concurrente podrdn asumir, se reconoce a los consejos regionales y provinciales,
concejos metropolitanos y municipales, la capacidad para dictar normas de caracter
general, a través de ordenanzas, acuerdos y resoluciones, aplicables dentro de su
circunscripcion territorial. El ejercicio de esta facultad se circunscribird al dmbito
territorial y a las competencias de cada nivel de gobierno, y observara lo previsto en la
Constitucién y la Ley.”;



Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

Que,

el literal k) del articulo 84 del Cddigo Orgéanico de Ordenamiento Territorial,
Autonomia y Descentralizacion (COOTAD) dispone entre las funciones del Gobierno del
Distrito Autonomo Metropolitano: “Regular, prevenir y controlar la contaminacién
ambiental en el territorio cantonal de manera articulada con las politicas ambientales
nacionales”;

el inciso segundo del articulo 130 del COOTAD, dispone que es competencia exclusiva
de los Gobiernos Autdnomos Descentralizados Municipales planificar, regular y
controlar el transito, el transporte y la seguridad vial, dentro de su territorio cantonal;

el articulo 87 literal a) del Cédigo Organico de Ordenamiento Territorial, Autonomia y
Descentralizacién (COOTAD), manda que al Concejo Metropolitano le corresponde:
“Ejercer la facultad normativa en las materias de competencia del gobierno auténomo
descentralizado metropolitano, mediante la expedicion de ordenanzas metropolitanas

()"

el articulo 30.5 literal j) de la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial, determina como competencia de los Gobiernos Auténomos
Descentralizados Metropolitanos y Municipales: “j) Autorizar, concesionar o
implementar los centros de revisién y control técnico vehicular, a fin de controlar el
estado mecanico, los elementos de seguridad, la emision de gases y el ruido con origen
en medios de transporte terrestre”;

el articulo 1 de la Ordenanza Metropolitana Nro. 0250 de 17 de abril de 2008 en su
parte pertinente establece que: “El Fondo Ambiental estd constituido por los montos
provenientes de la recaudacion por concepto de derechos y costos ambientales,
administrativos, multas impuestas por incumplimiento de las normas (...)”

el articulo 307 del Reglamento a la Ley Orgdnica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial sobre la Revision Técnico Vehicular sefiala: “La revision técnica vehicular
es el procedimiento con el cual, la Agencia Nacional de Regulaciéon y Control del
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial o los gobiernos auténomos
descentralizados, segin el ambito de sus competencias, verifican las condiciones
técnico mecanico, de seguridad, ambiental, de confort de los vehiculos, por si mismos
a través de los centros autorizados para el efecto (...)".

En ejercicio de sus atribuciones constitucionales y legales

EXPIDE:

LA ORDENANZA METROPOLITANA REFORMATORIA A LA ORDENANZA METROPOLITANA
0213 SUSTITUTIVA DEL TITULO V, “DEL MEDIO AMBIENTE”, LIBRO SEGUNDO, DEL CODIGO

MUNICIPAL PARA EL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO, REFORMADA POR LA

ORDENANZA METROPOLITANA NRO.159 DE FECHA 23 DE DICIEMBRE DEL 2011



Articulo 1.- Sustitayase en el Articulo 11.375.7 de la Ordenanza Metropolitana 0213 Sustitutiva
del Titulo V. “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito, reformada por la Ordenanza Metropolitana Nro.159, el texto de los
numerales 2 y 3 por los siguientes:

“Art. 11.375.7 .-

2. Los vehiculos nuevos destinados al servicio publico o comercial, deberan ser
sometidos a la Revision Técnica Vehicular en un plazo de treinta (30) dias contados a
partir de la fecha de su adquisicion y no estaran exentos de la Revisidn Técnica
Vehicular.

3. Lo previsto en el numeral uno no implica exoneracion de la revision de la legalidad
de su propiedad o tenencia, la cual es obligatoria antes de la matricula en todos los

. casos.”

Articulo 2.- Sustituyase el texto del Articulo.l1.375.22 por el siguiente:

“Los limites maximos permitidos de emisiones para vehiculos a diésel son los que
constan en la siguiente tabla:

Vehiculo afio modelo Porcentaje maximo
de opacidad
2019 en adelante 30%
2000 al 2018 50%
1999 y anteriores 60%

Si la norma técnica nacional vigente es mas estricta que la prevista en esta Ordenanza
se aplicara lo ahi establecido.”

Articulo 3.- Rempldcese el texto del Articulo 11.387.1 de la Ordenanza Metropolitana 0213
Sustitutiva del Titulo V. “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito, por el siguiente:

“Art. 11.378.1.- Si un vehiculo seleccionado en la via publica para que se le realice el
control aleatorio, sobrepasare los limites maximos permisibles de emisién de gases
contaminantes o de opacidad, serd multado con el diez por ciento (10%) de una
Remuneracion Basica Unificada, citado a un centro de revisidn y control vehicular y de
ser el caso, detenido.”

Articulo 4.- Sustituyase el texto del Articulo 11.379.1 de la Ordenanza Metropolitana 0213
Sustitutiva del Titulo V. “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito, Seccion IX, por el siguiente:

“Art.ll 379.1. Los vehiculos que no concurrieren dentro del plazo establecido en esta
Ordenanza, a la segunda, tercera o cuarta revisiones, segin sea el caso, seran
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sancionados con una multa mensual acumulativa del cuatro por ciento (4%) de una
Remuneracién Basica Unificada para los vehiculos particulares y del diez por ciento
(10%) de una Remuneracion Basica Unificada para los del transporte publico.”

Articulo 5.- Sustitiyase el texto del Articulo 1.379.6 de la Ordenanza Metropolitana 0213
Sustitutiva del Titulo V. “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo, del Codigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito, Seccidn IX , Paragrafo |, por el siguiente:

“Art.11.379.6.- Los propietarios o tenedores de los vehiculos de servicio publico que se
encuentren sometidos a control de la entidad metropolitana encargada del servicio y
administracidn del transporte publico, que no lleven sus vehiculos a los centros de
revision y control vehicular para someterlos a la revisién técnica dentro de los plazosy
conforme a las convocatorias que emite dicha entidad, seran sancionados con una
multa mensual acumulativa del ocho por ciento (8%) de una Remuneracion Bdsica
Unificada.”

Articulo 6.- En el primer inciso del Articulo 11.379.7 de la Ordenanza Metropolitana 0213
Sustitutiva del Titulo V. “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito, Seccién IX , Paragrafo |, sustitiyanse las palabras “Empresa
Metropolitana de Servicios y Administracion del Transporte (EMSAT), por “Entidad
Metropolitana Encargada del Servicio y Administracion del Transporte Publico” .

En el segundo inciso del mismo articulo cambiese las palabras: “doscientos ddlares de los
Estados Unidos de Norte América” por “una Remuneracidn Basica Unificada”.

Articulo 7.- Sustitiyase en el texto del Articulo 11.379.8 de la Ordenanza Metropolitana 0213
Sustitutiva del Titulo V. “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito, Seccién IX , Pardgrafo Il, las palabras “de la Corporacién para
el Mejoramiento del Aire de Quito CORPAIRE” por “del Municipio del Distrito Metropolitano de
Quito y luego de la palabra multa sustittyase la frase “de diez dédlares de los Estados Unidos de
Norteamérica” por “del 5% de una Remuneracién Bdsica Unificada”.

Articulo 8.- Sustitiyase el texto del Articulo 11.379.9 de la Ordenanza Metropolitana 0213
Sustitutiva del Titulo V. “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito, Seccién IX, Paragrafo Il, por el siguiente:

“Art. 11.379.9.- Los vehiculos que fueren sometidos a controles aleatorios en la via
publica halldndose como condicionados en la revision técnica vehicular y que no
hubieren concurrido y aprobado en ella dentro del plazo fijado para el efecto, seran
sancionados con una multa mensual acumulativa del cuatro por ciento (4%) de una
Remuneracién Basica Unificada, para los vehiculos particulares, y, del diez por ciento
(10%) de una Remuneracion Bésica Unificada para los vehiculos del transporte publico
o comercial, y conducidos de manera inmediata a un centro de revisién y control
vehicular para que se les practique la revision correspondiente, la misma que serd
considerada como la segunda revision. En caso de encontrarse los vehiculos
condicionados en la segunda o tercera revision se aplicara la misma sancién de este
articulo.”



Articulo 9.- Sustitiyase el texto del Articulo 11.379.13 de la Ordenanza Metropolitana 0213
Sustitutiva del Titulo V. “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para el
Distrito Metropolitano de Quito, Seccién IX , Paragrafo Il, por el siguiente:

“Art. 11.379.13.- Los vehiculos que no obstante haber aprobado la revision técnica
vehicular, fueren citados por tres ocasiones en la via publica sin que se les hubiere
corregido los defectos detectados en los controles aleatorios previos, seran
sancionados con una multa de una Remuneracion Basica Unificada e inmediatamente
conducidos al Centro de Revision y Control Vehicular mas cercano. Para el caso de
vehiculos del transporte publico y comercial, ademads, se le retirardn la habilitacion
operacional, la misma que sera devuelta solo con la presentacién del certificado que
acredite que el vehiculo ha aprobado la revision técnica vehicular.”

Articulo 10.- Sustituyase el texto del Articulo 1l. 379.24 por el siguiente:

“Articulo. 11.379.24.- Como requisito de aprobacion del proceso de revision técnica
vehicular obligatoria, los vehiculos destinados para el transporte publico y transporte
comercial deben someterse a pruebas estaticas y dinamicas para la medicion de
potencia y emision de gases.”

Articulo 11.- En el Capitulo lll “De la Contaminacién Vehicular”, Seccion Il “De la Revision
Técnica Vehicular”, Paragrafo IV “Del Control de la Contaminacién dentro de los limites
maximos” agregar los siguientes articulos a continuacién del Art.11.375.19:

Art.11.375.20.- Los propietarios de vehiculos que utilicen dispositivos post combustion,
como catalizadores u otros, deberan grabar o etiquetar estos dispositivos con la
informacién del nimero de chasis del vehiculo. Este grabado o etiquetado debera
estar ubicado en una zona visible del dispositivo y ser legible e indeleble.

En el caso de vehiculos que vienen con este tipo de dispositivos de fabrica, la
disposicion sera aplicable a partir del primer cambio o reposicién de dicho dispositivo
post combustién.

Lo dispuesto en los incisos primero y segundo de este articulo serén requisitos
obligatorios para aprobar la revision técnico vehicular.

Articulo 11.375.21.- Los vehiculos nuevos de procedencia nacional o internacional que
se comercialicen en el Distrito Metropolitano de Quito o ingresen a operar como parte
del sistema de transporte publico o transporte comercial del Distrito, deberan cumplir
previamente a su comercializacién, con el proceso de verificacion estandarizada de
cumplimiento de normas para el Distrito Metropolitano de Quito, sustentadas en un
Informe Técnico de Evaluacion de la Conformidad realizado por la entidad acreditada
designada por la autoridad competente, que compruebe que el vehiculo cumple con
los parametros establecidos por la normativa vigente.

El informe al que hace referencia el inciso anterior, debera observar los mismos
pardmetros técnicos utilizados en los controles de opacidad de la Revisién Técnico



Vehicular y sera emitido por la entidad acreditada o designada por la autoridad
competente.

Esta verificacion debera incluir pruebas fisicas y asegurar el cumplimiento de las
normas técnicas vigentes.

DISPOSICIONES GENERALES

PRIMERA.- Los vehiculos que a partir del afio 2018 ingresen al sistema de transporte publico y
comercial del Distrito Metropolitano de Quito, deberan cumplir al menos con los estandares
técnicos y mecdnicos establecidos por la Norma Euro Il y procurar la mejor tecnologia
ambiental disponible.

SEGUNDA.- Los requisitos minimos a cumplirse tanto en la verificacién estandarizada de
cumplimiento de normas como en la Revisién Técnica Vehicular, son los establecidos en la
Norma Técnica Ecuatoriana NTE INEN 2205 "Vehiculos automotores. Bus urbano", publicada
en el Registro Oficial nimero 100 de 4 de enero de 1999, y demads reglamentos técnicos
aplicables vigentes.

TERCERA.- El veinte por ciento de las multas recaudadas por infracciones en la revision técnico
vehicular y controles aleatorios en via publica ingresaran al Fondo Ambiental con el objeto de
que se utilicen en los programas y proyectos para el mejoramiento de la calidad del aire de
Quito.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

PRIMERA.- La aplicacion de los limites de opacidad establecidos en el articulo 2 de la presente
Ordenanza, entraran en vigencia para la Revision Técnica Vehicular a partir del afio 2018.

SEGUNDA.- En el plazo de 90 dias después de la sancién de la presente Ordenanza, la
Secretaria de Movilidad en coordinacion con la Secretaria de Ambiente emitiran los
protocolos para la verificacion estandarizada de cumplimiento de normas, Revisién Técnica
Vehicular, y el protocolo de estandarizacion de los equipos de medicion de emisiones.

TERCERA.- Durante los afios 2018 y 2019 en uno de los Centros de Revisién Técnica Vehicular
se realizara la medicién del parametro de material particulado con didmetro aerodinamico
menor a 2.5 micras, asi como la medicién de emisiones al aire tanto en vehiculos a gasolina
como a diésel.

Con la informaci6n obtenida, producto de las mediciones a que se refiere el inciso anterior, la
Secretaria de Ambiente en coordinacidn con el ente encargado de la verificacion, debera hasta
el 31 de diciembre del 2019 emitir la propuesta de normativa para establecer los limites
maximos permitidos del pardmetro material particulado con didmetro aerodindmico menor a
2.5 micras en el Distrito Metropolitano de Quito. Lo anterior sera informado a la autoridad
pertinente para su inclusién en el Manual Técnico.



DISPOSICIONES DEROGATORIAS

PRIMERA.- Derdguese los Articulos 11.379.10 y 11.379.11 de la Seccién IX Paragrafo I
“Incumplimiento en los controles aleatorios en la via publica”.

SEGUNDA.- Derdguese el Articulo 11.376.2.

DISPOSICION FINAL

La presente Ordenanza entrard en vigencia a partir de su sancién, sin perjuicio de su
publicacién en la Gaceta Oficial y pagina web institucional.

Dada en la Sala de Sesiones del Consejo Metropolitano de Quito, el... de ...de 2017.



Abg. Eduardo Del Pozo
CONCEJAL

MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO
\
Oficio No. 177-EP-2017 W
Quito, 6 de junio de 2017 20i7 - OFO2H3

N
Abogado %’

Diego Cevallos Salgado
SECRETARIO GENERAL DEL CONCEJO METROPOLITANO DE QUITO
Presente.

De mi consideracion:

Adjunto al presente sirvase encontrar el “PROYECTO DE ORDENANZA METROPOLITANA
REFORMATORIA A LA ORDENANZA METROPOLITANA 0213, SUSTITUTIVA DEL TiTULO V, DEL
MEDIO AMBIENTE, LIBRO SEGUNDO, DEL CODIGO MUNICIPAL PARA EL DISTRITO
METROPOLITANO DE QUITO, REFORMADA POR LA ORDENANZA METROPOLITANA NO. 1597, a
fin de que se proceda con el tramite correspondiente para su aprobacion en el Pleno del
Concejo Metropolitano de Quito, de acuerdo a la Normativa Nacional y Local.

Con los sentimiento de consideracidn y estima.

Anexo.: Proyecto de Ordenanza

SA/MS
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R A A S
SECRETARIA GENERAL DEL CONCEJO

OfiioNossg. 1241

Quito D.M,, 07 JUN 2017

Ticket GDOC: 2017-080243
Abogado

Eduardo Del Pozo
Presidente de la Comision de Ambiente

Presente

Asunto: Revision requisitos formales proyecto de Ordenanza
Metropolitana Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana No.
213, Sustitutiva del Titulo V, “Del Medio Ambiente”, Libro
Segundo, del Cédigo Municipal para el Distrito Metropolitano
de Quito, reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159.

De mi consideracion:

Mediante oficio No. 177-EP-2017, de 6 de junio de 2017, recibido en esta Secretaria el 7 de junio
el afio en curso, por usted suscrito, remite el proyecto de Ordenanza Metropolitana
Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana No. 213, Sustitutiva del Titulo V, “Del Medio
Ambiente”, Libro Segundo, del Cédigo Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito,
reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159; por lo que, de conformidad con lo
previsto en el literal a) del articulo 13 de la Resolucién de Concejo No. C 074, esta Secretaria ha
procedido a realizar la revisién de los requisitos formales de dicho proyecto, previo al envio a
la Comision competente en la materia, respecto de lo cual me permito informar lo siguiente:

- El proyecto de Ordenanza en referencia cumple los requisitos previstos en el
Codigo Orgénico de Organizacién Territorial, Autonomia y Descentralizacién —
COOTAD, asi como en la Resolucién del Concejo Metropolitano No. C 074, es
decir, se refiere a una sola materia, contiene exposicion de motivos, considerandos
y articulado, asi como la referencia a las normas preexistentes que se modifican y
derogan a través del proyecto.

En tal virtud, remito el proyecto de Ordenanza en referencia a la Comisién de su Presidencia,
a fin de que en cumplimiento de lo establecido en el literal b) del articulo 13 de la Resolucién
de Concejo No. C 074, se sirva incluir el conocimiento del mismo en sesién ordinaria o

extraordinaria de la Comisién de Ambiente, en un plazo maximo de 15 dias.
Pagina 1 de 2
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Se deja constancia de que la presente revision de formalidades se realiza sin perjuicio del
ejercicio de las competencias de las Comisiones, como drganos asesores del Cuerpo Edilicio, y
las distintas dependencias municipales, con relacion a la revisiéon de la pertinencia legislativa,

técnica y juridica del proyecto en referencia.
Particular que comunico para los fines pertinentes.

Atentamente,

Lz
7 &
iego Cevallos Salgado
ecretario General del Concejo Metropolitano de Quito

Accion: Responsable: | Unidad: Fecha: Sumilla:

Elaborado por: | D. Cevallos Secretaria 2017-06-07

/

Copia:  Junto con original del expediente, a Secretaria de la Comisién de Ambiente.
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QUITO

S 7 YO B
SECRETARIA GENERAL DEL CONCEJO

OficioN°: §G- £123

Quito D.M,, 01 AGO. 201
Ticket GDOC:

Abogado
Eduardo Del Pozo
Presidente Coimision de Ambiente

Sefor
Juan Carlos Avilés
Colegio de Ingenieros Ambientales de Pichincha

Sefior
Richard Vilches Moreno
Colegio de Ingenieros Ambientales de Pichincha

Presentes

Asunto: Solicitud acceso silla  vacia, proyecto de
Ordenanza Metropolitana Reformatoria a la Ordenanza
Metropolitana No. 213, sustitutiva del Titulo V del Medio
Ambiente, Libro Segundo del Cédigo Municipal para el
Distrito  Metropolitano de Quito, reformada por Ia
Ordenanza Metropolitana No. 159.

De mi consideracién:

Mediante oficio No. 2017-31-07-001-CIAMP, de 28 de julio de 2017, recibido en esta
Secretaria General el 1 de agosto del mismo afio, el sefior Juan Carlos Avilés, Presidente

7

del Colegio de Ingenieros Ambientales de Pichincha (CIAMP), solicita la acreditacién para
acceder a la silla vacia en el Concejo Metropolitano de Quito, para formar parte del debate -

del proyecto de Ordenanza Metropolitana Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana
No. 213, sustitutiva del Titulo V del Medio Ambiente, Libro Segundo del Caédigo
Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito, reformada por la Ordenanza
Metropolitana No. 159, conforme lo establece la Ordenanza Metropolitana No. 102.

De conformidad con lo establecido en el articulo 81, literal b) de la Ordenanza
Metropolitana No. 102, de 3 de marzo de 2016, del Sistema Metropolitano de Participacion

K Péginalde3
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Ciudadana y Control Social, esta Secretaria General ha procedido a verificar el

cumplimiento de los requisitos establecidos en los articulos 80 y 81 del mismo cuerpo

normativo, conforme el siguiente detalle:

Articulos 80 y Requisito Cumplimiento
81, Ordenanza
Metropolitana
No. 102
Articulo 80, 1) | Tener su domicilio civil en el Distrito Metropolitano de Quito si
a)
Articulo 80, 1) | El acta emitida por la organizacién social en la cual se designa al st
b) representante principal y suplente para ocupar la silla vacia; en
el acta de la sesién en la que la organizacién social designe a su
delegado deberd constar expresamente el tema sobre el cual
emitird sus observaciones y comentarios.
Articulo 80, 2) | Ser mayor de edad. st
a)
Articulo 80, 2) | No ser funcionario publico en un cargo relacionado con el tema a st
b) tratarse, ni haber participado como candidato principal o alterno
a concejal o alcalde en el presente periodo legislativo.
Articulo 80, 2) | Tener su domicilio civil en el Distrito Metropolitano de Quito. st
)
Articulo 80, 2) | Copia de cédula. st
d)
Articulo 80, 2) | Direccién domiciliaria, correo electrénico y nimero telefénico st
e) para efectos de las respectivas notificaciones.
La Secretaria General del Concejo podra receptar solicitudes de st

Articulo 81

acreditacion de quienes estén interesados en acceder a la silla
vacia en el Concejo Metropolitano, previo a la aprobacién del
informe de la comisién respectiva para primer debate sobre el
asunto de interés en el que exista la voluntad expresa de

participar

En tal virtud, y considerando que la Comisién de Ambiente se encuentra aun analizando

el proyecto normativo denominado “Ordenanza Metropolitana Reformatoria a la Ordenanza
Metropolitana No. 213, sustitutiva del Titulo V del Medio Ambiente, Libro Segundo del Codigo

Péagina 2 de 3




-
SECRETARIA GENERAL DEL CONCEJO
Municipal para el Distrito Metropolitaﬁo de Quito, reformada por la Ordenanza Metropolitana
No. 1597, y al haberse cumplido con los requisitos y procedimiento previstos en los
articulos 80 y 81 de la Ordenanza Metropolitana No. 102, de 3 de marzo de 2016, del
Sistema Metropolitano de Participacién Ciudadana y Control Social, remito a la Comisién
de Ambiente el requerimiento del Colegio de Ingenieros Ambientales de Pichincha para
acceder a la silla vacia en el debate de la iniciativa normativa antes referida, a través del
sefior Juan Carlos Avilés, en calidad de delegado principal; y, el sefior Richard Vilches
Moreno, en calidad de delegado suplente, a fin de que se programe su participacién en los
debates del proyecto en la Comisién, conforme lo establece la normativa metropolitana

‘ . vigente en la materia.

Conforme lo prevé el articulo 81, literal e) de la Ordenanza Metropolitana No. 102, remito
a los delegados de la Fundacién Ciudadania y Desarrollo copia integra del expediente del
proyecto de “Ordenanza Metropolitana Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana No. 213,
sustitutiva del Titulo V del Medio Ambiente, Libro Segundo del Cédigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito, reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159"

Atentamente,

cretario General del Concejo Metropolitano de Quito

Accién: Responsable: Unidad: Fecha: Sumilla:
Elaborado por: D. Cevallos Secretaria 2017-08,01 ] 77
Ejemplar 1: Destinatarios /

Ejemplar 2: Archivo numérico

Ejemplar 3: Archivo de antecedentes

Ejemplar 4: Secretarfa General del Concejo

CC: Con copia para conocimiento

Ejemplar 5: Concejal Ing. Carlos Paez Pérez, miembro Comisién de Ambiente
Ejemplar 6: Concejal Dr. Pedro Freire Lépez, miembro Comisién de Ambiente
CC: Con copia con documentacién original

Ejemplar 5: Secretaria,de la Comisién de Ambien‘te
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QUITO

SECRETARIA GENERAL DEL CONCEJO

Oficio N°: SG- ~i28
Quito D.M.,
Ticket GDOC: U1 AGO. 2017
Abogado
Eduardo Del Pozo

- Presidente Comision de Ambiente

Sefor
Juan Carlos Avilés
Colegio de Ingenieros Ambientales de Pichincha

Sefior
Richard Vilches Moreno
Colegio de Ingenieros Ambientales de Pichincha

Presentes
Asunto: Alcance, oficio No. SG 2123, solicitud acceso silla

vacia, proyecto de Ordenanza Metropolitana Reformatoria
a la Ordenanza Metropolitana No. 213, sustitutiva del
Titulo V del Medio Ambiente, Libro Segundo del Cédigo
Municipal para el Distrito Metropolitano de Quito,
reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159.

De mi consideracién:

Como alcance al oficio No. SG 2123, de 1 de agosto de 2017, con relacién al tema en
referencia, me permito informar que por un error involuntario en el parrafo final del
mismo se hace relacion a “los delegados de la Fundacién Ciudadania y Desarrollo”, siendo lo
correcto los delegados del “Colegio de Ingenieros Ambientales de Pichincha”.

Particular que comunico para los fines pertinentes.

Atentamente,

Di 05 Sa
Sécretario General del Concejo Metropolitano de Quito

Pagina 1 de 2
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Accibn: Responsable: Unidad: Fecha: Sumilla:
Elaborado por: D. Cevallos Secretaria 2017-08-01 /

7/
Ejemplar 1: Destinatarios /
Ejemplar 2: Archivo numérico
Ejemplar 3: Archivo de antecedentes
Ejemplar 4: Secretaria General del Concejo
CC: Con copia para conocimiento
Ejemplar 5: Concejal Ing. Carlos Paez Pérez, miembro Comision de Ambiente
Ejemplar 6: Concejal Dr. Pedro Freire Lépez, miembro Comisién de Ambiente
CC: Con copia con documentacion original
Ejemplar 5: Secretaria.dela.Comisién.de Ambiente....
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Oficio No 242 - AMT-2017
Quito, 22 de junio del 2017

Abogado

Eduardo Del Pozo

Presidente de la Comision de Ambiente
Concejo Metropolitano de Quito.

Presente.-

Asunto: Respuesta al oficio N° SG 1694. Datos del proceso de
Revisién Técnica Vehicular.

De mi consideracion:

Me refiero al oficio N° SG 1694 de fecha 20 de junio del 2017, mediante el cual en el
marco del proyecto: ~ Ordenanza Metropolitana reformatoria a la Ordenanza Metropolitana
N° 213 de 18 de abril de 2007, sustitutiva del titulo V “ DEL MEDIO AMBIENTE", libro
segundo del cédigo municipal para el Distrito Metropolitano de Quito, reformado por la
Ordenanza Metropolitana N° 159 de 23 de diciembre de 2011", se solicita un informe de la
evolucion de los incumplimientos en los controles aleatorios y las sanciones en la Revision
Técnica Vehicular; y remitir las partes de la consultoria sobre la Revisiéon Vehicular que
tengan relacion al proyecto normativo en mencion .

Al respecto adjunto al presente remito los datos histéricos del proceso de Revision
Técnica Vehicular referente a los controles aleatorios realizados en la via publica, al igual
que las sanciones aplicadas en los Ultimos cinco afos.

Respecto a la informacion de la consultoria que tenga relacion con el proyecto normativo
analizado por la Comisién de Ambiente, debo indicar que los productos de la referida
consultoria se encuentran en etapa de revision, razon por la cual los informes presentados
por el Consultor atin no pueden oficializarse.

iranda Lara
Director General
Agencia Metrop

tropéitano de Transito
itana de Transito

Anexo:

- Reporte de vehiculos sancionados en la via publica
- Valores recaudados por concepto de multas relacionadas al proceso de Revision Técnica Vehicular.
- Total de vehiculos que no aprobaron la Revision Técnica Vehicular, en los Ultimos cinco afos.

ACCION RESPONSABLE [SIGLA UNIDAD| FECHA SUMILLA

ATy

Elaborado por: | Edgar Muiioz AMT-DRAV 2017/06/22 %%

Revisado por: Mariela Veloz AMT-DRAV 2017/06/22 §

Ejemplar 1: Ab. Eduardo Del Pozo, Presidente de la Comision de Ambiente
Ejemplar 2: Agencia Metropolitana de Transito.
Amazonas N33-229 e Inglaterra PBX: 395 2300 . denuncias.amt@quito.gob.ec



1. Reporte de vehiculos sancionados en la via publica por el incumplimiento de
la Revision Técnica Vehicular en los ultimos cinco anos

ADO
0 = ONADO ADO = DO
2013 30.347 16.064 1.204 56
2014 3.824 1.096 38 0
2015 13.072 6.840 293 8
2016 20.975 6.300 227 3
HASTA 20/06/2017 10.090 2.495 72 1
TOTAL
VEHICULOS 78.308 32.795 1.834 68

Fuente: Direccion de Fiscalizacién de la Agencia Metropolitana de Transito.

2. Valores recaudados por concepto de multas relacionadas al proceso de
Revisién Técnica Vehicular en los dltimos cinco ainos.

MULTAS POR -
MULTAS POR  MULTAS POR  INCUMPLIMENTO MULTAS POR NO
CONVOCATORIA RETENCION. ENLOSPLAZOS PRESENTARSEA
DE RTV NO EN LA VIA ENCASODENO LARTVLUEGO
" PRESENTADA PUBLICA APROBAR LA RTV  DE SER CITADO
ANO {USD) (USD) (USD) {USD) TOTAL (USD)
2013 2.712.750,00 228.800,00 306.730,00 127.270,00| 3.375.550,00
2014 3.091.100,00 8.400,00 267.910,00 39.120,00| 3.406.530,00
2015 3.740.500,00 50.800,00 336.130,00 62.030,00| 4.189.460,00
2016 3.555.750,00 39.600,00 349.470,00 55.550,00 | 4.000.370,00
2017 1.873.650,00 11.800,00 112.130,00 25.300,00 | 2.022.880,00

Fuente: Coordinacion de Tecnologia de la Agencia Metropolitana de Transito.

3. Total de vehiculos que no aprobaron la Revision Técnica Vehicular, en los

ultimos cinco anos.

OTAL D O ) & 1) OTAL D O1AL D
O J L ®
& ® O (J ¢ @ ® () ®
APROBARO PROBARO APROBARO APROBARO APROBARO
DR - DA - >, AR, 2 ® A
ANC R o R o R o I o R ®
2013 15.733 5.177 2.447 1.246 32
2014 14.363 4.702 2.217 1.023 14
2015 17.461 5.699 2.849 1.387 22
2016 11.554 3.397 1.638 763 11
2017 12.853 2.362 828 382 5

@Fuente: Coordinacion de Tecnologia de la Agencia Metropolitana de Transito.




MOVILIDAD

10 AGO. 2017 ALCALDIA

Quito DM,

OfiioNo.sM- Y 1363 2017

Abogado

Eduardo del Pozo i

PRESIDENTE DE LA COMISION DE MEDIO AMBIENTE
Presente

Asunto: Informe material particulado

De mi consideracion:

Dando tramite a lo solicitado por parte de la Comision de Medio Ambiente que usted preside; adjunto
al presente encontrara el Informe Técnico No. I-070817, mediante el cual la Agencia Metropolitana de
Transito, efectua el analisis de la factibilidad de implementar la prueba de Material Particulado 2.5 en
la Revision Técnica Vehicular.

Como parte del andlisis del precitado Informe, se debe tomar en cuenta los siguientes puntos:

e  Solicitar al Gobierno Nacional, la comercializacion de Diésel con bajo azufre (menos de 10
ppm).

e Implementar la Microemulsion acuosa de combustible.

e Cambio de tecnologias (Euro I, IV, V, VI y/o EPA 2000, 2004, 2008, 2012); esto va de la
mano con la mejora de la calidad del combustible.

e Verificar el programa de mantenimiento continuo (preventivo), fiscalizado en unidades de
transporte publico.

e Control en via publica por parte de la AMT y la Secretaria de Medio Ambiente, para verificar
lo manifestado en el punto anterior.

e \Verificacion de cumplimiento de Normas, sustentadas en un Informe Técnico de Evaluacion
de la Conformidad que compruebe que los vehiculos cumplen con los parametros
establecidos donde se incluya una certificacion local de emisiones, mismo que debera ser
elaborado por parte de la entidad designada o acreditada para el efecto.

e Uso de dispositivos post combustion (cuando se cuente con el combustible de 10 ppm).
Diserio de caracteristicas de tren motriz y potencia para vehiculos de transporte publico.

Flnalmente la Secretaria de Movilidad, tomando en cuenta lo antes descnto con5|dera necesano la

de emisiones contaminantes en el Dlstnto
Quito, para lo cual, esta Secretaria prestara todo el apoyo que se crea necesario.

ECRETARI|A SRS el

{ DMGM_i-2017/08/14 M
7 1
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Quito e,

wcaon  DE TRANSITO

1-070817 Informe Técnico RTV
MEDICION Y CONTROL DE MATERIAL PARTICULADO (PM2.5)

Agencia Metropolitana de Transito

07.08.2017

1 ANTECEDENTES

El material particulado es uno de los contaminantes atmosféricos mas estudiados en el mundo, este
se define como el conjunto de particulas sélidas y/o liquidas (a excepcion del agua pura) presentes
en suspension en la atmésfera, que se originan a partir de una gran variedad de fuentes naturales o

. antropogénicas y poseen un amplio rango de propiedades morfolégicas, fisicas, quimicas y
termodinamicas. La presencia en la atmoésfera de este contaminante ocasiona variedad de impactos
a la vegetacion, materiales y el hombre, entre ellos, la disminucion visual en la atmésfera, causada
por la absorcion y dispersién de la luz. Ademas, la presencia del material particulado esta asociada
con el incremento del riesgo de muerte por causas cardiopulmonares en muestras de adultos.

El material particulado (MP) es un conjunto de particulas sélidas y liquidas emitidas directamente al
aire, tales como el hollin de diésel, polvo de vias, el polvo de la agricultura y las particulas
resultantes de procesos productivos. Estas particulas en suspension (MP) son una compleja mezcla
de productos quimicos y/o elementos biolégicos, como metales, sales, materiales carbonosos,
organicos volatiles, compuestos volatiles (COV), hidrocarburos aromaticos policiclicos (HAP) y
endotoxinas que pueden interactuar entre si formando otros compuestos. Debido a que son de
tamanio, forma y composicion variada, para su identificacion se han clasificado en términos de su
diametro aerodinamico que corresponde al diametro de una esfera uniforme en unidad de densidad
que alcanza la misma velocidad terminal de asentamiento que la particula de interés y que esta
determinado por la forma y densidad de la particula. De acuerdo a esto, pueden ser clasificadas
como finas y gruesas, como se presenta en la Figura 1.
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Figura 1. Distribucian tipica de las particulas en la atmdsfera donde se muestran las
particulas finas y las gruesas Tomado de Wwatson & Chow (2000)

Otros autores afirman que el didmetro de las particulas atmosféricas en suspension, varia desde
nanometros (nm) hasta decenas de micras (um). Generalmente se identifican diferentes rangos de
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tamafos de particula denominados “modas”, que estan relacionados en su mayoria con el
mecanismo de formacion de las particulas: nucleacion, Aitken, acumulaciéon y moda gruesa, como
se presenta en la Figura 2.

PARTICULAS (L TRASINAS

<0.15m

NUMERD DF AR TICULAS

Figura 2. Distribucion del nimera de particulas en funcion del diametro
Tomadao de Yiana 12003)

Estas particulas pueden variar su tamario y composicion a través de varios procesos como el vapor
de condensacion, la evaporacion, la coagulacion a través de las colisiones del movimiento
browniano por la hidrodindmica y fuerzas gravitacionales o eléctricas. El material particulado posee
una amplia gama de propiedades morfolégicas, quimicas, fisicas y termodinamicas (EPA, 2004).
Este es emitido a la atmosfera producto de diferentes actividades, naturales como antropogénicas
como se presenta en la Figura 3. Entre las actividades naturales se encuentran las emisiones
volcanicas y las particulas arrastradas por el viento, como el aerosol marino. Dentro de las
actividades antropogénicas se encuentran las emisiones de gases de escape y particulas
procedentes de los buques de navegacion maritima. Ademas, algunos investigadores han divulgado
que la emisiéon de contaminantes de origen vehicular, constituye una de las causas mas relevantes
en el deterioro de la calidad del aire, lo que afecta la composiciéon quimica de la atmésfera a nivel

local y regional.
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Figura 3. Tamaiio de la distribucion de particulas de acuerdo a la fuente de emision
{Ahuja et /1982 Houck et al. 1983 1330} Tomado de Chow & Watson (1398}
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2 Desarrollo

Vehiculos a motor Diésel

Una vez que el motor a diésel es puesto en servicio, los programas de inspecciéon y medicién
de opacidad de los gases de escape se han puesto en marcha a nivel mundial con el fin de
monitorear las emisiones en estas condiciones.

En los motores a diesel, las particulas son formadas debido a la formacién de zonas de baja
temperatura o de baja disponibilidad de oxigeno en el frente de llama durante la combustién. La
calidad de la combustion depende, principalmente, de las caracteristicas de la inyeccién del
combustible, de las caracteristicas de mezclado entre el combustible y el aire, y de la presencia
. de combustible y aceite lubricante en las paredes de la camara de combustion y en los asientos
de las valvulas de aire. En estas zonas, reacciones de pirdlisis forman hidrocarburos
policiclicos arométicos, los cuales promueven la formacién de estructuras de fulerenos que, al
aglomerarse, forman particulas esféricas de entre 10 y 70 nm de diametro. Estas particulas, a
su vez, se aglomeran entre si para formar particulas alargadas y ramificadas (ver 4). Sobre
estas particulas, compuestos semivolatiles tales como compuestos organicos solubles, sulfatos
y nitratos asociados con agua, se condensan al enfriarse los gases de combustién. Incluso
nuevas nanoparticulas, del orden de 10nm, forman nuevos nucleos liquidos de acido sulfurico y
sulfatos, sobre los cuales se condensan los compuestos semivolatiles durante el enfriamiento.

@ Particula unitaria - carbén
° @ UHC, H ,S0, condensados

00 |
C@®;
@ €09
c@ Aglomeracién
ot )

Figura 4 Formacién de particulas de combustion.
Combustibles y tecnologias para la reduccion de la emision de material particulado

Cada vehiculo a diesel emite alrededor de 45 a 80 veces la masa de particulas que emite un
vehiculo a gasolina con la misma potencia, dependiendo de sus condiciones de operacion. En
términos de concentracion en numero de particulas, un vehiculo a diesel emite entre 3 y varios
miles de veces el numero de particulas emitido por un vehiculo a gasolina, también dependiendo de
sus condiciones de operacion. En condiciones de marcha urbana y con el motor sin aceleracion ni
carga, los motores diesel emiten mas de tres 6rdenes de magnitud por encima de la concentracion
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de particulas emitidas por motores a gasolina. En condiciones de autopista, esto es, a 120 km/h y
carga alta, los vehiculos a gasolina emiten 1x1014 particulas/km, la mitad de los motores diesel,
aprox. 2x1014 particulas/km.

Hoy en dia, la respuesta de la tecnologia a los limites de emisién para vehiculos a diesel ha logrado
reducir los factores de emision en mas de un 80% con respecto a los niveles de 1990. Los
principales cambios introducidos han sido el mejoramiento de la inyeccion de combustible hacia
mayores presiones, el redisefio de la camara de combustién para mayor turbulencia, el
turbocargador con enfriamiento para el aire, tiempos de inyeccion flexibles, la introduccion de dos
valvulas, entre otros. Un vehiculo a diesel puede incluso emitir menores concentraciones en nimero
de particulas que un vehiculo similar a gasolina o a GLP, cuando esta equipado con una trampa o
filtro de particulas.

Con respecto a la composicion del combustible, los principales promotores de la formaciéon de ‘
particulas en combustion de diesel son: i) el contenido de azufre; ii) el contenido de hidrocarburos
aromaticos policiclicos; iii) el contenido de hidrocarburos aromaticos. Numerosos estudios han
mostrado los beneficios de reducir los niveles de azufre: hay una menor produccién de particulas
ultrafinas, asi como una menor concentracién en nimero y en masa de particulas con la utilizacién

de combustible diesel con menos de 50ppm de azufre. Ademas, niveles bajos de azufre posibilitan

la utilizacion de trampas de particulas, llevando las emisiones de particulas a la atmésfera por
motores diesel a niveles inferiores a los de los motores a gasolina

Comparacion entre la composicion de los gases de escape Otto vs. Diésel

Componente | Unidad Diésel Otto
CO % vol 0,01-01 0,1-6
HC % vol 0,005 -0,05 05-1
NOx % vol 0,003 - 0,006 0,04-0,4
Particulas mg m-3 20-200 1-10
SOx - *contenido de S .

Sistemas de control de emisiones

Existen varios sistemas y tecnologias que contribuyen a la disminucion de las emisiones en
vehiculos diésel, como por ejemplo el tipo de inyeccidon (directa/indirecta), los sistemas Common
rail, la mezcla aire combustible, los sistemas mono punto y multipunto, entre otros. Por esa razon, la
industria automotriz disefia soluciones que permitan cumplir con las normativas internacionales. El
escenario ideal es la permanencia de la mezcla A/C en la franja estequiometria para reducir
emisiones, sin embargo, las condiciones reales de manejo y otros factores como la aceleracion del
vehiculo no siempre garantizan esta condicion.

Ahora bien, el control electronico también permite administrar la cantidad de oxigeno de la sonda
lambda y reducir las emisiones. Con respecto a la inyeccién mono punto y multipunto, ésta brinda la
capacidad de controlar la cantidad correcta de combustible inyectado a cada cilindro y por ende
reducir principalmente la emision de hidrocarburos (Rean, Harley, & Kendall). En conclusion, los
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dispositivos o sistemas empleados para el control de emisiones dependen, en parte, del objetivo de
remocion, especializando sus propésitos a contaminantes sélidos y/o gaseosos.

Gases de escape

A continuacién una breve descripcion de los sistemas disefiados para el tratamiento de los
principales contaminantes gaseosos generados por los motores diésel:

EGR: La electrovalvula de recirculacién de gases de escape (por sus siglas en inglés, “Exhaust Gas
Recirculation”), permite recircular los gases de escape para evitar el aumento de las emisiones de
Hidrocarburos (HCs), Monéxido de Carbono (CO) y Carbén Negro (por sus siglas en inglés, “Black
Carbon”). El EGR regula la masa de aire aspirada, el caudal de combustible inyectado, el régimen

‘ del motor y se activa cuando el arranque supera 15°C o cuando se esta por d'ebajo de 3.000 rpm
(Castillejo Calle, 2014). Si bien el uso de la EGR controla el aumento de los Oxidos de Nitrogeno
(NOx) a bajas cargas, una averia no detendra la marcha del vehiculo ni la emisién de altas
concentraciones de material particulado.

DOC: Los vehiculos diésel son equipados con catalizadores oxidativos- DOC (por sus siglas en
inglés “Diesel Oxidation Catalyst”) de manera individual o pueden trabajar conjuntamente con otro
sistema filtrante para oxidar el hollin o descomponer los sulfatos formados. El DOC tiene la
capacidad de oxidar altas concentraciones de HCs y CO (S. Sampara, 2008): El platino (Pt)
representa el componente activo de la remocion del CO y los HCs provenientes de los gases de
escape, solo temperaturas elevadas (~800 °C) reducen el nimero de espacios disponibles para que
se lleve a cabo reaccion (area superficial del catalizador). El Paladio (Pd) también mantiene un
comportamiento muy semejante al obtenido con el Pt, por eso es recomendable una relacion Pt/Pd
de 2:1 (S. Sampara, 2008).

LNT: Un LNT (por sus siglas en inglés, “Lean NOx Trap”) consiste en un revestimiento delgado
alcalino (o carbonatado) mezclado con un metal noble (generaimente Pt). Durante la operacion del
sistema en exceso de oxigeno, el NO se oxida a NO2 en presencia del catalizador y el NO2

. formado reacciona con 6xido metalico formando nitrato metalico (S. Sampara, 2008). Todo el 6xido
es consumido para formar nitrato, razon por la cual éste debe ser regenerado peridédicamente para
que el nitrato se transforme nuevamente al 6xido metalico. La regeneracién se alcanza
generalmente en una mezcla rica con altos niveles de HCs, CO o H2. El NO resulta de la
descomposicion del nitrato para formar N2, sin embargo, este sistema puede ocasionar reacciones
de oxidacion de SO2 y formacioén de sulfatos. La formacion de NO2 ocurre sobre el metal (Pt) entre
los 250 y los 450°C. La saturacién del nitrato metalico (MN0O3) es el mayor inconveniente del
sistema, razon por la cual se requiere regeneracion periodica.

SCR: Los sistemas de reducciéon selectiva SCR (por sus siglas en inglés, “Selective Catalytic
Reduction”), controlan principalmente la emisién de NOx y reduce el material particulado con
cambios en la calibracion del motor. EI NOx se puede reducir por efectos de urea o catalizadores a
base de zeolita, 6xidos metalicos y/o metales nobles. De los anteriores, la urea y los catalizadores a
base de zeolita y vanadio son los mas empleados. Las fuentes de amoniaco pueden ser diversas,
en el caso mas comun, la urea se descompone a NH3 por hidrélisis con temperaturas superiores a
160°C. Catalizadores a base de metales como el platino (Pt), el cobre (Cu), el Iridio (Ir) y la plata
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(Ag), se mezclan con la zeolita para alcanzar mayor conversion de NOx. De manera general, las
estructuras de zeolitas con menor acidez brindan mejor rendimiento. Si bien el sistema controla las
emisiones de NOx con el uso de inyeccion de urea, su uso libera amoniaco produciendo emisiones
gue aun no estan reguladas. Ademas, su vida util puede verse afectada por problemas en la
estabilidad de la zeolita o por la desorcién de hidrocarburos en el area del catalizador a altas
temperaturas.

Particulas

Filtros o trampas de particulas: En términos generales, un filtro de particulas diésel (por sus siglas,
en inglés “Diesel Particulate Filter — DPF”) esta en la capacidad de regenerar el hollin que se
genera después de la combustion por efecto de las altas temperaturas de los gases de escape. El
correcto funcionamiento de los dispositivos no depende exclusivamente de las tecnologias sino de .
la calidad del combustible, el mantenimiento y el servicio técnico de los automotores, entre otros. La
empresa SUBUS que hace parte del Sistema Integrado de Transporte que opera en la capital de
Chile, Transantiago, equipé en 2005 a 100 vehiculos con DPF y requirié6 ajustar sus planes de
mantenimiento cada 100.000 km (COSUDE, Junio de 2014). El DPF es el sistema que reduce el
material particulado por excelencia, sin embargo, es muy diferente comparado con los convertidores
cataliticos convencionales. Su estructura consiste en una superficie en forma de canal de abejas
hecha de material poroso con canales alternos que forzosamente direccionan el flujo de los gases
de escape por los canales.

Los DPFs se pueden clasificar de diferentes formas ya sea por el principio de funcionamiento
(activo o pasivo) o por el material filtrante (ceramico o metalico), siendo los sistemas pasivos con
filtros de material ceramico (corderita) los mas empleados. La empresa SUBUS instalo durante el
programa de retrofit en 2005, sistemas DPF+CRT ceramicos en 577 buses de 18 m, Euro lll, marca
Volvo (COSUDE, Junio de 2014). En el disefio e instalacion de los DPFs fue decisivo para la
empresa: i) la seleccion del niumero de celdas/pulg2 del material filtrante y ii) y la estructura o
carcaza externa, donde era importante reemplazar el filtro sin retirar el catalizador.

De acuerdo con los resultados del Programa de Filtros de Particulas desarrollado en Santiago de ‘
Chile (D.S. 130/2001 de MTT), la temperatura minima de regeneracion alcanzada para sistemas
pasivos fue de 220°C. (COSUDE, Junio de 2014).

Los filtros ceramicos se ven mas amenazados por los fenédmenos térmicos en la regeneracion que
por fatiga mecanica (ej., grietas, fracturas, celdas rotas, paso de aceite al filtro, etc.). Para llegar a
esa conclusién, Benaqqga et al., estimo las propiedades térmicas y mecanicas de los materiales de
DPF fabricados con carburo de silicio (SiC) por encima de los 1.100°C, encontrando condiciones
térmicas reducidas (Benaqga, y otros, 2014). Un filtro de particulas diésel-DPF requiere, en la
mayoria de los casos, de la incorporacion de sistemas de control adicionales como los catalizadores
oxidativos para reducir la mayor cantidad de contaminantes.

CRT — SCRT: El sistema CRT® o trampa de regeneracion continua (por sus siglas en inglés,
“Continuously Regenerating Trap”) reviste importancia en la reduccion de CO, HC, y particulas. El
sistema contiene un catalizador de oxidacién y un filtro ceramico de paredes para retener la mayor
parte del PM10. Si bien la tecnologia catalitica del CRT® de la Figura 2-9 garantiza regeneracion
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continua, el SCRT® combina los sistemas CRT® y SCR® (por sus siglas en inglés “Selective
Catalytic Reduction”) para alcanzar niveles permisibles segin Euro VI. Un SCRT® alcanza niveles
de remociéon de material particulado, NOx, NO2, HC y NO superiores al 95% en todos los
contaminantes. En el sistema, el CRT alberga un catalizador de oxidacion junto con el filtro de
particulas ceramico (“flow wall’) capaz de atrapar particulas ultra finas reduciendo tanto su masa
como su numero de particulas. Al CRT lo acomparia un SCR donde se utiliza AdBlue para convertir
el NOx en N2 y H20, facilitando la reduccion de NO2 primario. Finalmente se incluye un catalizador
adicional para asegurar que la adicion del AdBlue no libere excesos de amoniaco que puedan
escapar del sistema.

Material particulado

‘ Los motores diésel emiten compuestos sélidos y gaseosos debido a la intervencién de mudltiples
factores antes, durante y después de la combustion (calidad del combustible, mezcla A/C, tipo de
motor, estandar de emision, lubricante, ciclo de manejo, mantenimiento, sistema de control de
emisiones, condiciones ambientales, etc.). En términos generales, las particulas de hollin, en el
rango de las nano-particulas y compuestos gaseosos (CO, HC, CO2, 02, NOX), gobiernan la
emision de los gases de escape. Ahora bien, para efectos de la presente investigacion, se presenta
a continuacion las caracteristicas, la distribucion de tamarno y los equipos de medicion del material
particulado sin ahondar en los contaminantes gaseosos.

Caracteristicas

El material particulado representa uno de los términos mas empleados en el estudio de las
emisiones diésel. Si bien las interpretaciones en la literatura son diversas (Maricq M. , 2007),
(Kittelson, 1998), (Giechaskiel, y otros, 2014) , (Benaqqa, y otros, 2014), (Ayres, Maynard, &
Richards, 2006), (Mathis, Mohr, & Forss, 2005), (Liati, Eggenschwiler, Gubler, Schreiber, & Aguirre,
2012), en el sentido mas amplio, se considera particula a cualquier materia presente en los gases
de salida que se encuentra en estado liquido o soélido y que sufre cambios fisicos y quimicos

. después de la dilucion de los gases en el aire. El tamafio de las particulas emitidas por los motores
diésel varia entre 5 nm y 30.000 nm y su valor incrementa a través de su recorrido por la fuente
hasta la atmoésfera (Martinez Ataz & Diaz de Mera Morales, 2004).

La Figura 5 muestra la secuencia general de los procesos que tienen lugar al interior de una fuente
movil, desde la camara de combustién hasta al final del tubo de escape. Los procesos de dispersion
y deposicion que generan la formacién secundaria de particulas o aerosol urbano al final del
escape.

Figura 5: Secuencia de los procesos sufridos por las particulas
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Fuente: (Martinez Ataz & Diaz de Mera Morales, 2004)

Normativa

En términos de contaminantes, las normas definen directrices para Material Particulado— PM,
Oxidos de Nitrégeno-NOx, Mondxido de Carbono-CO, Hidrocarburos Totales-HC y opacidad
dependiendo del peso del vehiculo (liviano/pesado). No obstante, las normas también condicionan
la calidad del combustible y los costos de tecnologias.

Internacional

Durante los ultimos afios, los organismos internacionales procedentes de Europa, Estados Unidos,
Canada y Japon han desarrollado de manera progresiva regulaciones en fuentes moéviles. La Unién
Europea a través de sus estandares de emisién, Euro | a Euro VI, controlan los limites permisibles
de contaminantes representados en gramos por unidad de trabajo consumido (g/kWh). Dichos
factores son el resultado de pruebas estandar realizadas en chasis dinamométrico simulando ciclos
de manejo avalados internacionalmente. La Agencia para la Proteccion del Medio Ambiente- EPA
(por sus siglas en inglés, Environmental Protection Agency) en el marco de los coédigos de
regulacion federal (CRF) regula en Estados Unidos a partir de tres niveles EPA conocidos también
como Tier 1 a Tier 3, siendo el ultimo el mas restrictivo (Pinilla Rodriguez, 2016) y Japén por su
parte, regula con las normas PNLTES (por sus siglas en inglés, Post New Long Term Emission
Standards). En la Figura 6, se puede visualizar algunas diferencias entre normas equivalentes: Si
bien, las normas Euro IV exigen emisiones de PM menores que las normas EPA 2004 y la norma
japonesa, los niveles Euro IV para NOx son mayores que los de la EPA 2004. Bajo ese escenario,
resulta mas costoso controlar los NOx y el PM con la norma de la Unién Europea que con la norma
de la EPA. En cuanto a sistemas de control de emisiones, Euro IV y EPA 2004, no exigen el uso de
filtros de particulas, pero si, el uso de sistemas SCR en vehiculos Euro IV y de combustibles con 50
ppm de azufre.

Figura 6: NOx vs PM en la normativa internacional
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En las normas Euro y EPA de 2018, se espera conseguir reducciones del 90-98% en PM y 93-95%
en NOx. La meta requiere sistemas OBD (por sus siglas en inglés, On Board Diagnostics) y el uso
adecuado del aditivo DEF (por sus siglas en inglés, Diesel Exhaust Fluid) en los sistemas SCR. En
2018, las normas eliminaran las emisiones de particulas finas y el carbén negro provenientes de los
camiones y buses diésel nuevos (ICCT, 2014). Como se muestra en la Figura 7, paises de la Union
Europea, Estados Unidos, Canada, Japén y Corea del Sur, le apuestan a mantener limites
permisibles equivalentes a Euro VI hasta 2020. En los paises de América Latina la transicién
normativa se ve ha visto afectada por la escasa implementacién de pruebas controladas que
permitan a los gobiernos exigir niveles permisibles de contaminantes ajustados a los ciclos de
manejo del sistema de transporte de sus ciudades (Pinilla Rodriguez, 2016) asi como a la
disponibilidad de combustibles con contenidos ultra-bajos de azufre (ICCT, 2014).

Figura 7: Lista de normas de emision de vehiculos pesados por pais
Regidn 2014 { 2015 2016 | 2017 i 2018 2?19 | ?020
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Venezuela EPA 88/Euro |
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Fuente: (ICCT, 2014)
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Un pais como México le apuesta a exigir que los vehiculos nuevos pesados a diésel que ingresen a
su territorio desde el 1° de enero de 2018, cumplan con las normas EPA 2010 o su equivalente
Euro VI. Para esto, los vehiculos deberan contar con filtros de particulasDPFs, sistemas de post-
tratamiento avanzado de NOx, sistemas de diagnéstico- OBD y sistemas a prueba de fallos. Segun
el ICCT, de las once regiones registradas en la Figura 8, s6lo Estados Unidos, Canada, Japén y los
paises de la Unién Europea, aplican en la actualidad normas equivalentes a Euro VI para los
vehiculos pesados vendidos (HVDs) en 2013. En Corea del Sur, dicha norma aun no ha sido
aplicada a la totalidad de los vehiculos registrados en el pais. El retraso en vehiculos diésel se debe
a la necesidad de emplear sistemas rigurosos de control de emisiones (e.g. filtros de particulas)
desde Euro V en vehiculos livianos (LDVs) y Euro VI en vehiculos pesados (HDVs). En cuanto a la
calidad de los combustibles, el unico pais reportado por ICCT que presenta los niveles mas altos de
azufre con 150 ppm en gasolina y 500 ppm en diésel, es México.

Figura 8: Normas de emision y contenidos de azufre adoptados por regiones
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Fuente: (ICCT, 2014)

Es notoria la estrecha relacion de la calidad de los combustibles con las normas de emision
independientemente de la regién de los mercados automotrices. Para el 6ptimo funcionamiento del
control de emisiones de un vehiculo Euro lll, se requiere un combustible con un contenido maximo
de 350 ppm de azufre en diésel y 150 ppm en gasolina, mientras un vehiculo Euro VI o equivalentes
requiere combustibles con contenidos de azufre inferiores a 10 ppm. (ICCT, 2014).
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Santiago de Chile

Santiago de chile en un perdido de 26 afios comprendidos entre 1989 y 2015 gracias a una serie de
medidas estructurales ha logrado reducir la concentracion de Material Particulado Fino en mas de
68%, de acuerdo al siguiente esquema:

Serie Historica de Medidas de Descontaminacion
Evolucion MP2,5 1989-2015

Control  Cataliticos

quemas  + normas

agricolas para
industria+ 4
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; Fetirs de 2200 nica
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GHL
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Diesel
15 ppms

Quito

. En Quito, hasta el afio 2015 se inspeccionaba de manera semestral los vehiculos con motor a
diésel de uso intensivo, con el fin de monitorear las condiciones de calibracion y mantenimiento.

A medida que los reglamentos sobre emisiones son mas exigentes, se requiere mayor control de
las emisiones provenientes del motor de diésel.

Las estrategias para la reduccién las emisiones de PM del motor de diésel incluyen el mejoras en
su disefio, el uso de dispositivos post-combustién y el mejoramiento de la calidad del diésel. En
general, debido a la naturaleza de las nuevas normas que se anticipan en EEUU y en Europa, la

estrategia principal para la reduccion de emisiones PM en motores diésel nuevos es el uso de un
filtro post combustion.

Para el caso de flotas diésel existentes, las estrategias principales para la reduccion de emisiones
de PM se basan en las cuatro “R” y el uso de combustibles limpios. Estas “R” son:

e REPOWER (reemplazo del motor existente con uno similar)
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¢ REMANUFACTURE (refabricacion del motor existente por su fabricante original)
e REPLACE (reemplazo del motor con uno mas nuevo)
o RETROFIT (implementacion de dispositivos post-combustion)

La aplicacion de una estrategia para el control de las emisiones en motores existentes depende de
varios factores entre los que se puede mencionar: la factibilidad técnica, los factores econémicos,
incentivos, y regulacion.

El parque automotor de diésel de la ciudad de Quito, esta compuesto por vehiculos cuyos motores
cuentan con tecnologia correspondiente EURO Il y EURO Ill, los mismos que funcionando en la
altura y con el diésel de bajo contenido de azufre, ain tienen altos niveles de emisiones
contaminantes, en tal sentido no ayudaria a reducir las emisiones reemplazarlos con otros
similares. .

En el pais no se cuenta con la tecnologia suficiente ni tampoco existen representantes de los
fabricantes de motores que permitan refabricar los motores existentes. En este campo lo que se
hace es reparar el motor cuando su estado mecanico asi lo requiere. Las tecnologias de motores
mas nuevas, como EURO |V, requieren disponer de combustible con menos de 30 ppm de azufre,
combustible no disponible en nuestro pais.

Considerando el parque automotor de Quito, en el caso de los motores viejos, el retiro o la
modernizacion de la flota parece ser la estrategia mas efectiva, ya que la magnitud de la emision
PM no es factiblemente controlado con dispositivos post-combustion actuales. En contraste, para
motores contemporaneos, la utilizacion de dispositivos retrofit es una solucién que se esta utilizando
ampliamente a nivel internacional. Esta ultima viene siendo la estrategia principal para la gestion en
la ciudad de Quito, por las razones anteriormente mencionadas.

3 OBSERVACIONES

e Organismos internacionales procedentes de Europa, Estados Unidos, Canada y Japén ‘
han desarrollado de manera progresiva regulaciones en fuentes méviles. La Union
Europea a través de sus estandares de emisién, Euro | a Euro VI, controlan los limites
permisibles de contaminantes representados en gramos por unidad de trabajo
consumido (g/kWh). Dichos factores son el resultado de pruebas estandar realizadas en
chasis dinamomeétrico simulando ciclos de manejo avalados internacionalmente. La
Agencia para la Proteccion del Medio Ambiente- EPA (por sus siglas en inglés,
Environmental Protection Agency) en el marco de los codigos de regulacion federal
(CRF) regula en Estados Unidos a partir de tres niveles EPA conocidos también como
Tier 1 a Tier 3, siendo el ultimo el mas restrictivo (Pinilla Rodriguez, 2016) y Japén por
su parte, regula con las normas PNLTES (por sus siglas en inglés, Post New Long Term
Emission Standards).

e Existencia de una estrecha relaciéon de la calidad de los combustibles con las normas de
emisién independientemente de la region de los mercados automotrices.
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e Para el 6ptimo funcionamiento del control de emisiones de un vehiculo Euro I, se
requiere un combustible con un contenido maximo de 350 ppm de azufre en diésel y 150
ppm en gasolina, mientras un vehiculo Euro VI o equivalentes requiere combustibles
con contenidos de azufre inferiores a 10 ppm. (ICCT, 2014).

4 CONCLUSIONES

e Al existir una estrecha relaciéon de la calidad de los combustibles con las normas de
emision independientemente de la region de los mercados automotrices, es necesario
realizar las gestiones pertinentes en nuestro pais para mejorar la calidad del
combustible con la finalidad de importar y exigir vehiculos con mejor tecnologia y de

. esta manera reducir los indices de contaminacién ambiental.

e Hay que considerar que la calidad del combustible que se comercializa en nuestro pais
en la actualidad (500 ppm de azufre NORMA TECNICA ECUATORIANA NTE INEN 1489:2012 Séptima
revision PRODUCTOS DERIVADOS DEL PETROLEO. DIESEL. REQUISITOS) limita la importacion de
nuevas tecnologias que permitan reducir los indices de contaminacion.

* La exigencia de dispositivos post-combustion en vehiculos de tecnologias anteriores
como son los sistemas Euro | y Euro Il no es factible con dispositivos post-combustion
actuales.

e El material particulado en motores a diésel es un contaminante que no es sencillo de
controlar o disminuir solo con mantenimientos y calibraciones de los automotores. Por lo
contario requiere de tecnologia, misma que puede ser: pre combustién y post
combustion. Dichas tecnologias para su buen funcionamiento y durabilidad requieren
combustibles de calidad como se puede apreciar en las figuras 7 y 8.

» El Distrito Metropolitano de Quito en la actualidad cuenta con un parque automotor con
. tecnologias en motores Euro Il y Euro Ill debido a las limitaciones existentes por la
calidad del combustible (diésel con 500 ppm) por lo que la aplicacién de una estrategia
para el control de las emisiones en motores existentes depende de varios factores entre
los que se puede mencionar: la factibilidad técnica, los factores econémicos, incentivos,
y regulacion.

Atentamente,

Daniel Manjarrés
Agencia Metropolitana de Transito.
Adjunto copia de solicitud.
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Informe Técnico
Secretaria de Ambiente
Reforma OM 213

Antecedentes:

Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2015-2025

De acuerdo a la Ordenanza Metropolitana No. 041 expedida el 22 de febrero de 2015, la
cual aprueba la ejecucién del Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
del Distrito Metropolitano de Quito (PMDQOT), se define como:

“El Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del Distrito Metropolitano de Quito
contiene las directrices estratégicas de desarrollo, con una vision de corto, mediano y largo plazo; y,
determina la forma de organizacion del territorio para el logro del desarrollo sostenible; incorpora la

movilidad como elemento articulador entre el desarrollo y territorio”.

El PMDOT tiene un horizonte de trabajo para el periodo 2015-2025, y consta de varios ejes
de trabajo entre los cuales se incluye los especificos con movilidad y medio ambiente,

a) II Parte: Quito Ciudad Inteligente — La Movilidad, factor de articulacién
Al revisar lo establecido dentro del PMDOT en cuéanto a la planificacién de la movilidad en

el DMQ se puede establecer que esta direccionado a promocionar la movilidad sostenible,

este eje consta de siete politicas rectoras de los cuales los proyectos deben estar alineados:

M7: Desarrollar la

M5: Fomentar la rz?\zllif;?;?:n
SeEdidadiial territorio (uso mixto,
inducir viajes cortos)

M6: Planificacion
sistema vial para
reducir dependencia
vehiculos privados,
asignando facilidades
para movilidad
peatonal y bicicleta



Fuente: PMDOT 2015-2025

En el caso del proyecto que se presenta en este documento, se debe resaltar que el mismo

esta alineado a lo que menciona la politica M2:

“Promover el uso de tecnologias limpias en el transporte publico que permitan Sptimos niveles de
desemperio automotriz para mejorar la calidad del medio ambiente”.

Entre las principales causas que se orienta esta politica se mencionan dos aspectos clave:

o El 56% de la huella de carbono en el DMQ es causada por las emisiones de parte
del sector de transporte.
e Adn no se ha alcanzado a cumplir la norma nacional para el parédmetro Material

Particulado 2.5, ocasionado especialmente por las emisiones de vehiculos a diésel’.
Como objetivo principal dentro de esta politica se menciona “Se disminuirdn los niveles de
emisiones de gases y ruido generados por los vehiculos motorizados, mejorando su

tecnologia, en especial la flota del transporte publico’.

Finalmente en esta seccion del PMDOT se incluye los indicadores y meta:

Indicadores Meta
Numero de vehiculos que aprueban la |Al 2019, el 75% de los vehiculos aprueban la
revision vehicular en su primera revision vehicular en la primera presentacion.
presentacion.
Numero de viajes realizados en Al 2022, el 20% de los viajes en transporte
unidades de transporte publico publico (incluye los viajes en transporte
eléctricos o hibridos respecto del total | Escolar e Institucional) se realizaran en
de viajes de realizados en buses a unidades eléctricas y/o hibridas.
diésel.

Fuente: PMDOT 2015-2025

El proyecto presentado se alinea con el primer indicador al permitir la instalacion de
tecnologias reductoras de emisiones para la operaciéon normal de los vehiculos a diésel a fin

de que haya un mejoramiento en la aprobacién de la revisién técnica vehicular.



b) Plan Ambiental Distrital

Extraido del Plan Ambiental Distrital del Distrito Metropolitano de Quito:

“La Secretaria de Ambiente (SA) del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) es la encargada de velar
por el cumplimiento de la gestion ambiental distrital, en estrecha coordinacién con las diversas
instancias municipales, con otros niveles de gobierno y con la participacion activa de la ciudadania.

£l marco politico en el que se inserta la gestion ambiental de la SA es el Plan Metropolitano de
Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PMDOT) 2015-2025.

Es el instrumento de planificacion estratégica que guiard la gestion ambiental en el DMQ durante los
proximos diez afios. Este permitird la implementacion e integracion de las cinco politicas ambientales

que se encuentran establecidas en el PMDOT 2015-2025:

Plan de Gestién del
Patrimonio Natural Plan de Gestion
Promover la sostenibilidad ambiental del Ritagrol the Reskluos
territorio garantizando los servicios
ecosistémicos del patrimonio natural,
fomentando su conocimiento, su manejo
sustentable y su contribucion al tejido
urbano-rural.

Garantizar la gestion integral de
residuos bajo el concepto Cero
Basura de economia circular, con
enfoque de participacion,
corresponsabilidad ciudadana y
responsabilidad ambiental y social,

Politicas
publicas

Plan de Calidad de Plan de Participacion
los Recursos Naturales Ciudadana, Sensibilizacion
y Corresponsabilidad

Garantizar el derecho de la ciudadania a

vivir en un ambiente sano, precautelando . .
la calidad de los recursos naturales, Plan de Accién Fomentar en la ciudadania los
Climético de Quito principios de cmdad‘sostenlple,

soportado por compromisos conjuntos

Garantizar la sostenibilidad local del territorio que logren incidir en los patrones de
enfocado a la reduccién y compesacion de la produccion, comportamiento y habitos
huella de carbono y a la resilencia del DMQ de consumo de todos los sectores del

frente al cambio climatico, bMaQ.

Fuente: Plan Ambiental Distrital — Secretaria de Ambiente

La Secretaria de Ambiente realizé en el afio 2015, la actualizacién del Plan de Manejo de la Calidad
del Aire para el periodo 2015-2020.



Esta evaluacion y actualizacion del Plan busca dotar al MDQ de un documento que guie, oriente y
coordine la gestion del recurso atmosférico durante el periodo 2015 — 2020, de manera que genere
una ejecucion coordinada, ordenada y efectiva de los proyectos y actividades destinadas a mejorar de
manera sostenida la calidad del aire en el Distrito. Cabe mencionar que este Plan se contempla dentro
del Plan Ambiental Distrital que persigue la consecucién de las metas ambientales establecidas en el

Plan Metropolitano de Desarrollo y Ordenamiento Territorial 2015-2025.

1. Normas Emisiones

La Norma Técnica Ecuatoriana INEN 2207:2002 es la que establece los limites permitidos de
opacidad que rigen para los vehiculos no solamente de transporte publico sino a todos los
vehiculos motorizados a diésel que circulan a nivel nacional. Los limites permitidos de

opacidad y que se incluyen en esta Norma Técnica son los siguientes:

%
Ao modelo Opacidad
2000 y posteriores 50
1999 y anteriores 60

Estos limites de emisiones son acogidos por la Ordenanza Metropolitana No.213 en el
articulo 11.375.22, como los vigentes para el Distrito Metropolitano de Quito. En este sentido,
cabe sefialar que la Norma Técnica INEN 2207:2002, fue actualizada por Ultima vez en el
afio 2002, por lo que han pasado 15 afios desde la Ultima vez que se han revisado estos
valores. En la actualizacion del Plan de Manejo de la Calidad del Aire 2005-2010! se

describe:

“..las limitaciones que presenta la mayor parte del parque vehicular para servicio de
pasajeros que circula actualmente en la ciudad, son limitaciones tecnologicas: cumplimiento
de una norma de emisiones ya obsoleta, y potencia declarada vs potencia real inadecuada
para la altura de la ciudad. En esta circunstancia, no es mucho lo que se puede lograr en
cuanto a la reduccion de sus emisiones, ademds de lo ya conseguido con la RTV, que de

otro lado, es la unica medida vigente en la actualidad. PMCA- 2014 p.17

! http://quitoambiente.gob.ec/ambiente/index.php/politicas-y-planeacion-
ambiental/proyectos/actualizacion-del-plan-de-manejo-de-la-calidad-del-aire-2005-2010



En este sentido, la norma INEN 2207:2002 no ha considerado los avances tecnolégicos
propios en tecnologias reductoras de emisiones? que se han presentado a través del tiempo
que permitan la reduccion de emisiones tales como son los catalizadores de oxidacién de
diésel (DOC)* o el control electrénico para la inyeccion de combustible?. El avance propio
de las tecnologias automotrices y el mejoramiento de la calidad de combustibles que se
ejecutd en el afio 2005 pasando de un combustible diésel con un contenido de 7000 partes
por millon a uno de maximo 500 partes por millén también ha permitido un mejor
comportamiento de los motores. Esta combinacién de combustibles de mejor calidad
conjuntamente con los avances tecnoldgicos se puede confirmar con un breve andlisis
estadistico de los niveles de opacidad que se han registrado en el revisién técnica vehicular
entre el aflo 2011 y el periodo enero-febrero del 2016, se ha tomado este periodo de
tiempo del afio 2016 con el fin mantener una cantidad similar de mediciones para facilitar el

analisis:

Comparativo mediciones de opacidad en RTV
entre 2011 y febrero 2016

30

26 26

25

20

15 M 1999 y anteriores

2
o W 2000 en adelante

% opacidad promedio 2011 % opacidad promedio 2016

Vehiculo Ao 2011 Ao 2016 (febrero)
Modelo | \jediciones | % Mediciones | %
realizadas | opacidad realizadas | opacidad
promedio promedio
2011 2016

http ://www.meca.org/galleries/files/MECA_Diesel_White_Paper_12-07-07 _final.pdf

http ://www theicct.org/sites/default/files/Bajo_Azufre_ICCT_2003.pdf

* https://sites. google.com/a/misena.edu.co/aprendiendo-mecanica-diesel/sistema-electronico--de-
inyeccion




1999y 68 26 82 20
anteriores

2000 en 3216 26 2338 17
adelante

Esta evolucion entre el afio 2011 y 2016 permite establecer que sin medidas adicionales que
influyan en el estado mecéanico de los vehiculos, el avance tecnoldégico ha permitido
mantener una tendencia decreciente en los promedios de medicién de opacidad que se han
realizado en la revision técnica vehicular obligatoria. En este sentido, para los vehiculos
modelo anterior a 1999 mientras que en el aflo 2011 se tiene un promedio de 26% de
opacidad, a inicios del afio 2016 este promedio para los mismos vehiculos bajé a un 20%.
De igual manera para los vehiculos modelo 2000 en adelante, mientras que en el 2011 se
registr6 un promedio de opacidad del 26%, para inicios del afio 2016 este promedio se
redujo hasta 17%. Cabe resaltar que estos valores son comparables ya que entre el afio
2011 y 2016 no se han establecido medidas definitorias en cuénto a la reduccién de

emisiones vehiculares.

Esta evolucion en cuanto a los indices de opacidad también se puede comprobar en una
menor cantidad de vehiculos que no aprobaron la Revision Técnica Vehicular, es decir,
mientras que en el afio 2013 un total de 15733 vehiculos no aprobaron este procedimiento
en su primer intento, este indicador se ha reducido hasta 12853. En este andlisis es
necesario tomar en cuenta el crecimiento del parque automotor de Quito ya que en el afio
2013 se estima un parque automotor de 375000 vehiculos mientras que en el afio 2017 se
estima un valor de alrededor de 550000 vehiculos, segun cifras del Diagndstico de la
Movilidad en el Distrito Metropolitano de Quito para el Plan Metropolitano de Desarrollo
Territorial (PMOT)?, lo que incide en que haya un menor porcentaje de vehiculo que no han
aprobado entre otras causas, las relacionadas con medicién de gases y opacidad tal como

se aprecié en el comparativo anterior.

B http://gobiernoabierto.quito.gob.ec/wp-content/uploads/documentos/pdf/diagnosticomovilidad.pdf



3. Total de vehiculos que no aprobaron la Revisién Técnica Vehicular, en los
ultimos cinco afos.

TOTAL DE TOTAL DE TOTAL DE TOTAL DE TOTAL DE
VEHICULOS VEHICULOS VEHICULOS VEHICULOS VEHICULOS

QUE NO QUE NO QUE NO QUE NO QUE NO

APROBARON APROBARON APROBARON APROBARON APROBARON
EN LA EN LA ENLA EN LA EN LA

PRIMERA SEGUNDA TERCERA CUARTA QUINTA

ANO REVISION REVISION REVISION REVISION REVISION
2013 15.733 5.177 2.447 1.246 32
2014 14.363 4.702 2.217 1.023 14
2015 17.461 5.699 2.849 1.387 22
2016 11.554 3.397 1.638 763 11
2017 12.853 2.362 828 382 5

Fuente: Coordinacion de Tecnologia de la Agencia Metropolitana de Transito.

Adicionalmente, de acuerdo a datos entregados por la Agencia Metropolitana de Transito a
la Secretaria de Ambiente, la cifra promedio de opacidad en los controles aleatorios en via
publica desde el 2015 hasta el afio 2017, es del 25,7% de opacidad. En la informacién que

se recopila de los controles aleatorios se tiene la siguiente estadistica:

ANO 2015 ANO2016  may17
 OPACIDAD Mediciones Citaciones Mediciones Citaciones 'Medicirbne‘é' Citaciones
BUSES 1127 312 2799 1233 1486 491
ESCOLARES 426 2 600 312 132 24
CARGA 0 0 217 42 144 39
TOTAL 1553 314 3616 1587 1762 554
TOTAL 6931 2455
% 35%

Entre el afio 2015 y 2017 (mayo), se han realizado 6931 mediciones de opacidad en los
controles aleatorios en via publica, de este total, 2455 han sobrepasado los limites
permitidos de opacidad, es decir el 35% de los vehiculos a diésel que se controlan. Esta
informacién de los promedios de opacidad obtenidos en los controles aleatorios (25.7%) y
un 35% de no aprobacién en este pardmetro en la via permiten establecer que en general

el parque automotor a diésel cumple con las normas de opacidad vigentes con cierta

holgura.

Por otro lado en el afio 2016, la Secretaria de Ambiente realizé el estudio “Evaluacién de la

factibilidad de la colocacién de dispositivos reductores de emisiones en el parque



automotor de transporte urbano a diésel en el DMQ" que entre sus objetivos principales era
determinar la linea base en cuanto a las mediciones de opacidad y material particulado 2.5,
con los resultados obtenidos en el estudio se determiné como una de las conclusiones la
factibilidad de solicitar a los operadores de buses integrados el cumplimiento de valores

menores al 30% de opacidad:

A partir de los resultados de la linea base donde se demuestra que los buses tipo que
operan como alimentadores, una alternativa a considerar es la modificacion de contratos de
servicio para que estos buses tengan un méximo de 30% de opacidad y aprobar la RTV
obligatoria 2 o 3 veces al afio”. CCICEV p. 48

Esta recomendacion se repite sugiriendo la actualizacién de la Norma INEN 2207 a valores

actualizados como es 30% para unidades nuevas de transporte publico:

“Se recomienda la actualizacion de la Norma INEN 2207 para que las unidades nuevas (afio
modelo 2018 en adelante) tengan un limite de opacidad maximo de 30%". CCICEV p. 49

Finalmente, es necesario tomar en cuenta el caso de los buses biarticulados que entraron en
operacion en el afio 2016. Estas unidades de transporte publico como medida ambiental se
establecié dentro de los términos de referencia para su adquisicion®, el requisito de cumplir
con limites de opacidad menores a 10% siendo motores Euro III y con la calidad de
combustible que se expende en el DMQ. Estos niveles de emisiones han sido posibles por la
inyeccion electrénica incluida dentro del vehiculo que regula el paso de combustible de
acuerdo a las condiciones atmosféricas que son propias del DMQ. En mediciones tanto del
CCICEV’ como de la Agencia Metropolitana de Transito, han verificado el cumplimiento de
esta exigencia ambiental, convirtiendo a estas unidades de transporte como ejemplos de la
factibilidad de la reducciéon de los niveles de opacidad que se pueden exigir a los vehiculos

nuevos.

Las estadisticas de la revision técnica vehicular mostradas con anterioridad en las que se
demuestra que los vehiculos a diésel en promedio tienen valores inferiores a lo que

establece la Norma INEN 2207, la tendencia al decrecimiento en los porcentajes de rechazo

6

https://compraspublicas.gob.ec/ProcesoContratacion/compras/PC/informacionProcesoContratacion2.c
pe?idSoliCompra=z9ZfuFkO9AXgTRoEvXg)3vgqelyQZOH70njFNadDbégg,
7 INFORME TECNICO CCICEV/LP/IEDP-0040 del 26 de junio de 2016



en el primer intento de la revisién técnica vehicular de igual manera son un indicador de
que los vehiculos cumplen con los pardmetros de emisiones y experiencias en campo, tales
como son los niveles de opacidad que actualmente generan los buses biarticulados son
evidencias que demuestran que es posible considerar una reforma normativa de opacidad

para los vehiculos que circulan en el DMQ y de vehiculos que ingresen a operar a futuro.

La viabilidad de esta propuesta y las cifras técnicamente factibles ya sea por tecnologias

reductoras de emisiones, el adecuado mantenimiento vehicular

2. Sancién por medicion de gases

El Codigo Organico Integral Penal publicado en el Registro Oficial Suplemento N° 180 del
10 de febrero de 2014, establece en el Capitulo octavo infracciones de transito y que se

describe segun el articulo 371.-Infracciones de transito:

“Son infracciones de transito las acciones u omisiones culposas producidas en el dmbito del

transporte y seguridad vial”.
En este capitulo se incluye el articulo 391 que menciona:

"Articulo 391.- Contravenciones de transito de sexta clase.- Serd sancionado con multa
equivalente al diez por ciento de un salario bdsico unificado del trabajador general y

reduccion de tres puntos en su licencia de conducir:

a) La o el conductor de un vehiculo automotor que circule contraviniendo las normas
previstas en los reglamentos de transito y demds disposiciones aplicables,

relacionadas con la emanacion de gases"”.

Por otro lado, es necesario mencionar el principio “quien contamina paga” que se define
como la necesidad de trasladar las externalidades negativas por parte de actividades
econdmica hacia la sociedad. Este instrumento econémico permite el desarrollo de medidas
preventivas que mitiguen el impacto generado por la actividad en cuestién, esto lo recoge

el Parlamento Europeo en su DIRECTIVA 2004/35/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL



CONSEJO de 21 de abril de 2004 sobre responsabilidad medioambiental en relacién con la

prevencion y reparacion de dafios medioambientales:

“La prevencion y reparacion de los dafios medioambientales debe llevarse a cabo mediante
el fomento del principio con arreglo al cual «quien contamina paga», tal como se establece
en el Tratado y coherentemente con el principio de desarrollo sostenible. El principio
fundamental de la presente Directiva debe, por tanto, consistir en que un operador cuya
actividad haya causado dafios al medio ambiente o haya supuesto una amenaza inminente
de tales dafios sea declarado responsable desde el punto de vista financiero a fin de inducir
a los operadores a adoptar medidas y desarrollar prdcticas dirigidas a minimizar los riesgos
de que se produzcan dafios medioambientales, de forma que se reduzca su exposicion a
responsabilidades financieras”. DIRECTIVA 2004/35/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO de 21 de abril de 2004 sobre responsabilidad medioambiental en relaciéon con la

prevencion y reparacion de dafios medioambientales

El sobrepasar los limites normativos establecidos para las emisiones vehiculares tanto para
los vehiculos a gasolina o diésel aumenta el riesgo de deterioro de la calidad del aire en la
ciudad de Quito, ya que como el caso del material particulado 2.5, este contaminante incide
en el aumento de riesgo de contraer enfermedades cardio-pulmonares segin la
Organizacion Mundial de la Salud® consecuentemente, el costo que debe incurrir la
ciudadanfa por el tratamiento de estas dolencias deba ser compensado con el
establecimiento de medidas de control de emisiones vehiculares que deben ser pagados
por los vehiculos que exceden los limites permitidos de emisiones vehiculares. Estos
controles son los que se ejecutan en via publica de manera aleatoria por parte de personal,
vehiculos y equipos de control por parte de la Agencia Metropolitana de Tréansito. Estos
controles aleatorios son complementarios a la Revision Técnica Vehicular aleatoria y velan
por el mantenimiento adecuado del vehiculo a lo largo del periodo anual que permita el
cumplimiento de la normativa de emisiones vehiculares, minimizando el riesgo en la salud
de las ciudadania y el impacto visual que puedan generar las excesivas emanaciones de

gases vehiculares.

3. Pruebas dinamicas

® http://apps.who.int/iris/bitstream/10665/69478/1/WHO_SDE_PHE_OEH_06.02_spa.pdf



Los dinamémetros son dispositivos que simulan condiciones de transito real en via que no
se consiguen en pruebas estaticas que actualmente se realizan en los centros de revisién

técnica vehicular, este instrumento entre sus distintas aplicaciones se menciona®:
2. Mantenimiento y verificacion.

En este rubro los dinamometros son empleados como herramientas de diagndstico, para
comprobar el correcto  funcionamiento del vehiculo, verificando que la entrega de potencia y el
comportamiento en condiciones simuladas sea el adecuado. Este rubro también incluye el
uso de dinamometros para la comprobacion de los niveles de emisiones contaminantes
que el vehiculo emite a la atmdsfera bajo condiciones de carga simulada mediante el

dinamometro”.

Los controles dinamicos en los centros de revision técnica vehicular permitirian una efectiva
medicion de contaminantes como los éxidos de nitrégeno'® y material particulado en
condiciones de manejo mas cercanas a la realidad de acuerdo a la actualizacion del Plan de

Manejo de la Calidad de Aire 2005-2010:

"De otro lado, se realizaron mediciones de emisiones tanto en el dinamémetro de
Guamani  como en el de Los Chillos, para vehiculos livianos, con el objetivo de
pasar del actual control estdtico de emisiones al control dindmico, sobre
dinamometro, a fin de iniciar las mediciones de oxidos de nitrégeno y de material
particulado, lo cual no se realiza en la actualidad. £l objetivo era pasar a este tipo

de control de emisiones en el afio 2013". PMCA-2014 p.45

Adicionalmente estas pruebas dindmicas permiten establecer adecuadamente el correcto
funcionamiento de los convertidores cataliticos de los vehiculos y su posible necesidad de

reemplazo por uno nuevo funcional que permita cumplir con las normas de emisiones.

Segun el Informe de Calidad de Aire del afio 2016 “los dxidos de nitrégeno (NOx) es la
suma de Oxido nitrico (NO) y didxido de nitrdgeno (NO2). Las emisiones en ciudad
provienen principalmente del trafico vehicular. Estas emisiones contienen 6xidos de

nitrdgeno donde aproximadamente el 80 % es monéxido de nitrégeno (NO). Sin embargo,

http ://www.ptolomeo.unam.mx:8080/jspui/bitstream/132.248.52.100/1784/1/Tesis. pdf

" http://www.revistasbolivianas. org.bo/scielo.php?script=sci_arttext&pid=51729-
75322015000100001&Ing=es&nrm=iso
i http://quitoambiente.gob.ec/ambiente/index.php/informes#informe-calidad-del-aire-2016




este se transforma rapidamente a dioxido de nitrégeno (NO2).” En este informe se expone

los niveles tanto a nivel de calle como a nivel regional, las concentraciones de estos gases
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Figura 2.33. Concentraciones medias del afio 2016 de NO, (ug/m®) por estacion, Nivel de calle (C) y Nivel

regional (R)

Adicionalmente tal como se menciona en el Plan de Manejo de Calidad de Aire 2005-2010,
el material particulado también podria ser medido en las pruebas dindmicas. La razén por la

cual este contaminante es de especial relevancia se encuentra en la siguiente seccion.

4. Material Particulado 2.5

El material particulado entre sus definiciones se cita'

“Se denomina material particulado a una mezcla de particulas liquidas y sdlidas, de sustancias
organicas e inorgénicas, que se encuentran en suspension en el aire. El material particulado forma
parte de la contaminacion del aire. Su composicion es muy variada y podemos encontrar, entre sus
principales componentes, sulfatos, nitratos, el amoniaco, el cloruro sédico, el carbdn, el polvo de

minerales, cenizas metdlicas y agua. Dichas particulas ademads producen reacciones quimicas en el aire.

Se cataloga en funcion de su tamario y, en el dmbito de la calidad del aire, hablamos de particulas PM

10, que serian las de mayor tamafio, cuya didmetro aerodinamico tedrico seria de 10 um (micrones

2 http://www.saludgeoambiental.org/material-particulado



de metro = millonésima parte del metro) y las particulas finas conocidas como PM 2.5 cuyo didgmetro

seria de 2.5 um”.

Para hacer la distincion del tamafio entre el material particulado 2.5 y 10 se puede apreciar en la
siguiente grafica, que estas particulas son invisibles al ojo humano ya que son de un tamafio menor al

espesor de un cabello humano:

DIAMETROS COMPARADOS
En micras (milésimas de milimetro)

« Particulas de
combustion,
compuestos
organicos,
metales, etc
<25

-

@ Suciedad,
polen, moho
<10

Cabello humano
Entre 50y 70

Arena fina de playa 90

Fuente: http://www.lavozdeconcon.cl/?p=3628

La Organizacion Mundial de la Salud establece una definicién de las fuentes generadoras de

ambos contaminantes!3:

El MPI0 representa la masa de las particulas que entran en el sistema respiratorio, ¥ ademds incluye
tanto las particulas gruesas (de un tamario comprendido entre 2,5 y 10 ) como las finas (de menos
de 25 u, PMss) que se considera que contribuyen a los efectos en la salud observados en los
entornos urbanos. Las primeras se forman bdsicamente por medio de procesos mecanicos, como las
obras de construccion, la resuspension del polvo de los caminos y el viento, mientras que las
segundas proceden sobre todo de fuentes de combustion. En la mayor parte de los entornos urbanos
estan presentes ambos tipos de particulas, gruesas y finas, pero la proporcion correspondiente a cada
uno de los dos tipos de tamarios es probable que varie de manera sustancial entre las ciudades en
todo el mundo, en funcion de la geografia, la meteorologia y las fuentes especificas de MP de cada

lugar.  En algunas zonas, la quema de lefia y otros combustibles de biomasa puede ser una fuente

" http://apps.who.int/iris/bitstream/10665/69478/1/WHO_SDE_PHE_OEH_06.02_spa.pdf



importante de contaminacion atmosférica por particulas, siendo la mayor parte de las procedentes de

la combustion de tipo fino (MP3s).

Si se realiza una comparacion de los niveles de concentracién entre el material particulado
10 y el 2.5 gracias a los datos que genera la Red Metropolitana de Monitoreo Atmosférico

de Quito:
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*Para valores de estaciones Cotocollao (Cot), Belisario {Bel), Jipijapa (Jip), El Camal {Cam), Los Chillos (Chi) se utilizan los datos de la red
semiautomatica. Para Carapungo (Car), Guamani (Gua) y Tumbaco (Tum) se utilizan los datos de la red automatica.
**San Antonio de Pichincha (SAP) tiene solamente el 65% de datos validos

Figura 2.5. Promedios anuales PM1o (ug Im’) afio 2015 por estacion”

Fuente: Informe de la Calidad del Aire 2016

Como se puede observar, los niveles de PM10 cumple la Normativa Nacional mas no lo
recomendado por la Organizacién Mundial de la Salud, esto no quiere decir que no se deba
tomar acciones para este tipo de contaminante. Si se toma en cuenta que las fuentes
| generadoras de este contaminante son relacionados a procesos mecanicos tales como
mineria, denudaciéon de tierras y su consecuente proceso de erosion, las soluciones que se
proponen en la actualizacion Plan de Manejo de la Calidad del Aire van desde la
recuperacién de suelos denudados a través de la forestacion y reforestacion tales como el

programas de recuperacion vegetal’® hasta el control técnico de canteras mediante la

" http://quitoambiente.gob.ec/ambiente/index.php/informes#informe-calidad-del-aire-2016
' http://quitoambiente.gob.ec/ambiente/index.php/patrimonio-natural/recuperacion-cobertura-
vegetal



Ordenanza Metropolitana 557 que regula este tipo de actividades; sin embargo, si se
analiza las concentraciones de material particulado PM2.5 que es un contaminante que est4
relacionado directamente con la quema de combustibles fésiles del trafico vehicular de la
ciudad, se observa que los niveles de concentracion en el DMQ exceden inclusive la Norma
Ecuatoriana de Calidad de Aire, la situacién en la ciudad de Quito de este contaminante se
expresa en los resultados de la Red Metropolitana de Monitoreo Atmosférico de Quito, en
los diversos informes de calidad del aire que ha generado la Secretaria de Ambiente del

DMQY:
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Elaborado por: 14,2017

Fuente: Unidad de Investigacion, Anélisis y Monitoreo - Secretaria de Ambiente

En la actualizacién del Plan de Manejo de Calidad del Aire 2005-2010: se expresa la directa
relacion que tiene el contenido de azufre en el combustible con la generacién de este

contaminante:

Esta situacion se produce a pesar de la RTV y de la reduccién que con variaciones entre los
meses se ha dado en el contenido de azufre en el diesel y gasolinas a partir del afio 2010,
reduccion que en teoria debia significar también descenso en la emision de material

particulado. De hecho, “el contenido de azufre en el diesel es una de las fuentes principales

*® http://www?7.quito.gob.ec/mdmq_ordenanzas/Ordenanzas/ORDENANZAS MUNICIPALES 2014/ORDM
0557 - EXPLOTACION MATERIALES ARIDOS Y PETREOS - REGULACION.pdif

v http://quitoambiente.gob.ec/ambiente/index.php/informes



de las emisiones de PM porque al quemarse se transforma en particulas de sulfatos que se
emiten por el tubo de escape. La fraccion de azufre que se convierte en PM varia en funcion
del disefio del motor, pero los estudios indican que sus emisiones decrecen linealmente con
la reduccion del contenido de azufre casi en todos los motores, hasta un punto en que el

azufre deja de ser la unica fuente de generacion de PM’. PMCA - p.16

El material particulado es de especial relevancia en los proyectos que contiene el Plan de
Manejo de la Calidad de Aire 2005-2010, ya que de acuerdo a varias fuentes citadas en este

documento se menciona su peligrosidad:

Las personas que presentan enfermedades de los pulmones o el corazon, tales como asma,
obstruccion pulmonar cronica o alteraciones cardiacas, y estin expuestas a material
particulado, tienen un riesgo incremental de muerte prematura o de agravamiento de sus
cuadros clinicos.

Las personas de edad avanzada también son sensibles a la exposicion a material
particulado. Igual que en el caso anterior, pueden presentar agravamiento de condiciones
pulmonares o cardiacas preexistentes o a desarrollar este tjpo de dolencias.

El material particulado puede incrementar la susceptibilidad a las infecciones respiratorias y
puede agravar enfermedades respiratorias existentes, tales como asma y bronquitis cronica,
provocando mayor necesidad de cuidados médicos. (Weitzenfeld, Henyk. Contaminacion
atmosférica y salud en América Latina. Bull. of Sanit Panam 112 (2), 1992; World Health
Organization. Air quality guidelines: global update 2005. WHO Regional Office for Europe,
Copenhagen, Dinamarca, 2006); WHO air quality guidelines, global update 2005. Report on
a Working Group meeting, Bonn, Germany, 18-20 October 2005 Pope, C. Arden, Dockery
Douglas W: Health Effects of Fine Particulate Air Pollution: Lines that Connect. Air & Waste
Manage. Assoc. 56:709-742, 2006.

La Organizacion Mundial de la Salud sefala incluso que para este contaminante no existe
un valor bajo el cual pueda ser calificado como inofensivo para la salud humana (WHO air
quality gquidelines, global update 2005. Report on a Working Group meeting, Bonn,
Germany, 18-20 October 2005); mas bien la gravedad de los darios esta relacionada con los
tiempos de exposicion, que cuando son cronicos, son mas peligrosos. Ese es precisamente
el caso de Quito, pues como se sefiald, en el Distrito se incumple con el limite para el
promedio anual establecido en la NECA, y mds largamente, con el de las Guias de la OMS,

lo que implica una exposicion crénica de la poblacion a este contaminante. P.17 PMCA-2014



De acuerdo a datos del Inventario de Emisiones Contaminantes Criterio del DMQ
correspondiente al afio 2011, el Distrito genera la mayor cantidad de emisiones de material
particulado por vehiculos a diésel que se reparten principalmente entre buses (12.7%) y
vehiculos de transporte de carga (37.6%), los porcentajes de aportacién para este

contaminante se pueden observar en el siguiente gréfico:

Fuentes generadoras de PM 2.5

Tréfico aéreo Vehiculos a
0,3% gasolina
8,4%

Con esta informacién se puede concluir que uno de los problemas que radica el controlar
este tipo de emisiones tiene que ver con las caracteristicas del parque automotor que
circular en el DMQ, las tecnologias vehiculares que conviven dentro de la ciudad como son

los motores de tecnologias desactualizadas:

‘En consecuencia, si a pesar de la mejora de los combustibles (que ha significado una
reduccion de azufre en ellos y también en su concentracion en el aire del Distrito) ha
persistido la tendencia al incremento de PM 2.5 en el aire, se puede concluir que el
principal problema radica en la tecnologia del parque vehicular que usa este tipo de

combustible.

En otras palabras, se estan malgastando recursos al utilizar un diesel de mejor calidad, mds
costoso y de menor contenido de azufre, en vehiculos que no pueden tener un mejor
rendimiento ambiental por sus obsoletas caracteristicas tecnoldgicas y de control de
emisiones, asi como de limitada potencia y/o con un alto indice de reduccién de potencia

por la altura”. PMCA-p.17



Con el antecedente que se menciona en la actualizacion del Plan de la Calidad de Aire
2005-2010, es necesario mejorar los procesos de homologacién vehicular que actualmente
se comercializan en el DMQ con el fin de minimizar las emisiones contaminantes vehiculares
como es el material particulado 2.5, en adiciéon a otras medidas incluidas en el Plan de

Calidad de Aire y que se relacionan con las medidas mencionadas en este informe.

5. Certificado de cumplimiento de las pruebas fisicas ajustados a las condiciones

de altura de Quito, previo a la comercializaciéon

La Agencia Nacional de Transito del Ecuador® define a la homologacién vehicular como:

“La homologacidn vehicular es el proceso mediante el cual la Agencia Nacional de Transito certifica
que un modelo de vehiculo que pretende comercializarse en el pais, cumple con todas las normas
técnicas de emision y seguridad que le son aplicables. Este proceso tiene como fin garantizar al
consumidor que los vehiculos que se encuentran en el mercado son seguros y que permite a la
ciudadania disponer de sistemas de transporte eficientes y sustentables ambientalmente. En un trabajo
interinstitucional con el Ministerio de Transporte y Obras Pdblicas, Ministerio de Industrias y
Productividad, Organismo de Acreditacion Ecuatoriana y el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion
INEN, la ANT ejecuta el control sobre el ingreso al parque automotor del transporte publico o
comercial, y los que la autoridad considere sean necesarios, con la emision del certificado de
homologacion que es extendido a los importadores, fabricantes, carroceros o comercializadores que

cumplan con los requisitos y condiciones que establece la norma”.

Uno de los problemas que actualmente suceden a nivel Distrital, es la falta de
comprobaciéon de la adaptacion de las tecnologias vehiculares que se comercializan dentro
del DMQ a las condiciones Unicas de la ciudad, es decir, altitud sobre el nivel del mar y
ademas las condiciones geograficas que han determinado las pendientes pronunciadas en el
disefio de la infraestructura vial dentro de la urbe. Este proceso se lo conoce como
homologacion vehicular a nivel nacional pero a nivel local se deberia determinar la
idoneidad de un vehiculo que se comercialice en Quito y que cumpla las normas técnicas
vigentes permitiendo su correcto funcionamiento mecénico y de acuerdo a los limites

permitidos de emisiones vehiculares.

18 http://www.ant.gob.ec/index.php/servicios/transito-12/que-es-la-homologacion-
vehicular#. WU6DvelGnIU



"...hay que tener presente que dadas las caracteristicas de altitud y topografia de Quito, es
insuficiente el sélo cambio de norma de emisiones de los vehiculos, y por tanto de calidad
del diesel; se requiere también definir la potencia, el indice de reduccion de potencia por la
altura, y las caracteristicas del tren motriz necesarios para una ciudad como Quito, a fin

mejorar las prestaciones y el desempefio ambiental de los vehiculos. — PMCA-2014 p. 27

Actualmente, la homologacién vehicular se lo hace solamente de manera documental sin
pruebas de campo dentro del DMQ, generando problemas en vehiculos que no han sido
verificados in situ, generando que incluso vehiculos nuevos tengan problemas de exceso de
emisiones vehiculares. Este problema se ha manifestado en conversaciones con las
Asociaciones de Transportistas en las mesas de trabajo realizadas los dias 8 y 15 de junio
del 2017, la homologacién vehicular que se hace de manera documental también ha sido
ratificado por el Centro de Transferencia Tecnoldgica para la Capacitacién e Investigacion en
Control de Emisiones Vehiculares (CCICEV) mencionando los inconvenientes descritos por
los transportistas en las mismas mesas de trabajo antes mencionadas. La actualizacién del
Plan de Manejo de la Calidad de Aire 2005-2010, también lo expresa:

“La aplicacion de esta propuesta implicaria estructurar un sistema de verificacion de
certificados de emisiones de origen adecuado a la realidad de la altitud del DMQ. Para ello
habra que pensar probablemente en un mecanismo de homologacion local paralelo al
nacional, o en convenio con €|, que permita a técnicos de las organizaciones municipales
vinculadas con el tema controlar adecuadamente la validez de los mismos” — PMCA-2014

p.21

Adicionalmente, en el Plan de Manejo de la Calidad de Aire 2005-2010, también se
menciona la necesidad de llevar a cabo investigaciones que permitan determinar
condiciones mecanicas y de emisiones adecuadas para la ciudad de Quito, estos trabajos

son parte de la necesidad de establecer una homologacion a nivel local:

‘a) Medlicion local dindmica de potencia y uso del tren motriz vehicular apropiado para el
DMQ: En el periodo inicial de vida de la CORPAIRE, se obligé a los contratistas de los
centros de revision vehicular a que adquieran para la institucion municipal el equipamiento
necesario para ejecutar pruebas de medicion real de potencia a chasises y vehiculos. Por
tanto, existe la infraestructura para medir en condiciones locales la real potencia erogada

por los motores de los vehiculos; en el caso de los vehiculos a diesel este equipo se



encuentra en la actualidad sin ninguna utilizacion en el Centro de revision vehicular
“Guamani”.

La recomendacion es retomar el programa de mediciones que se inicié en época de la
Corpaire, con el fin de determinar la potencia real que requieren los vehiculos nuevos que
pretenden ingresar a prestar servicio publico, pues es claro que uno de los factores que
incide en la generacion de emisiones incrementadas en los vehiculos es tanto su potencia
real insuficiente, como los indices de reduccion de la potencia de muchos de los vehiculos
de transporte de pasajeros o de carga en las condiciones de altura y de topografia del
Distrito.

Es posible también realizar un estudio en convenio con el Centro de Control e Investigacion
de Emisiones Vehiculares (CCICEV) de la Escuela Politécnica Nacional, del cual el Municipio
es miembro del Directorio, que cuenta también con el equipamiento necesario, a fin de
llegar a la definicion de la potencia, indices de su reduccion y nivel de opacidad tolerable
para el Distrito Metropolitano de Quito.

Este programa, unido al de determinacion del tren motriz dptimo para buses urbanos en
Quito, que fue también desarrollado por la ex Corpaire y entregado a la ex EMSAT,
permitird determinar en forma objetiva el tipo de vehiculos que el DMQ requiere para
prestar servicio publico de pasajeros, y comparar con los vehiculos que los
comercializadores ponen a disposicion de los transportistas.

Para el efecto, se propone crear un marco regulatorio que exija una potencia medida
minima y un indice adecuado de reduccion de potencia por la altura, para la aprobacion de
un tipo de vehiculo para servicio publico de pasajeros en nuestro medio, lo que servird
también para todas las ciudades de la region Sierra, pues es en todas ellas que se observan

a diario las enormes emisiones negruzcas de estos vehiculos”. PMCA — 2014 p.27

En informacion entregada por el CCICEV mediante correo electrénico, se muestra las
principales causas de no aprobacién para vehiculos en proceso de homologacién vehicular
en el afo 2014 y 2015, cuando aun se realizaban estas actividades localmente y no
solamente de manera documental. Tal como se puede apreciar en los cuadros precedentes,
los problemas manifestados en el Plan de Manejo de la Calidad se reflejan en las
estadisticas presentadas por el CCICEV, es decir problemas con la potencia y emisiones

vehiculares:
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Figura N°01. Cantidad de vehiculos no aprobados en el afio 2014, referente a pruebas para la
evaluacion del proceso de homologacion vehicular.
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Figura N°05. Cantidad de vehiculos no aprobados en el afio 2015, referente a pruebas parala
evaluacion del proceso de homologacién vehicular.

Debido a los inconvenientes sefialados por las Asociaciones de Transportistas en las mesas
de trabajo antes descritas y las estadisticas presentadas por el CCICEV, y con el fin de que
se pueda garantizar al comprador de vehiculos nuevos cumpla con los estandares

mecanicos (potencia, torque, entre otros) y con las normas de opacidad vigentes en el




Distrito Metropolitano de Quito, es necesario considerar la implementacion de Ia
certificacion fisica previa a la venta de vehiculos en el DMQ para asegurar la inversién de los
transportistas y a su vez, que exista un mayor cumplimiento en las normas de emisiones

vigentes.

6. Planes de Mantenimiento

El' mantenimiento adecuado del vehiculo, no solamente del destinado al transporte publico
o comercial sino cualquier tipo de vehiculo tiene beneficios tanto econémicos como
ambientales. Si un vehiculo funciona mal, emite y consume mayor cantidad de combustible
que uno en condiciones dptimas de calibracion. Segun el PNUMA?®, entre el 10% y 15% de
vehiculos mal calibrados pueden emitir el 50% de las emisiones, por lo que: “los programas
de inspeccion y mantenimiento adecuados garantizan que esos vehiculos sean detectados y
reparados. El buen mantenimiento también prolongaréd la vida de todas las partes del
vehiculo, proporcionara beneficios ambientales y mejorara la seguridad general del tréfico”.
Por otro lado, la Secretaria de Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT)® del gobierno
de México promueve el Programa de Transporte Limpio que se refiere a un “Programa
voluntario que busca que el transporte de carga y pasaje que circula por el pais sea mas
eficiente, seguro, competitivo y amigable con el medio ambiente”; y entre sus objetivos

principales se menciona:

e Reducir el consumo de combustible.

e Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y contaminantes criterio (NOx
y PM10 y PM2.5).

e Reducir los costos de operacién del transporte.

Entre las medidas mencionadas en el Programa de Transporte Limpio, se estima un ahorro
del 7%-15% de potencial de ahorro de combustible por un adecuado mantenimiento del

vehiculo:

 http://www.unep.org/transport/sites/unep.org.transport/toolkits/TNT-
UNEP/Toolkit ESP/ToolkitTextBook.pdf

= http://www.gob.mx/semarnat/acciones-y-programas/programa-de-transporte-limpio-26305




Medidas de ahorro de combustible y reduccién de emisiones que se

promueven
Medida ‘ Potencial de ahorro de
| combustible
5 E'mr‘enamient_o Qe operadou:eg en conduccion 10-30%
8 tecnica-economica (eco-driving).
%’ Regulacién de la velocidad maxima. 5-15%

:f__f Reducir operacion en ralenti (idling). Minimo 5%

_{, Seleccion y especificacion vehicular. Variable incluso hasta 30%
Mantenimiento. 7-15%
Logistica. Variable, al menos 10%
Control de combustible. Minimo 5%

& Mejoras aerodinamicas. 5-10%
";Zu Llantas de baja resistencia al rodamiento. 3%
"Z: Sistemas de inflado automatico de llantas. 1%
—S Lubricantes mas avanzados. 1.5%
E—'J Dispositivos de control de emisiones.

Fuente: http://www.gob.mx/semarnat/acciones-y-programas/programa-de-transporte-limpio-26305

Uno de los métodos de control mas importantes en cudnto al mantenimiento vehicular es la
revision técnica vehicular obligatoria para todos los tipos de automotor que circulan dentro
del Distrito Metropolitano de Quito. Segin la GIZ%, los programas de revisién técnica
vehicular pueden mejorar los niveles de mantenimiento que los duefios practican en sus
vehiculos, y al mismo tiempo asegurar que cumplan con los limites normativos de
mediciones. Complementariamente a la revision técnica vehicular obligatoria, una forma de
asegurar que los vehiculos se mantengan en buenas condiciones son los controles
aleatorios en via publica que actualmente ejecuta la Agencia Metropolitana de Trénsito,
segin la GIZ?* los controles en via publica permiten disminuir la incidencia en la
manipulacion que pueden estar sujetos en la revision técnica vehicular obligatoria al realizar
una inspeccién de varios elementos como por ejemplo el indice de opacidad, labrado de
neumaticos, entre otros, este esfuerzo, segun el mismo documento de la GIZ, en Santiago
de Chile ha permitido reducir la cantidad de vehiculos que no pasan esta prueba de un 30%

al 10%.

De acuerdo, a las estadisticas de los controles aleatorios que fueron reforzados con
controles de opacidad desde el afio 2015, en ese afio hubo un porcentaje de falla del 52%

(6840 citaciones sobre 13072 inspecciones) y en el afio 2016 ain cuando aumentaron los

2 http://www.sutp.org/files/contents/documents/resources/A_Sourcebook/SB4_Vehicles-and-
Fuels/GIZ_SUTP_SB4b_Inspection—Maintenance-Roadworthiness_ES.pdf
22 ¢ .

Ibidem




controles hubo una reduccion en el indice de reprobacion hasta llegar al 30% (6300
citaciones sobre 20975 inspecciones), en el 2017 hasta el mes de mayo este porcentaje llega

a 24%:

Comparativo controles aleatorios
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El refuerzo de estos controles en via publica es parte de una de las recomendaciones

mencionadas en la actualizacion del Plan de Manejo de la Calidad de Aire 2005-2010:

“Para el efecto, es prioritario retomar un amplio y permanente control de las emisiones en la via
publica, como unico mecanismo para identificar a los vehiculos altamente contaminantes, reducir las
posibles “trampas” en la calibracion o inyeccion de los vehiculos de transporte, e identificar las des
calibraciones que se producen en los motores por falta de mantenimiento y prolongado uso,
verificando in situ el incumplimiento de los umbrales de opacidad establecidos en la norma técnica.
Como se manifesto antes, las limitaciones que presenta la mayor parte del parque vehicular para
servicio de pasajeros que circula actualmente en la ciudad, son limitaciones tecnoldgicas:
cumplimiento de una norma de emisiones ya obsoleta, y potencia declarada vs potencia real
inadecuada para la altura de la ciudad. En esta circunstancia, no es mucho lo que se puede lograr en
cuanto a la reduccion de sus emisiones, ademds de lo ya conseguido con la RTV, que de otro lado, es

la dnica medida vigente en la actualidad”. — PMCA-2014 p. 19

Los controles aleatorios en via pulblica, hasta el mes de mayo de 2017 han arrojado los

siguientes resultados:



Motivos de citacion buses ene 2015-may 2017

NO
PRESENTACION
RTV
884
24%

Total buses

citados:

3633 PARABRISAS
23

1%

Motivos de citacion escolares ene 2015- may
2017

DISCO PARE NO
11% PRESENTACION

RTV
140 TUBOS DE

25 29, ESCAPE
15

2,7%

PARABRISAS
2
0,4%

Total escolares
citados:
556




Motivos de citacion v. carga ene 2015-may

2017
OPACIDAD
81
e ,PQQ)ORA?RISAS
0,2%
TUBOS DE
ESCAPE
5
0,9%
NO
Total v. de carga PRESENTACION
citados: RTV
584 497
85,1%

Los resultados de los controles aleatorios en cuénto a la identificacién de las causas de
citacion permiten observar las principales falencias en cuédnto al mantenimiento del vehiculo.
Para vehiculos de transporte publico y escolar, el exceso de opacidad es la principal causa
de citacion al momento de la Revision Técnica Vehicular. Estos porcentajes de excesiva
opacidad, a su vez, pueden ser relacionados con la no presentacién a la revision técnica
vehicular obligatoria, confirmando lo mencionado en el Plan de Manejo de la Calidad de
Aire, que menciona la posible falta de un mantenimiento adecuado por parte de los

propietarios de los vehiculos.

En el estudio “Evaluaciéon de la factibilidad de colocacién de dispositivos reductores de
emisiones en el parque automotor de transporte urbano a diésel en el DMQ" elaborado por
el CCICEV para la Secretaria de Ambiente se menciona que realizar el mantenimiento
adecuado en vehiculos permite cumplir con las normas vigentes de emisiones generando

una importante reduccion proyectada de emisiones del 44%:

“Los resultados promedio de reduccion posterior al mantenimiento (cumplir con los
requisitos de la Revision Técnica Vehicular) de la muestra analizada es del 44% de opacidad
¥ 58.010 mg/m3 de material particulado’. Estudio CCICEV 2016 p. 48

Con estos antecedentes, se hace necesario dar un seguimiento adecuado a los planes de
mantenimiento de los vehiculos con el fin de que cumplan con la normativa no solamente

al momento de la revision técnica vehicular obligatoria sino que se haga un mantenimiento




con los beneficios econémicos y ambientales antes mencionados. Un instrumento de control
que incentive a realizar un mantenimiento periédico adecuado son los controles aleatorios
en via publica y su importancia en la generacién de estadisticas que permitan identificar las

principales fallas del parque automotor en condiciones reales de tréafico.

7. Sistema de marcacion de catalizadores

En la actualizacién del Plan de Manejo de la Calidad de Aire 2005-2010, se menciona:

"Hay sin embargo programas que deben implementarse en el mediano plazo, como es la
implantacion de un programa de cambio de convertidores cataliticos no funcionantes, a fin
de reducir emisiones de oxidos de nitrégeno y de hidrocarburos no combustionados, y por
tanto de la formacion de ozono.

Los oxidos de nitrégeno son importantes adicionalmente, por ser precursores de la
formacion de material particulado. En este sentido, el programa de cambio de convertidores
ineficientes o no funcionantes de estos vehiculos a gasolina debe ser programado desde ya
por la complejidad que implica, para ser ejecutado en el mediano plazo, y después de
obtener logros visibles con la reduccion de emisiones del parque a diésel”. PMCA-2014 p.

34

En este sentido cabe mencionar que en el Informe de Calidad de Aire del afio 2016 describe
a los oxidos de nitrogeno (NOx) como “la suma de éxido nitrico (NO) y didxido de
nitrégeno (NO2). Las emisiones en ciudad provienen principalmente del trafico vehicular.
Estas emisiones contienen o¢xidos de nitrogeno donde aproximadamente el 80 % es
monoxido de nitrogeno (NO). Sin embargo, este se transforma répidamente a diéxido de

nitrégeno (NO2)".
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ICA 2016-p. 52

De acuerdo a la grafica anterior y a lo mencionado en la descripcion del Informe de Calidad
de Aire del afio 2016, el monitoreo de los dxidos de nitrégeno ha demostrado que los
sectores en los cuales existen altas concentraciones de este contaminante son en sectores
de alto trafico vehicular como La Marin, el Puente del Guambra, la calle Necochea, el sector

de Guajalé, entre otros.

El reemplazo de los convertidores cataliticos se lo puede lograr al realizar el marcaje de los
dispositivos funcionales que permiten a un vehiculo cumplir con la normativa de emisiones
en los vehiculos que son aptos para la instalacion de este tipo de dispositivos reductores de
emisiones. Este marcaje consistiria en el registro de la placa del vehiculo en el catalizador o
cualquier dispositivo postcombustién de reducciéon de emisiones para evitar el alquiler
temporal de este elemento para la aprobacién de la revision técnica vehicular. Este sistema
de identificacion permitiria conseguir una mayor probabilidad de que se reemplacen los
catalizadores no funcionales por unos permanentes y que a su vez permitan la reduccién de
contaminantes como son los éxidos de nitrogeno. La implementacion de este sistema de
marcaje debe estar enmarcada en la experiencia de los concesionarios automotrices, de los
operadores de la revision técnica vehicular, con el fin de establecer los protocolos

adecuados para la implementacién de este sistema.

8. Entrada Euro III



El 10 de enero de 2017, el Ministerio de Industrias emitié la resoluciéon 16529, en la cual se
establece que a partir de la fecha de la publicacion de la misma, los vehiculos que son
importados deberan cumplir con la Norma Euro 3 y a partir de nueves meses posterior a la
implementacién de esta resolucién, los vehiculos ensamblados a nivel nacional deberan
cumplir esta normativa. Cabe recalcar que esta resolucién afecta solamente a los vehiculos a

gasolina, para vehiculos a diésel no existe esta obligatoriedad.

Es por ello que es necesario tomar las medidas necesarias para asegurar que los vehiculos
de transporte publico y comercial que ingresen a operar en el DMQ sean de tecnologia
Euro II, ya que de esta manera se maximizan los beneficios que se pueden obtener de
acuerdo a la calidad de combustible que se expende en la ciudad. En el Plan de Manejo de

la Calidad de Aire se menciona lo siguiente:

“Certificacion de emisiones al menos en nivel Euro Il /o EPA 98: En el pais, de acuerdo a las
regulaciones establecidas por las normas INEN correspondientes, se establece como limites méximos
de emisiones para vehiculos de transporte de carga y pasajeros, con motor diesel, los equivalentes a

Euro IT y/o EPA 94. (RTE INEN 038:2008. Bus urbano).

Dichos valores distan mucho de los actuales en los paises industrializados ¥ también de los exigidos
en los paises de América Latina con mayores avances en control de emisiones como Meéxico, Chile,
Brasil, Colombia. De hecho, incluso la industria manufacturera brasileia ¥ mexicana estan planeando
descartar las lineas de montaje de motores con esta especificacion de emisiones, pues estin

practicamente entrando en desuso en el mundo entero.

Por otra parte, la evidencia de la calidad actual de combustible de la ciudad de Quito, que en
promedio ha estado en los dltimos 4 afios alrededor de 180 ppm de azufre, hace perfectamente viable

la introduccion de vehiculos con estindares de emisién mas exigentes”. — p. 21 PMCA 2014

Los niveles de calidad del diésel estan determinados por la cantidad de azufre que contiene,
este valor esta dado por la Norma INEN 1489-7 “Productos derivados del petroleo. Diésel” y
en el cual se establece como contenido maximo de azufre de 500 partes por millén. Los
monitoreos de calidad de combustible realizados por la Secretaria de Ambiente han
establecido que hasta el afio 2016 la calidad del diésel ha mantenido una tendencia de

decrecimiento en la calidad del combustible:
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Esta calidad de combustible es adecuada para el funcionamiento de motores ya que la
normativa Euro Il establece que es necesario un diésel con un contenido menor a 350

partes por millén de azufre:
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A nivel mundial existen tecnologias superiores a la Euro III tales como la Euro VI, sin

embargo para el correcto funcionamiento de este tipo de vehiculos es necesario un diésel



ultra bajo en diésel, es decir, un combustible con un contenido menor de 15 partes por
millén de azufre. Dadas las estadisticas de monitoreo de combustibles mostradas con
anterioridad y lo que establece la Norma 1489:2012, la tecnologia méas avanzada que tiene

una viabilidad adecuada para su uso a nivel nacional es la norma Euro IIL

En buses de transporte publico se pueden obtener potencialmente los siguientes beneficios
ambientales en comparacién a motores Euro Il en cuanto a la emisién de contaminantes, es
la reduccion de emisién de monodxido de carbono en un 48%, de hidrocarburos es menor
en un 40%, 6xidos de nitrégeno en 29%, y finalmente material particulado la reduccién seria

de 33%22

Reduccién de emisiones por pasar de
un motor Euro Il a Euro Il
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De acuerdo con la informacién generada, es necesario asegurar que los vehiculos que ingresen al
parque automotor de transporte publico y comercial motorizados por diésel cumplan con las Normas
Euro Il para maximizar las reducciones de emisiones. En este sentido, en conversaciones con personal
de la Empresa Piblica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito se recomienda que
aprovechando la experiencia de la circulacién de los vehiculos biarticulados adquiridos en el afio 2016,
y las flotas de articulados adquiridas desde el afio 2011 cuentan con controles electrénicos en la

inyeccion de los motores, esto permite economia en el consumo de combustible, facilitar el arranque,

= https://www.dieselnet.com/standards/eu/hd.php
2 http://www.cepal.org/ilpes/noticias/paginas/3/36023/DICTUC2007-MedidasFuentesMoviles.pdf




reducen emisiones, diagnostica averias en motor facilmente, esto permite ademéas una reduccién en

costos de mantenimiento?.

En este sentido, y debido a que la Resolucién 16529 del Ministerio de Industrias solamente afecta a
vehiculos a gasolina, es necesario considerar la experiencia de la Empresa Plblica Metropolitana de
Transporte de Pasajeros con los vehiculos que ha adquirido desde el afio 2011 que cuentan con
motores Euro III conjuntamente con sistemas de inyeccidon electrénica con médulo de control
electrénico (ECM en inglés) con el fin de que se reitere en la necesidad de establecer una restricciéon
del ingreso solamente a vehiculos con tecnologia Euro II con ECM al Sistema Metropolitano de
Transporte Publico con el fin de maximizar los beneficios ambientales de acuerdo a las posibilidades

tecnolégicas que la calidad de diésel que actualmente se expende en el DMQ permita.

Por estas razones se ve necesario el cambio de la OM 213 en base a las atribuciones del MDMQ con
la finalidad de fortalecer la normativa metropolitana lo cual permitird generar avances en la calidad del

aire de Quito.
Mesas de Trabajo:

Las Mesas de trabajo se realizaron los dias 08 y 15 de junio de 2017, con la participaciéon de los

siguientes actores:
—  Vice Alcaldia
— Secretaria de Movilidad
— Secretaria de Ambiente
— Agencia Metropolitana de Transito
— Empresa de Pasajeros

— CdCEV (Centro de Transferencia Tecnoldgica para la Capacitacion e Investigacion en

Control de Emisiones vehiculares.)
— Concesionarios

— Asociaciones de Transportistas

+ Competencias Nacionales

— Calidad de combustibles (reunién MAE de 16 de junio de 2017) se acuerda mesa de

trabajo calidad Diesel.

= http://www.eltiempo.com/archivo/documento/MAM-163912
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Expediente: 2017-01458

' \
Quito DM, L8 IUN I W

0
Abg. Diego Cevallos Salgado. .(,a\ Q
\

Secretario General del Concejo Metropolitano del MDMQ.
De mi consideracion:

En atencion al Oficio SG-1695 de 20 de junio de 2017, referente al proyecto de “Ordenanza

Metropolitana Reformatoria a la Ordenanza Metropolitana No. 213 de 18 de abril de 2007,

Sustitutiva del Titulo V, “Del Medio Ambiente”, Libro Segundo del Cédigo Municipal para

el Distrito Metropolitano de Quito, Reformada por la Ordenanza Metropolitana No. 159, de
. 23 de diciembre de 2011, cimpleme manifestar:

I. Competencia:

De conformidad con la Resolucion A 004 de 12 de febrero de 2015, y el encargo efectuado
por el sefior Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito, mediante accion de personal No.
51-751 de 12 de enero de 2016, quien suscribe es competente en calidad de Procurador
Metropolitano Encargado, para emitir el presente informe.

II.  Solicitud formulada:
Mediante el Oficio referido se manifiesta lo siguiente:

“...solicitar a usted, disponga a quien corresponda se emita el informe legal

correspondiente sobre el Proyecto de Ordenanza en mencion. Adicionalmente que se

remita un informe sobre las posibles contradicciones entre las ordenanzas vigentes y

el Reglamento a la Ley de Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial, en el cual
' se clarifique la jerarquia normativa en materia ambiental. ”

III.  Base legal:

Constitucion de la Republica del Ecuador (CRE):

“Art. 226.- Las instituciones del Estado, sus organismos, dependencias, las servidoras o servidores
publicos y las personas que actiien en virtud de una potestad estatal ejerceran solamente las
competencias y facultades que les sean atribuidas en la Constitucion y la ley. Tendran el deber de
coordinar acciones para el cumplimiento de sus fines y hacer efectivo el goce y ejercicio de los
derechos reconocidos en la Constitucion.”.

“Art. 264.- Los gobiernos municipales tendran las siguientes competencias exclusivas sin perjuicio
de otras que determine la ley: (...)
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6. Planificar, regular y controlar el transito y el transporte piiblico dentro de su territorio cantonal.

o)

Codigo Organico de Organizaciéon Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD):

“Art. 3.- Principios.- El ejercicio de la autoridad y las potestades piiblicas de los gobiernos auténomos
descentralizados se regirdn por los siguientes principios:

a) Unidad.- (...) La unidad juridica se expresa en la Constitucién como norma suprema de la
Republicay las leyes, cuyas disposiciones deben ser acatadas por todos los niveles de gobierno, puesto
que ordenan el proceso de descentralizacidn y autonomias. (...).”.

“Art. 130.- Ejercicio de la competencia de trdnsito y transporte.- El ejercicio de la competencia de
transito y transporte, en el marco del plan de ordenamiento territorial de cada circunscripcion, se
desarrollara de la siguiente forma: A los gobiernos auténomos descentralizados municipales les
corresponde de forma exclusiva planificar, regular y controlar el trdnsito, el transporte y la seguridad
vial, dentro de su territorio cantonal.

La rectoria general del sistema nacional de trdnsito, transporte terrestre v seguridad vial
corresponderd al Ministerio del ramo, que se ejecuta a través del organismo técnico nacional de la
materia. (...).”.

Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (LOTTSV):

“Art. 16.- La Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Trdnsito y
Seguridad Vial, es el ente encargado de la regulacion, planificacion y control del transporte terrestre,
transito y seguridad vial en el territorio nacional, en el ambito de sus competencias, con sujecion a
las politicas emanadas del Ministerio del Sector; asi como del control del transito en las vias de la
red estatal-troncales nacionales, en coordinacion con los GADS y tendrd su domicilio en el Distrito
Metropolitano de Quito.”.

“Art. 20.- Las funciones y atribuciones del Directorio de la Agencia Nacional de Regulacion y Control
del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, son las siguientes: (...)

2. Establecer las regulaciones de cardcter nacional en materia de transporte terrestre, trdnsito vy

seguridad vial, controlar y auditar en el ambito de sus competencias su cumplimiento por parte de los
Gobiernos Autonomos Descentralizados, de acuerdo al Reglamento que se expida para la presente

Ley; (..).”

“Art. 30.4.- Los Gobiernos Autonomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos y Municipales,
en el ambito de sus competencias en materia de transporte terrestre, transito y seguridad vial, en sus
respectivas circunscripciones territoriales, tendran las atribuciones de conformidad a la Ley y a las
ordenanzas que expidan para planificar, regular y controlar el transito y el transporte, dentro de su
Jurisdiccion, observando las disposiciones de cardcter nacional emanadas desde la Agencia Nacional




IV.
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de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, y, deberdn informar

sobre las regulaciones locales que en materia de control del transito y la seguridad vial se vayan a
aplicar.”. (el subrayado me corresponde)

Analisis y pronunciamiento:

Respecto del proyecto normativo propuesto, €sta Procuraduria Metropolitana realiza las
siguientes observaciones y recomendaciones:

a)

b)

©)

d)

g)

h)

En el titulo de denominacién del proyecto de Ordenanza, se recomienda incluir la
fecha de la Ordenanza Metropolitana Nro. 159, esto es “23 de diciembre de 2011
Se recomienda eliminar los considerandos primero, cuarto y séptimo, en razon de que
dicha base legal no es pertinente para la motivacion del proyecto de ordenanza, en
razon de la materia y especialidad que pretende regular.

En el considerando segundo, se debe eliminar lo referente al primer inciso, en razén
de que el contenido refiere a todo el articulo 14.

En el considerando quinto se recomienda incorporar textualmente el contenido del
articulo al cual se hace referencia.

Sustituir en la parte previa a la palabra “EXPIDE”, el texto establecido en el proyecto
por lo siguiente: “En ejercicio de sus atribuciones legales constantes en el articulo
240 y articulo 264 numeral 1 de la Constitucion de la Repuiblica del Ecuador; 57,
literales a), y x) y 87, literales a) y y) del Cédigo Orgdnico de Organizacion
Territorial, Autonomia y Descentralizacion, y, 8 de la Ley Orgdnica de Régimen para
el Distrito Metropolitano de Quito”.

En el articulo 1 y 2 del proyecto se debe corregir la numeracién que se establece, en
razon de que el contenido del articulo original (Art.I1.375.6 / Art.I1.375.7) no contiene
numeracion alguna, por tanto solo deberia establecerse que incisos del articulo se
sustituyen o modifican.

En el articulo 3 del proyecto de ordenanza se recomienda verificar la parte pertinente
que sefiala: “citados a un centro de revision y control vehicular y de ser el caso,
detenido”.

La disposicion derogatoria se debe complementar con el determinacion de la
Ordenanza Metropolitana en la que constan los articulos que se derogan en el presente
Proyecto de Ordenanza.

Independientemente de las observaciones planteadas, el proyecto presentado no escapa de
las posibilidades constitucionales y legales para ser conocido y resuelto por el Concejo
Metropolitano del MDMQ, por lo sefialado se emite informe favorable a la propuesta
normativa referiday
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Referente al planteamiento sobre las posibles contradicciones entre las ordenanzas vigentes
y el Reglamento a la Ley de Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial, se debe
establecer como premisa el dmbito de las competencias, en el caso particular de la
competencia relativa a la planificacion, regulacion y control del transito y transporte terrestre
dentro de su territorio, si bien esta competencia es exclusiva de los Gobiernos Auténomos
Descentralizados, la misma esta supeditada a la observancia de la politica nacional que se
emita a través del 6rgano rector correspondiente; por lo tanto, se debe considerar que en los
distintos proyectos normativos que emitan los GADs dentro de sus facultades y atribuciones,
se armonice su contenido con la normativa nacional conforme lo establece la base legal antes
sefialada.

El presente informe no vierte opinion respecto a la oportunidad, mérito o conveniencia de las
decisiones del 6rgano legislativo o administrativo del Municipio del Distrito Metropolitano
de Quito.

Hago valida la ocasion para expresarle mis sentimientos de consideracion y estima.

/’f\
=
@}362-

Procurgdor Metropolita

Q?("

CC. Abg. Eduardo del Pozo Fierro

Presidente de la Comision de Ambiente del Concejo Metropolitano de Quito.

Nombres y Apellidos: Ribrica:

-
Elaborado por: Jofre Cadena. @<
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