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Valoración del impacto socioeconómico resultante de la implementación del proyecto de Tren Ligero (TRAQ), de Edificios Municipales de Estacionamiento (EMP), del mejoramiento de los servicios de transporte público y de la adopción de medidas especiales de circulación vehicular en el Distrito Metropolitano. 

Introducción
La movilidad urbana constituye uno de los aspectos esenciales que influyen directamente en el desarrollo de las diferentes actividades de una población. Cuando existe una movilidad desordenada, causada por la poca planificación y visión, provoca una ruptura entre el ciudadano y la optimización de tiempo, lo cual se ve reflejado en una perdida social.

La ciudad de Quito, se caracteriza por ser una ciudad con un relieve geográfico muy irregular encerrada entre montañas y expandible hacia los valles; lo cual no permite de una manera adecuada el desarrollo de una  infraestructura vial que permita la afluencia normal y rápida del tránsito. La sobredemanda que existe en el uso del transporte público, ha ocasionado que los sistemas integrales de transporte como es el Trolebús colapsen, y no sean suficientemente eficientes para cubrir todo el crecimiento continuo de demanda. Esto refleja la escasa planificación de proyectos sostenibles que ayuden a alivianar y a subsanar en el largo plazo este problema evidente de la sociedad.  

En este sentido, es necesario desarrollar proyectos de infraestructura que se ajusten a la realidad de la ciudad, con el objetivo de que ayuden en el proceso de crear una movilidad más ordenada y distribuida. Es decir, crear planes que velen en beneficio del trasporte y movilidad de toda la ciudadanía en conjunto. 

Por lo tanto, la presente investigación tiene como fin, evaluar el entorno interno y externo del transporte público de Quito, con el objetivo de analizar las posibles soluciones y medidas que se podrían llevar acabo y que hagan frente al problema de la poca fluidez de tránsito  que actualmente vive la ciudad de Quito. Finalmente, se evaluaran la creación de nuevas normativas, con el propósito de reducir el congestionamiento de la ciudad que existe actualmente en las horas pico, en donde, estos planes y normativas van ir interrelacionados entre sí, siendo su foco central el de generar un mayor incentivo a la ciudadanía para el uso del transporte público.

En definitiva, el proyecto tiene como meta lograr alcanzar un mayor beneficio social en cuanto tiene que ver al ahorro del tiempo de traslado de todos los ciudadanos que transitan y se movilizan en la ciudad de Quito.

Problematización 
Antecedentes. 

En términos generales, puede señalarse que han existido cuatro grandes etapas históricas en cuanto a los problemas que se han presentado en cuanto al servicio de transporte público en la ciudad de Quito y los problemas de movilidad que se han registrado en ella. A continuación se detallan entonces los principales elementos que explican el por qué de la situación actual de colapso del sistema: 

La primera etapa duró un poco más de 30 años y se ocurrió entre los años de 1914 y 1946. En ésta época la población de la Quito bordeaba los 225.000 habitantes y los límites de la ciudad no eran muy extensos. La operación del transporte estuvo a cargo de una empresa privada extranjera, la misma que logró satisfacer la escasa demanda de aquellos años. Ésta misma empresa se encargó de la administración del tranvía, siendo éste el servicio de transportación pública con mayor demanda en la época
.      

Una segunda etapa se registra a partir del año 1947 y que se extendió hasta el año de 1978. De la época resalta la desaparición del tranvía y una de las expansiones geográficas más grandes que se hayan registrado en la ciudad, hechos que desembocaron según el criterio de varios historiadores, en el denominado “Período de incubación de los problemas del actual sistema de transportación pública de la ciudad de Quito”. Fue en ésta época en donde se le otorgó al sector privado total autoridad sobre el manejo del sistema, gestión caracterizada por haber sido totalmente ineficiente además de autoritaria. Se celebraron una serie de pactos entre los proveedores privados del transporte y el Gobierno Nacional, mediante los cuales los empresarios cobraban un precio fijo por concepto de tarifas de los pasajes -1 sucre-, mientras que el gobierno les garantizaba un precio bajo y constante del combustible y facilidades para su gestión ante la inexistencia de regulación en sus actividades
.  Es así que, en un inicio el modelo permitió cubrir la demanda de transporte público en Quito, pero conforme la ciudad fue creciendo el servicio fue deteriorándose y la capacidad del gobierno de mantener subsidiados los precios de los combustibles se hizo insostenible, hechos que derivaron en el colapso total del sistema llegado el año de 1978 y, por ende, en el posterior incremento de las tarifas de los pasajes. Estos hechos devinieron en una serie de protestas y desmanes originando la conocida “Guerra de los cuatro reales”
. 

Dicha guerra fue precisamente la que dio origen a una tercera etapa, caracterizada por un acelerado deterioro de la calidad del servicio de transporte público, un ciclo interminable de incrementos de los precios de los combustibles y de las tarifas de transporte y un crecimiento poblacional de grandes magnitudes en la ciudad de Quito. En efecto, para el año de 1974 se registraron aproximadamente un total de 599.828 habitantes en la ciudad de Quito y un total de 1.094.318 habitantes en el año de 1990. Es decir que, la población quiteña se incrementó en un 82,44% en tan sólo doce años
, lo que sumado al deterioro al que se encontraba sometido el sistema, derivó en la incapacidad de atender la demanda total de transportación publica por parte del sector privado y en el crecimiento del parque automotor de la ciudad, por concepto de una mayor presencia de vehículos particulares en la misma
.   

Gráfico 1
Parque Automotor vs. Población en Quito
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Fuente: Estadísticas Municipio Distrito Metropolitano de Quito.

     Elaboración: Los Autores.
Ante ésta problemática y, con el respaldo de la aprobación de la “Ley del Distrito Metropolitano” en 1993; en 1995 el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, asume como una de sus principales competencias la gestión del sistema de transportación público de Quito, dando inicio a una cuarta etapa, en la que se empezó a revertir drásticamente la situación caótica que había reinado durante la tercera, a través de una participación mucho más activa por parte del cabildo, con lo cual produjeron grandes mejoras en la calidad del servicio en adelante. Es así como nacen y se rediseñan empresas municipales tales como: la Empresa Metropolitana de Transporte de Pasajeros y la Empresa Metropolitana de Obras Públicas, a través de las cuales se diseñan y ejecutan proyectos de vialidad y movilidad para la ciudad de Quito entre los que destacan: el Trolebús, el Metrobus-Q, la Ecovía, la ampliación de las arterias principales de la ciudad, la construcción de nuevas vías periféricas y pasos a desnivel, la construcción de corredores centrales, etc. No obstante y, a pesar de los grandes esfuerzos que se realizaron en ésta materia, en la actualidad, muchos de estos proyectos han cumplido ya con su vida útil, y ante una nueva expansión geográfica y poblacional de la ciudad, hoy en día, estos sistemas no dan abasto a la demanda total de transporte público. En efecto, en la actualidad, existen aproximadamente 2.000.000 de habitantes en la ciudad de Quito, los mismos que se encuentran distribuidos entre los cascos colonial y central de la ciudad, las comunidades ubicadas en las afueras de la misma y las ciudades satélites que colindan con ella. De ahí el significativo incremento de la demanda que se registra hoy en día.  

Por otro lado, los altos subsidios que el Estado otorga a los combustibles y la facilidad del acceso a líneas de crédito para la adquisición de vehículos particulares, son otros de los factores que han terminado por agravar ésta situación. En la actualidad existen en Quito aproximadamente 415.000 vehículos particulares activos y la tasa de crecimiento del parque automotor es del 7,4%
. En otras palabras, con ese ritmo de crecimiento cada 11 años el parque automotor de Quito se duplicaría. Queda claro entonces que, una vez más, el sistema de transporte público de la ciudad de Quito ha colapsado y, a diferencia de otras épocas, la movilidad también. Se espera entonces una quinta etapa con soluciones efectivas ante ésta problemática. 
Descripción del Problema.

En la actualidad, la movilidad en la ciudad de Quito se ha vuelto insostenible. Largas filas de autos, congestión en los servicios de transporte público, inexistencia de educación vial y escasa conciencia ciudadana; han sido las causales para que hoy en día el transito en la ciudad se caracterice por ser poco fluido, tanto al interior como en la periferia.  Por consiguiente, es indispensable y de suma urgencia el emprender en la búsqueda de alternativas que alivianen ésta problemática no sólo en el corto plazo, sino que también en el mediano y largo plazos, facilitando así la consecución de una movilidad inteligente y sostenible en el tiempo en la ciudad de Quito.        

Árbol de Problemas. 

De los antecedentes y la información recabada sobre la problemática que se propone solucionar a través de éste proyecto, el problema central identificado fue la poca fluidez del tránsito del Distrito Metropolitano de Quito, de manera que las causas y efectos identificados pueden verse en el esquema 1
Árbol de Medios y Fines.      

Una vez identificadas causas y efectos de la problemática definida, se procedió con la identificación de los posibles medios que se emplearían para cumplir con los objetivos/fines propuestos. De manera que, estos medios y fines pueden verse en el esquema 2.
Esquema 1
Árbol de Problemas

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Elaboración: Los Autores
Esquema 2
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Elaboración: Los Autores

Posibles Soluciones
Plan Integral para la optimización de la Movilidad y el Tránsito en el Distrito Metropolitano de Quito.
Consiste en un plan integral para el mejoramiento de la movilidad y el tránsito en la ciudad de Quito que consta de tres ejes fundamentales: el diseño e implementación de normativas especiales de circulación vehicular destinadas a desincentivar el uso de vehículos particulares y a mejorar la fluidez del tránsito en las principales avenidas de la ciudad y, el mejoramiento del sistema integral de transportación publica de la ciudad de Quito a través de la renovación y/o adición de nuevas flotas en los principales servicios municipales de transporte público y la ejecución del proyecto de Tren Ligero TRAQ en sustitución del sistema integrado Trolebús. Adicionalmente, el proyecto pretende instaurar otras acciones complementarias que fortalezcan al plan y, en definitiva, sean la estrategia a seguir para mejorar la situación actual de la ciudad ante ésta problemática agravada a lo largo de la última década.      
Descripción del proyecto
Origen del Proyecto.
Quito se caracteriza por ser una ciudad con un relieve geográfico muy irregular encerrada entre montañas y expandible hacia los valles; lo cual no permite de una manera adecuada el desarrollo de una  infraestructura vial que permita la afluencia normal y rápida del tránsito.
En éste sentido, el proyecto nace por la necesidad de mejorar la calidad del transporte público en el Distrito Metropolitano de Quito, ya que la mala y escaza infraestructura del transporte incentiva al uso masivo de vehículos privados, lo cual congestiona el tránsito en las principales arterias de la ciudad. 

Esto provoca que las personas no tengan el incentivo hacia el uso del transporte público, ya que la infraestructura actual es obsoleta y genera inseguridad en los usuarios que las utilizan. Por lo tanto, es indispensable pensar en soluciones rápidas y duraderas que alivianen el malestar de la ciudadanía causado por la escaza planificación en la creación de nuevas redes de movilidad que la ciudad necesita actualmente. 
Objetivo del Proyecto. 

El objetivo primordial de esta investigación se fundamenta en dotar a la sociedad quiteña de soluciones sostenibles y efectivas en el corto, mediano y largo plazos, que contribuyan de manera eficaz, al mejoramiento de la movilidad y el tránsito vehicular en la ciudad de Quito. Esto se prende lograr a través de programas de planificación vial que abarquen nuevos proyectos de infraestructura destinados a absorber la sobredemanda de existente en cuanto al uso de los servicios de transportación pública y, a desincentivar el uso de medios de transporte particulares a favor del uso de los medios de transportación pública. Con éste afán, se pretenden diseñar e implementar normativas especiales de circulación vehicular, destinadas a controlar el tráfico y a mejorar el tránsito en la ciudad de Quito, especialmente en horas de mayor flujo vehicular en las principales avenidas. En definitiva, lo que se busca es reducir los tiempos de transportación de las personas y fortalecer el sistema de transportación pública de la ciudad de Quito, sistema que en la actualidad, ha colapsado. 
Delineación del Proyecto. 
Tren Ligero de Quito (TRAQ)

Descripción de la unidad: Cada vagón tiene una longitud de 20 m, cada unidad puede constara de un máximo de 5 vagones, por lo que la longitud máxima de la unidad será de 100 m, una altura aproximada de 3,65 m y un ancho aproximado de los coches 2,65 m. La velocidad máxima del tren es de 80 Km/h.

Tabla 1
Especificaciones técnicas de los Trenes
	Longitud del tren
	96,99 m

	Coches por unidad
	5

	Asientos
	224

	Pasajeros de Pie
	930

	Capacidad Total
	1154 personas

	Ancho Exterior
	2712 cm

	Altura Total
	3,67 m

	Velocidad Máxima
	80 km/h


Fuente: Innova; Elaboración: Los Autores 
Material Rodante: Se utilizará la trocha estándar de 1.435 mm, con rieles de 50 kg/m o más. El perfilado de las llantas de las ruedas del material rodante y el perfil del riel serán perfectamente armonizados entre si para asegurar una interacción suave y para minimizar el desgaste. En los tramos elevados, así como en los tramos en túnel, la vía permanente será construida por rieles con fijación elástica sobre una pista de hormigón perfectamente nivelada. En los tramos a nivel, y en gran parte del patio, así como en zonas con aparatos de vía, la construcción será de rieles, con fijación elástica sobre durmientes/traviesas de madera (u hormigón) colocado sobre un lecho de balasto
. Las ruedas de los trenes cuentan con atenuadores de ruido.

Paradas: Se tienen cuatro tipos de paradas, éstas se establecerán según el tipo de zona en la que se ubique (zonas públicas, zonas de servicios, zonas de actividades comerciales):
Gráfico 2
Paradas del Tren

[image: image3.emf]
Fuente: Innova; 

Recorrido: Transitaría en la vía del trole, ampliada al norte:
Sector Norte: Las estaciones serían en El Trébol, El Ejido, Cristóbal Colón, Mariana de Jesús, República, Naciones Unidas, La Y, Amazonas, Bustamante, Santa Carolina, 6 de Diciembre, Juan Berrezueta, finalizando en la Estación Norte Carcelén.

Sector Sur: Estación Sur Quitumbe, Quito, luego recorrería las estaciones de Caupichu, Nueva Loja, Solidaridad, Morán Valverde, Balzar, El Recreo, 1 de Mayo, Napo, El trébol.

Normativas de Restricción Vehicular. 

 Se pretende establecer varias medidas en cuanto a la circulación de vehículos particulares:

· Ampliación pico y placa: Los taxistas también se tendrán que acoger a la normativa de pico y placa vigente, manteniendo los horarios (7H00 – 9H00 y 16H30-19H30). De esta manera aumentará la circulación en horas pico.
· Carriles especiales: Se destinarán carriles exclusivos para la circulación de medios de transporte público masivos, en donde se restrinja el acceso a vehículos particulares con un número menor a 3 ocupantes, con lo que se busca incentivar el uso de un transporte público caracterizado por una mayor rapidez de desplazamiento en comparación a la de los vehículos que circulan por los carriles restantes. Ésta se aplicaría complementariamente con la medida de Pico y Placa actual, únicamente  en el horario establecido. Las vías en las que se aplicaría esta normativa serían:
En el norte: Prensa, Galo Plaza, 6 de diciembre, Shyris , 10 de Agosto y América
En el sur: Moran Valverde, Avenida Napo, Av. Maldonado, Teniente Hugo Ortiz
· Paradas fijas: Con la creación de paradas fijas a lo largo y ancho de la ciudad, se busca garantizar que los buses urbanos se detengan solamente en los lugares especificados para este fin, a través de control y creación de conciencia ciudadana. Además estas paradas deberán ser aptas para el acceso de discapacitados. Esto estará bajo un control permanente a través de sistema satelital implantado mediante chips electrónicos en todas las unidades. 
Edificios de estacionamientos.

Como complemento se construirán nueve edificios de estacionamiento, en sitios estratégicos cercanos a las paradas del tren, con el objetivo de que las personas dejen sus vehículos en estos edificios y tomen el tren.

Estos estacionamientos constarán de cinco niveles, y una capacidad de 1000 vehículos cada uno, el movimiento de los vehículos entre los pisos se efectuará mediante rampas interiores (el tipo más común). 

· Los edificios serán de forma rectangular.

· Se van a utilizar 36 metros cuadrados por vehículo (incluye la entrada, circulación, y espacios de estacionamiento).

· Se debe reducir al mínimo los cortes de encintado de la entrada y salida del área de estacionamiento.

· Se evitará las áreas de estacionamiento en punto muerto.

· Se localizará las entradas y las salidas lejos de intersecciones ocupadas.

· Estos edificios deben contar con pasillos de circulación peatonal y filas de estacionamiento paralelos a la dimensión larga del sitio a parquear en cada lado de un pasillo.

· El radio de curva debe ser por lo menos de 4 metros.
En primera instancia se construirían 9 estacionamientos público, los mismos que se encontrarían ubicados en zonas estratégicas de acceso a las vías del Tren. De manera que, estos serían: 

Estacionamiento Alameda, Estacionamiento La Carolina, Estacionamiento Colón, Estacionamiento El Recreo, Estacionamiento Carcelén, Estacionamiento La Y, Estacionamiento  Morán Valverde y, Estacionamiento Quitumbe.

Esquema y Ubicación Geográfica del Proyecto.
a) Tren Ligero.

Fuente: INNOVAR Quito, Alcaldía Metropolitana de Quito. 
1. Ubicación: Se señala a continuación: 

Gráfico 3
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Ruta TRAQ
Fuente: INNOVAR.
2. Esquema: 

Gráfico 4
Esquema TRAQ
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Fuente: INNOVAR.
b) Paradas Fijas. 

1. Ubicación: Se ubicaran en todas las vías de la ciudad por donde circule transporte público con una distancia de separación aproximada de 200 metros entre paradas. Estas paradas contarán con rampas especiales de acceso para discapacitados.  

2. Esquema:
Gráfico 5
Esquema Paradas Fijas
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Fuente: Ayuntamiento de Valencia.

c) Estacionamientos

1. Ubicación: a continuación se detalla su ubicación específica:
· Norte: Carcelén, La Y, Carolina, Colón y Alameda. 

· Sur: Quitumbe, Moran Valverde y el Recreo.

a) Estacionamiento Alameda.
Gráfico 6
Estacionamiento Alameda
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Fuente: Google Maps.
b) Estacionamiento La Carolina. 

Gráfico 7
Estacionamiento La Carolina
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Fuente: Google Maps.
c) Estacionamiento Colón.
Gráfico 8
Estacionamiento La Colón
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Fuente: Google Maps.
d) Estacionamiento El Recreo.

Gráfico 9
Estacionamiento El Recreo.
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Fuente: Google Maps.
e) Estacionamiento Carcelén. 

Gráfico 10
Estacionamiento Carcelén
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Fuente: Google Maps
f) Estacionamiento La Y.
Gráfico 11
Estacionamiento La Y
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  Fuente: Google Maps.
g) Estacionamiento  Morán Valverde. 

Gráfico 12
Estacionamiento La Y
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Fuente: Google Maps
h) Estacionamiento Quitumbe.
Gráfico 13
Estacionamiento La Y
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Fuente: Google Maps

2. Esquema:

Gráfico 14
Estacionamientos
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Fuente: Constructoras independientes.
Metodología de Evaluación 

La metodología que se empleará en ésta investigación será la evaluación social de proyectos a través del análisis costo-beneficio. Éste análisis consiste en identificar, medir y valorar los costos y los beneficios resultantes de la implementación de un proyecto determinado. Para ello se compara la situación sin proyecto versus la situación con proyecto y, se obtienen los efectos atribuibles exclusivamente a su realización. 

Inversión Aproximada.
La inversión aproximada del proyecto que se plantea en éste estudio es de USD 1035 millones de dólares. Dicho monto comprende la implementación del proyecto completo descrito anteriormente, mediante una aproximación técnica realizada en base a estudios preliminares realizados por la Alcaldía del Distrito Metropolitana de Quito a través de la Empresa Municipal de Obras Públicas EMOP y la Dirección Metropolitana de Transporte Público en cooperación con la empresa privada e, indagaciones propias en cuanto a los montos requeridos por concepto de construcción de paradas fijas, implementación de sistemas de control, chips y tarjetas electrónicas. A continuación se detalla dicho presupuesto: 

Tabla 2
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Análisis de la oferta y demanda sin proyecto  
Análisis de la Oferta.
Gráfico 15
Líneas de Transporte Público en Quito
[image: image20.png]Tt
Tt 3

R
e

T

el o )

FrE—





Fuente: Cartografía Municipio DMQ.
Quito cuenta con una Red Integral de Transporte Público constituida por las Redes Convencional y Metropolitana de Transporte Público, además de una Red de Trasporte Comercial y, de los Sistemas de Transportación Rápida Trolebús, Metrobus-Q y Ecovía
. En porcentajes, el Transporte Público en el Distrito Metropolitano de Quito se compone en un 83% de flotas y 76% de usuarios por el lado del servicio de transporte público convencional, y en un 17% de flotas y el 24% de usuarios por el lado de los servicios integrados de transportación pública. Su funcionamiento en conjunto permite que sea posible otorgar éste servicio público a los ciudadanos que se encuentran tanto dentro como fuera del Distrito Metropolitano todos los días de la semana durante todo el año. A continuación se efectúa una breve descripción de los mismos:  

Red de Transporte Comercial. 

Quito que cuenta con 1’551.2 54 habitantes y requiere de aproximadamente 4654 taxis. Sin embargo, actualmente se encuentran autorizados 8778 automóviles dentro de 214 operadoras de taxis en toda la ciudad. En el área urbana desempeñan funciones 204 operadoras con 8534 vehículos habilitados, donde la mayoría se localiza en el Centro, Centro Norte y Centro Sur de la ciudad. Mientras que, en las Parroquias del Distrito Metropolitano, son 10 las operadoras que ofertan el servicio con 244 vehículos habilitados. Además de los vehículos autorizados para la prestación del servicio de taxis en la ciudad, se estima que en Quito son alrededor de 4500 los vehículos que ilegalmente prestan éste servicio. Queda en evidencia entonces que existe un exceso de oferta de éste servicio en la ciudad, el cual ha sido en parte también causante del exceso de vehículos particulares en circulación.   

Redes de Transporte Público convencionales.  
· Red Convencional de Transporte: Ésta red está conformada por 134 líneas convencionales de transporte público operadas por aproximadamente 2624 buses urbanos. Tales líneas y flotas cruzan la ciudad tanto de norte a sur como de este a oeste conectando las principales arterias viales con los centros económicos y habitacionales de la urbe. En la actualidad, la red se encuentra en proceso de reestructuración, en la medida del avance de la red integrada de transporte. Tales cambios se enfocan en elementos tales como: una nueva administración territorial de la red, la uniformización de flotas y la organización de las operadoras que brindan el servicio. Forman parte de ésta red los buses tipo, los buses especiales y los buses populares.

· Red Metropolitana de Transporte: Ésta red se compone de 46 líneas interparroquiales operadas por 676 buses de servicio micro regional. Al igual que la Red Convencional de Transporte Público de la ciudad de Quito, ésta red también se encuentra en proceso de modificación operacional y administrativo, transformándose en troncales micro regionales que se integrarán a la Red Urbana, para un mejor servicio de las poblaciones más alejadas del Distrito Metropolitano. Ésta red se maneja bajo la administración de las operadoras SOTRANOR y Reina del Quinche con una flota en conjunto de 160 vehículos que recorren la troncal central de la Vía Interoceánica, en el corredor "El Quinche- Tumbaco - Quito", cubriendo una extensión de 45,4 kilómetros, entre la parroquia de El Quinche y la Terminal Interparroquial de la Río Coca, a través de 715 frecuencias. 
No obstante, la situación actual de estos servicios refleja que, son redes que se caracterizan por ser desarticuladas, unimodales e ineficiente. Además, se encuentran sometidas a grandes presiones funcionales por las restricciones de accesibilidad. Por otro lado, existe un deficitario nivel de servicio, alto costo operativo, negativos impactos ambientales, uso anárquico de la vía pública y alto índice de accidentes de tránsito. El mantenimiento de las unidades también es precario
.
En cuanto a la gestión, su operación está a cargo de pequeñas empresas y cooperativas, en las que el dueño de la unidad se encarga de contratar el personal con muy bajas remuneraciones y largos horarios de trabajo
. Por otro lado, su operación se establece con acuerdos mínimos de horarios de salida y rotación de las unidades en rutas y, el horario de atención varía de 6h00 a 20h00. 
En éste contexto, son sistemas que no gozan de la confiabilidad del consumidor pero que, sin embargo, son altamente demandados por éste, ante la insuficiente oferta de servicios de transportación publica en la ciudad de Quito y, el acelerado ritmo de crecimiento de la demanda local por estos servicios, los mismos que éstas redes tampoco llegan a abastecer. 
Trolebús.
Gráfico 16
Trolebús
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Fuente: Municipio DMQ
El Trolebús es un sistema de transporte masivo que empezó a funcionar en Quito el 17 de diciembre de 1995. Tiene 15 años de servicio y transporta diariamente alrededor de 260 mil personas. El 70% de las unidades provienen del sur, y el flujo de llegada se concentra a las 05:00, a las 06:00 y a las 18:00 horas. Además, efectúa 5 recorridos distintos, los mismos que se complementan por 16 rutas alimentadoras, lo cual le permite dar servicio las 24 horas del día.
Cada unidad del Trole transporta alrededor de 180 personas en cada viaje, para lo cual cuenta con 113 unidades articuladas, 95 unidades de alimentadores, 55 paradas y 5 estaciones de transferencia como lo son: Quitumbe, Morán Valverde, El Recreo, La “Y” y, Carcelén. 

El Trolebús ha sido uno de los proyectos más exitosos de la ciudad de Quito en los últimos años. No obstante, y a pesar de, la gran aceptación que ha logrado éste servicio desde sus inicios, en la actualidad, la creciente demanda por su servicio, sumada al vencimiento del período de vida útil de la mayoría de sus unidades operativas, han originado un deterioro significativo de éste servicio ante la imposibilidad de cubrir la totalidad de esa demanda. Esto claramente puede evidenciarse en las aglomeraciones de público tanto en unidades articuladas como en las paradas y centros de transferencia  y, en el incremento de los tiempos que deben esperar los pasajeros por una unidad en una determinada parada, tiempo que al inicio de las operaciones era aproximadamente de 3 minutos y, que en la actualidad, bordea los 10 minutos
. Adicionalmente, éste deterioro del servicio puede evidenciarse también en la velocidad de circulación de  15 km/h.  

No obstante, las estadísticas denotan que la capacidad instalada y la capacidad de cobertura de éste servicio son:
Tabla 3
	TROLEBÚS

	
SERVICIOS

	FLOTA
	DISTANCIA RUTA (KM)

	TRONCAL (LA Y - M.VALVERDE)
	113 trolebuses
	16.2

	ALIMENTADORES
	
	

	Cotocollao
	9
	15

	Rumiñahui
	6
	13.5

	Kennedy
	4
	7.5

	Comité del pueblo
	11
	13.3

	Laureles
	6
	6.7

	Solanda
	6
	11

	Chillogallo
	8
	17

	Oriente quiteño
	7
	14.7

	Lucha de los pobres
	10
	17

	Ferroviaria
	3
	6.5

	Camal metropolitano
	7
	18.5

	Guamaní
	6
	13.4

	Ciudadela del ejército
	4
	16

	San Martín
	3
	12.6


Fuente: Trolebús – Estadísticas Municipio DMQ, Elaboración: Los Autores.
Tabla 4
	TROLEBÚS

	CAPACIDAD INSTALADA
	TOTAL

	Unidades Trolebús
	113 trolebuses

	Alimentadores
	89 buses


Fuente: Trolebús – Estadísticas Municipio DMQ, Elaboración: Los Autores.
Tabla 5
	TROLEBÚS

	TRANSPORTACIÓN DE PASAJEROS
	TOTAL

	Número pasajeros transportados por día ordinario
	260.000

	Número pasajeros transportados feriado/sábado)
	174.200

	Número pasajeros transportados el domingo
	135.200

	Pasajeros hora dirección/hora pico
	11.000


Fuente: Trolebús – Estadísticas Municipio DMQ

Elaboración: Los Autores.
Ecovía.
Tabla 6
Ecovía
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Fuente: Municipio DMQ
Es un sistema de transporte público de la Alcaldía Metropolitana de Quito que entró en funcionamiento en el año 2001 y que consiste en un corredor de autobuses ecológicos con catalizador, que recorren una parte de la ciudad desde el centro norte, en la Estación Río Coca, hasta el Centro Histórico, en la terminal Marín-Chillos. En la actualidad, la Ecovía cuenta con 42 buses articulados y 37 buses alimentadores, aunque por problemas presupuestarios las unidades que se planearon adquirir para que operasen en el sector sur del recorrido nunca entraron al sistema. La longitud del eje troncal del circuito es de 8,6 km de ruta, mientras que la ruta que cubren sus unidades alimentadoras va desde los 13 a los 79 km de ruta. 

Cuenta con tres centrales de transferencia: Terminal Río Coca, Terminal Plaza Marín y Terminal Marín-Chillos y, adicionalmente cuenta con 16 paradas fijas: Jipijapa, Colegio 24 de Mayo, Los Sauces, Naciones Unidas, Benalcázar, Eloy Alfaro, Bellavista, San Martín, La Paz, Francisco de Orellana, Baca Ortiz, Manuela Cañizares, Galo Plaza, Casa de la Cultura, Eugenio Espejo y Simón Bolívar. 

Al igual que el Trolebús, la Ecovía ha logrado gran aceptación entre los ciudadanos que utilizan éste servicio. No obstante, desde la implantación del servicio integrado Corredor Suroriental – Ecovía, la demanda por éste servicio ha crecido significativamente. Además, tal crecimiento ha sido aún mayor con la incorporación de la normativa Pico y Placa, hecho que ha originado un acrecentamiento del orden del 3% de la demanda de usuarios de la Ecovía, con un total de 5000 a 7000 pasajeros más que hace seis meses
. Ésta situación resulta preocupante en vista de que, si bien la demanda por el servicio se ha incrementado rápidamente, la oferta no lo ha hecho al mismo ritmo, provocando el desequilibrio del sistema y, por ende, el deterioro de su servicio. Esta situación tuvo su origen en la ampliación del recorrido del sistema hacia el sur de la ciudad, que se dio sin el respaldo de las unidades que se requerían para cubrir con esa demanda, a pesar de que se planificó su adquisición, la misma que finalmente no pudo ejecutarse por problemas de índole presupuestaria.   

De éste modo, la capacidad instalada y capacidad de coberturas actuales del sistema son:   
Tabla 7
	ECOVÍA

	SERVICIOS
	FLOTA
	DISTANCIA RUTA (KM)

	TRONCAL
	42 articulados
	9

	ALIMENTADORES
	
	

	Integración Trole
	2
	4.3

	Nayón
	4
	15

	La Luz
	4
	9.9

	Monteserrín
	2
	6.4

	Zambiza
	4
	14.5

	6 de Julio
	5
	14.5

	Agua clara
	7
	16.8

	Comité del Pueblo
	5
	14.5

	Cumbaya
	4
	34


Fuente: Ecovía – Estadísticas Municipio DMQ

Elaboración: Los Autores.
Tabla 8
	ECOVÍA

	CAPACIDAD INSTALADA
	TOTAL

	Unidades ECOVÍA
	42 unidades

	Alimentadores
	37 buses


Fuente: Ecovía – Estadísticas Municipio DMQ

Elaboración: Los Autores.
Tabla 9
	ECOVÍA

	TRANSPORTACIÓN DE PASAJEROS
	TOTAL

	Número pasajeros transportados por día ordinario
	102.000

	Número pasajeros transportados feriado/sábado)
	62.000

	Número pasajeros transportados domingo
	42.000

	Pasajeros hora dirección/hora pico
	6.000


Fuente: Ecovía – Estadísticas Municipio DMQ

Elaboración: Los Autores.
Metrobús-Q.
Tabla 10
Metrobus Q
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Fuente: Municipio DMQ
Éste es un sistema de transporte masivo que se prolonga desde la Estación Marín- Chillos hasta la Estación Ofelia – Carcelén a lo largo de 22 km de ruta troncal. Su construcción está conformada por 12,8 km de carriles exclusivos para la circulación de sus unidades y 3 intercambiadores de tráfico: Mariana de Jesús, Naciones Unidas y Plaza Benalcázar La “Y”. 
Los buses articulados de éste sistema son impulsados por combustible ecológico y recorren el carril exclusivo de las avenidas Diego de Vásquez, De La Prensa y América. Además, sus unidades pasaron a reemplazar a 336 buses convencionales que fueron retirados de circulación por esas vías. Su cobertura aproximada es de 200.000 pasajeros por día. 

Si bien el servicio es público y, la construcción de paradas y centros de transferencia fue asumida por el municipio, la inversión en las unidades que circulan en la troncal es privada, la misma que asciende a un número de 74 unidades articuladas Euro II y Euro III y, 135 buses convencionales en servicios complementarios.

Consta de 4 estaciones o centros de transferencia: Estación Playón la Marín,  Estación Marín-Central, Integración Seminario Mayor y Ofelia, además de 25 paradas: Santa Prisca, Consejo Provincial, Escuela Espejo, Hospital IESS, Pérez Guerrero, Colegio San Gabriel, Mañosca, Brasil, La Y, Edmundo Carvajal, La Concepción, Aeropuerto, La Florida, Base Aérea, Vaca de Castro, Avenida del Maestro, Cotocollao, La Delicia, Ponciano, San Eduardo, Prados del Este, Prados del Oeste, Balcón del Nortes, Colegio Einstein y, Carcelén.  
Su capacidad de cobertura actual, así como su capacidad instalada para cubrir su demanda es:
Tabla 11
	METROBÚS-Q

	SERVICIOS
	FLOTA
	DISTANCIA RUTA (KM)

	TRONCAL
	74 articulados
	19.1

	ALIMENTADORES
	
	

	Colinas del Norte
	6
	13

	Roldós
	6
	12

	Pisulí
	8
	16

	Planada
	8
	14

	Carapungo
	11
	20

	Carcelén Alto
	6
	9

	Carcelén Bajo
	6
	18

	Atucucho
	6
	14

	Mitad del Mundo
	21
	40

	La Pampa
	5
	30

	Calacalí
	6
	51.8

	Zabala
	7
	28

	Calderón
	7
	24

	El Placer
	8
	20

	Santa María de Cotocollao
	9
	13

	Mena del Hierro
	4
	19

	TRANSVERSALES
	
	

	Atucucho-Comité del pueblo
	12
	24


Fuente: Metrobús-Q – Estadísticas Municipio DMQ

Elaboración: Los Autores.
Tabla 12
	METROBÚS

	CAPACIDAD INSTALADA
	TOTAL

	Unidades Metrobús
	74 unidades

	Alimentadores
	136 buses


Fuente: Metrobús-Q – Estadísticas Municipio DMQ

Elaboración: Los Autores.
Tabla 13
	METROBÚS

	TRANSPORTACIÓN DE PASAJEROS
	TOTAL

	Número pasajeros transportados por día ordinario
	200.000

	Número pasajeros transportados feriado/sábado)
	140.000

	Número pasajeros transportados domingo
	100.000

	Pasajeros hora dirección/hora pico
	8.000


Fuente: Metrobús-Q – Estadísticas Municipio DMQ

Elaboración: Los Autores.
Red Vial Disponible.
La red vial metropolitana está conformada por varios ejes principales (Norte – Sur y viceversa) y otros secundarios (este – oeste y viceversa). Así se tiene
:

· Panamericana Sur, Panamericana Norte, Interoceánica y carretera noroccidental (los accesos al DMQ): Estas vías son los ejes de conexión con las otras provincias a través de la red vial nacional. 

· Vías de conexión con sectores suburbanos: Por estas arterias se realizan movimientos pendulares cotidianos y transitan gran cantidad de vehículos (más de 8.000 por día a la entrada a Quito). 

· La perimetral metropolitana: Es la única que permite la circunvalación del Distrito, por ésta el transporte a larga distancia y se establece el vínculo entre el sur del país y las provincias del Oriente y del norte. Sirve también para los desplazamientos entre el valle de Los Chillos y el valle de Tumbaco.

· El anillo urbano: Permite circunvalar la ciudad y desplazarse rápidamente de un extremo al otro. También corresponde a itinerarios del transporte de carga local para abastecer a Quito y del transporte interprovincial de personas. Se conecta con las vías suburbanas y con las vías centrales de entrada a la urbe;

· Las vías centrales de entrada a la urbe: Por estas transitan más de 8.000 vehículos por día y gracias a ellas es posible acceder a los espacios donde se concentran las funciones urbanas. Están conectadas con el anillo urbano y en su tramo central se superponen al corredor del trolebús.

· El resto de la red metropolitana: Está compuesto de vías urbanas y suburbanas principales (cuya función es importante a nivel local), vías suburbanas secundarias y locales y finalmente caminos de tierra.
No obstante, la insuficiente longitud y ancho de las actuales vías, además de la inexistencia de otras que conecten barrios periféricos con el centro y valles de la ciudad, han originado la necesidad de una nueva planificación en la que se diseñe la ampliación y construcción de vías, como un medio para desahogar el caos vehicular existente en la ciudad y, como instrumento para comunicar una comunidad con otra.    

Estacionamientos Públicos.
La oferta de estacionamientos públicos en la ciudad de Quito, básicamente se concentra en dos alternativas: los Parqueaderos Tarifados en terrenos municipales y el Estacionamiento Rotativo Tarifado “ZONA AZUL”. Mientras que los parqueaderos municipales tienen por objetivo el liberar vías y aceras del uso indebido por p1arte de los conductores para estacionar sus autos, en cambio la Zona Azul ha sido orientada en función de la recuperación del espacio público y el ordenamiento del tránsito vehicular en las zonas más congestionadas del Distrito Metropolitano de Quito.  Éste sistema ofrece de forma permanente espacios libres para el estacionamiento, primordialmente en zonas comerciales y administrativas de la ciudad, devolviendo a los usuarios el derecho a utilizar la vía pública en forma ordenada y organizada, con mayor seguridad, existiendo mayor rotación para los usuarios y la no apropiación permanente del espacio público.  El perímetro de parqueo tarifado se encuentra señalizado con color azul, en el lado derecho de las calzadas del perímetro comprendido entre las Avenidas 10 de Agosto, Patria, 12 de Octubre y Colón
. 

Sin embargo, hoy en día la oferta de estacionamientos en la ciudad –parqueaderos públicos y Zona Azul- es deficitaria, lo cual genera conflictos de tránsito y afectaciones ambientales, derivados del exceso de circulación. 

Los estacionamientos públicos existentes en la ciudad más la Zona Azul y su reciente ampliación en los sectores Carolina, Shyris y Av. República de El Salvador,  suman en conjunto un total de 6598 puestos de parqueo en el norte de la ciudad
.

A su vez, en la zona centro-sur de la ciudad, existe un aproximado de 4000 plazas de estacionamiento público, sin contar con los espacios disponibles para éste fin en la central del Trolebús en El Recreo
.  

Por otro lado, en los estacionamientos de borde ubicados recientemente inaugurados en El Condado, Monteolivo, Cuscungo, Carapungo y las Cuadras, la capacidad existente es de aproximadamente 1280 puestos de paqueo
. 

Por consiguiente, en la ciudad existen aproximadamente unas 11.878 plazas de estacionamiento para vehículos particulares, insuficientes para la potencial demanda creciente de cada año.    

Análisis de la Demanda.
Demanda de Transporte Público.

El transporte público convencional en la ciudad de Quito es el que mayor demanda presenta alrededor de un 70% del total demandado; posteriormente le sigue el sistema del sistema de Trolebús con porcentaje aproximado de demanda del 13%; el sistema integrado del Metrobús representa aproximadamente un 10% siendo la Ecovía el que menor representación demanda tiene alrededor del 5%. De manera que, la demanda en número de pasajeros para cada uno de estos servicios es:

Tabla 14
Demanda de Transporte Público
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Demandad de Transporte Comercial.

Quito cuenta con una población aproximada de 1’619.791 habitantes y requiere de aproximadamente de 4654 taxis. Sin embargo, existen alrededor de 13.300 unidades a disposición de los consumidores, entre autorizadas e ilegales, dotando de una gran oferta al conglomerado que la requiere. En éste sentido, a pesar de que la oferta es excesivamente superior a la que en realidad se requiere, la demanda por éste servicio es significativa también. En efecto, la demanda aproximada por servicios de transporte comercial en la ciudad de Quito es de 135.000 personas por día, en otras palabras, 8,7% del total de la población de Quito demanda éste servicio, lo que en promedio implica que cada taxi disponible en la ciudad, realiza 10,15 viajes diarios.  
Demanda de Estacionamientos Públicos. 
En el hipocentro de la ciudad se produce una circulación aproximada de 800 mil vehículos por día, lo que quiere decir que en las horas pico alrededor de 35.000 vehículos demanden plazas de estacionamiento, sobre todo en los sectores de mayor actividad.
No obstante, el foco central de la demanda estaría en la cantidad neta de vehículos que circulan diariamente en la ciudad de Quito y, que ya sea por necesidades de parqueo en general o por requerimiento de estos en horas en las que aplica la normativa de Pico y Placa. En éste escenario, la demanda potencial de estacionamientos para el año 2009 sería de 350.000 vehículos particulares.    

Interacción Oferta-Demanda.
Proyección de la Oferta. 

Tabla 15
Capacidad de abastecimiento de los servicios de Transporte Público
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RED DE TRANSPORTE TIPO DE TRANSPORTE

CAPACIDAD INSTALADA 

(unidades)

RED DE TRANSPORTE TIPO DE TRANSPORTE

CAPACIDAD INSTALADA 

(unidades)

TASA DE 

CRECIMIENTO 

Red Convencional  Urbano  200.736 Red Convencional  Urbano  223.040 0,11

Red Metropolitana Interparroquial 48.841 Red Metropolitana Interparroquial 57.460 0,18

Red Comercial  Taxis  7.911 Red Comercial  Taxis  9.308 0,18

Trolebús 19.933 Trolebús 20.340 0,02

Metrobús-Q 13.054 Metrobús-Q 13320 0,02

Ecovía 7.409 Ecovía 7.560 0,02

FUENTE: EMOPQ, OMMOP, DMT, Sistema Metropolitanos de Transporte Público de Quito, Portal Ecuadorinmediato.

ELABORACIÓN: Los Autores. 

CUADRO COMPARATIVO OFERTA DE TRANSPORTE PÚBLICO QUITO

2005 2007

Red Articulada  Red Articulada 


El cuadro anterior muestra la capacidad de abastecimiento de los servicios de Transporte Público de la ciudad de Quito, en términos de desplazamientos por día realizados por cada uno de ellos. Dicho resultado deriva de la multiplicación del número de unidades disponibles por servicio y su respectiva capacidad de transportación según normas internacionales y de fabricación
. 

En éste contexto, se han comparado cifras de dos períodos para tener una noción de la evolución de la cifras que se está indagando. Como puede apreciarse, la tasa de crecimiento del período 2005-2007, en lo que tiene que ver con el transporte urbano, aumentó en un 11% mientras que en lo referente al transporte interparroquial, éste aumento en 18%. Por otro lado, los taxis aumentaron en un 18%, mientras que la Red Articulada de Transporte (Trolebus, Ecovía, Metrobus) aumentaron tan sólo el 2% respectivamente. En efecto, esto último puede fácilmente verificarse en el hecho de que ha existido una escaza renovación de las flotas y que en muchos de los casos el tiempo de vida útil de ciertas unidades ha llegado a su límite.

En base a estos criterios se procede entonces a proyectar la Curva de Oferta, la misma que viene dada por:

Tabla 16
Proyección de la Curva de Oferta

[image: image26.emf]RED DE TRANSPORTETIPO DE TRANSPORTE

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Red Convencional  Urbano  223.040

247822 275358 305953 339948 377720 419689 466321 518135

Red Metropolitana Interparroquial 57.460

67600 79529 93564 110075 129500 152353 179239 210870

Red Comercial  Taxis  9.308

10952 12886 15161 17838 20988 24695 29056 34187

Trolebús 20.340

20755 21179 21612 22053 22503 22963 23431 23910

Metrobús-Q 13320

13591 13868 14151 14439 14734 15034 15340 15653

Ecovía 7.560

7714 7871 8032 8195 8362 8533 8707 8884

FUENTE: EMOPQ, DMT, Sistema Metropolitanos de Transporte Público de Quito, Portal Ecuadorinmediato.

ELABORACIÓN: Los Autores. 

PROYECCIÓN DE LA OFERTA DE TRANSPORTE PÚBLICO QUITO

Red Articulada 


Proyección de la Demanda.

Tabla 17
Curva de Demanda
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RED DE TRANSPORTE TIPO DE TRANSPORTE

DEMANDA DE PASAJEROS 

(desplazamientos por día)

RED DE TRANSPORTE TIPO DE TRANSPORTE

DEMANDA DE PASAJEROS 

(desplazamientos por día)

TASA DE 

CRECIMIENTO 

Red Convencional  Urbano  1.294.200 Red Convencional  Urbano  1.438.000 11%

Red Metropolitana Interparroquial 101.700 Red Metropolitana Interparroquial 113.000 11%

Red Comercial  Taxis  108.000 Red Comercial  Taxis  135.000 25%

Trolebús 257.000 Trolebús 295.000 15%

Metrobús-Q 335.000 Metrobús-Q 390.000 16%

Ecovía 133.500 Ecovía 178.000 33%

FUENTE: EMOPQ, DMT, Sistema Metropolitanos de Transporte Público de Quito, Portal Ecuadorinmediato.

ELABORACIÓN: Los Autores. 

CUADRO COMPARATIVO DEMANDA DE TRANSPORTE PÚBLICO QUITO

Red Articulada  Red Articulada 

2007 2005


Una vez calculada la Oferta, se efectúa el mismo procedimiento anterior para determinar en cambio  la Curva de la Demanda. Donde se observa que ha existido un incremento de la demanda de transporte tanto público como privado en el periodo 2005-2007. Por el lado del transporte urbano e interparroquial se evidenció un incremento de la demanda del 11%, mientras que por otro lado, en los taxis se dio un incremento del 25%. La Red Articulada presentó otro comportamiento. La demanda del Trolebús creció en un 15%, la del Metrobús en un 16% y de la Ecovía un 33%. Esto refleja la creciente demanda de Transporte Público de la ciudadanía frente a la escaza oferta de transporte que la ciudad de Quito está disponible a ofrecer.

Para evidenciar de mejor manera este incremento gradual de la demanda, se realizó proyecciones de la misma como nos indica el siguiente cuadro:

Tabla 18
Proyección de la Curva de Demanda
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2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Red Convencional  Urbano 

1438000 1597778 1775309 1972565 2191739 2435266 2705851 3006501 3340556

Red Metropolitana Interparroquial

113000 125556 139506 155007 172230 191366 212629 236255 262505

Red Comercial  Taxis 

135000 168750 210938 263672 329590 411987 514984 643730 804663

Trolebús

295000 338619 388687 446158 512127 587850 674769 774541 889064

Metrobús-Q

390000 454030 528572 615353 716381 833995 970920 1130325 1315900

Ecovía

178000 237333 316444 421926 562568 750091 1000121 1333494 1777992

FUENTE: EMOPQ, DMT, Sistema Metropolitanos de Transporte Público de Quito, Portal Ecuadorinmediato.

ELABORACIÓN: Los Autores. 

Red Articulada 

PROYECCIÓN DE LA DEMANDA DE TRANSPORTE PÚBLICO QUITO


Cruce de las curvas.
 Finalmente, con los datos obtenidos en los puntos anteriores y, con base en las medias tanto de oferta como de demanda del Sistema Integral de Transporte Público de la ciudad de Quito, el cruce de las curvas es: 

Gráfico 17
Oferta vs Demanda del Sistema Integral de Transporte Público

(2007-2015)
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FUENTE: EMOPQ, DMT, Sistema Metropolitanos de Transporte PUblico de Quito,
Portal Ecuador inmediato.




En donde “Eq” representa la tarifa de equilibro real del mercado. Cabe recalcar que la tarifa que en realidad se paga es de 0,25 dólares.

Diagnóstico de la situación actual sin proyecto
No se puede negar que en ciertas horas del día, las calles y avenidas  del Distrito Metropolitano de Quito, colapsan. Las causas son múltiples, pero existe una en especial. El Sistema Integral de Transporte Público del Distrito Metropolitano de Quito, ha colapsado, por ende, es incapaz de abastecer la creciente demanda por éste servicio, demanda que se explica por la migración interna hacia la capital, al ser ésta un polo de desarrollo. 
Por esta razón, ha sido de vital importancia el que se haya emprendido con la planificación de posibles soluciones destinadas a mejorar ésta situación y, por consiguiente, dotar a la ciudad de una movilidad y tránsito mucho más eficientes y sostenibles. Los resultados han sido diversos. 
A continuación, se abordan éstas problemáticas:
Transporte Convencional.
Según un informe de INNOVAR,  la distribución de la oferta de transporte público aún mantiene asimetrías entre oferta y demanda, actualmente existe un déficit de oferta de viajes de transporte público superior a los 300.000 viajes al día. Además, el sistema de transporte público actual se caracteriza por ser ineficiente, inseguro y lento. Así mismo, no existe una normativa que regule y defina mínimos niveles de servicio de transporte público en Quito, además de un sistema unificado de recolección de información que permita conocer el comportamiento de la demanda en pos de una planificación de rutas y número de unidades requeridas adecuada.

Ésta precaria situación puede evidenciarse en la escasez de éste servicio, especialmente en las periferias de la ciudad, situación que contrasta con aquella que se vive en los sectores céntricos de la ciudad, en donde existe en cambio una sobreoferta del mismo. 

Transporte Masivo o BRT.
· Ecovía: El sistema de transporte Ecovía, que ha sido operado por la empresa Trolebús S.A., en su eje troncal y sus alimentadores, no ha recibido importantes alteraciones en su programación de servicio, lo que ha producido una saturación en horas pico con el consiguiente deterioro del nivel de servicio. 
A su vez, su infraestructura física y equipo rodante (buses) en su gran mayoría han cumplido con su ciclo de vida útil, siendo éste otro de los factores que han contribuido con la precarización del servicio hacia la ciudadanía
. No obstante, el factor seguridad es quizá el que mayormente ha ocasionado tal deterioro. 
Finalmente, la gestión administrativa de éste servicio, al igual que en otros sistemas como el Trolebús, es totalmente ineficiente, hecho que ha provocado que entre otras cosas, no exista información sobre las mediciones de los niveles del servicio y sobre la satisfacción de los usuarios en procura de otorgar un mejor servicio. Además, cuenta con un sistema de cobro en forma parcial lo cual genera altos niveles de pérdidas económicas en la operación del servicio.

· Corredor Central Norte: El sistema de transporte denominado Central Norte, que es operado por empresas de transporte privadas, ha denotado en éste último año, un marcado y acelerado deterioro en sus niveles de servicio, evidenciado por las condiciones en la que se encuentran paradas, terminales,   buses articulados y alimentadores, a pesar de que éste es el servicio que menor tiempo se encuentra en funcionamiento –aproximadamente 6 años-
. Esto evidencia el precario mantenimiento que se da a las unidades que operan en el corredor, la cada vez menor capacidad de cubrir con la creciente demanda del servicio y, la escasa cultura ciudadana sobre una movilidad ordenada.   

Por otro lado, no existe información  de fiscalizaciones realizadas, ni se ha incrementado la cobertura del servicio, situación que deriva en que en horas pico se registren niveles de saturación del servicio. 
· Trolebús: Es el sistema de transporte de mayor cobertura en la ciudad. Sus unidades tienen un promedio de antigüedad de 13 años cuando su vida útil era de apenas 10 años. Durante el último año no ha recibido inversiones que le permitan renovar su parque automotor y, su gestión financiera registra valores deficitarios.
. Como anteriormente se anotó, los tiempos de viaje de las personas que ocuparon éste servicio de transporte público masivo, aumentaron un 5% aproximadamente, debido a dificultades para acceder al sistema, al aumento de la demandada registrada y la contracción de la oferta del servicio causada entre otras cosas por la antigüedad de la capacidad instalada y, la carencia de renovación de la flota existente
. Además, los tiempos de operación también se han visto afectados por causa de las invasiones de los carriles exclusivos por parte de vehículos particulares. 
· Corredores Sur Oriental y Sur Occidental: Hasta el momento no se ha iniciado con su operación, no obstante, parte de su infraestructura ya presenta deterioros, debido entre otras cosas a su desocupación – aproximadamente 5 y 2 años respectivamente-, falta de uso y ausencia de mantenimiento. Adicionalmente, ésta desocupación ha provocado que la infraestructura vial correspondiente a éste corredor, reste espacio para la circulación vehicular por encontrarse subutilizada
.
Transporte Comercial.

Taxis Autorizados.
Como se mencionó anteriormente, en la ciudad de Quito existe una oferta del servicio de transporte comercial superior a la demanda del mismo, hecho que ha ocasionado una subutilización de la capacidad instalada, a la vez que una sobreutilización de las redes viales de la ciudad ocasionando mayor tráfico vehicular.  
No obstante, a partir de la implementación de la normativa de Pico y Placa, se ha registrado un aumento significativo de la demanda de viajes de éste servicio sobretodo en horas pico. Dicho incremento es superior al 70% en promedio. Tal situación ha originado una escasez del servicio, escasez que ha desembocado en un proceso especulativo expresado en tarifas irregulares especialmente en horas de la noche. Esto ha incrementado la recaudación económica de los operadores de éste servicio en aproximadamente un 85%
, perjudicando al consumidor y sin que se hayan implementado mecanismos de control ante éste abuso.   

Por otro lado, según datos de la Dirección Nacional de Tránsito, los tiempos de desplazamiento de las personas que utilizan éste servicio también presentan complicaciones. Estos tiempos han aumentado en aproximadamente un 50%, como consecuencia directa del tráfico vehicular de cada día
.  
Taxis irregulares.
De igual manera que como ocurrió con las unidades autorizadas para brindar éste servicio, la demanda de viajes en horarios de Pico y Placa incrementó significativamente, con la consiguiente proliferación de la oferta  el transporte comercial ilegal principalmente en sectores como: La Ecuatoriana, Guamaní, Beaterio, Valle de los Chillos, Sangolquí, Conocoto, La Armenia, Cumbayá, Tumbaco, la Tolita, San Patricio, Calderón y Carapungo
. 
Infraestructura Vial.
Durante el año en transcurso, no ha existido inversión en infraestructura vial de gran escala. No obstante, existe ya un Plan Vial destinado a modificar, construir y ampliar vías a lo largo y ancho de la ciudad, así como en su periferia, a desarrollarse en los próximos 3 años, implicando una inversión aproximada de 629.000.000 millones de dólares, desglosados de la siguiente manera
:
Tabla 19
[image: image30.png]RESUMEN GENERAL DEL PLAN DE DESARROLLO VIAL DEL DMQ

1| INTEGRACION AL VALLE NOR ORIENTAL DEL DMQ (Ruta Sur) 18.00 160,000,000
2 | ACCESO NUEVO AEROPUERTO DE QUITO (COLLAS) 8.5 50,000,000
3| MONJAS - VICENTINA - SAN JUAN ALTO (Simén Bolivar) 95 70,000,000
4 | AMPLIACION RUMIHURCO - ACCESOS PISULIROLDOS 5.6 10,000,000
5 | MARISCAL SUCRE Y 9 INTERCAMBIADORES 14.00 43,000,000
6 | SIMON BOLIVAR Y 6 INTERCAMBIADORES 22.00 32,000,000
7 | PROLONGACION SIMON BOLIVAR- LA MARCA 25.00 100,000,000
8 | PERIMETRAL METROPOLITANA| 18.50 80,000,000
9 | PROLONGACION MARISCAL SUCRE (Tramo Ecuatoriana - Maldonado) 620 28,000,000
10| MIRANDA - SIMON BOLIVAR - ESCALON 2 125 28,000,000
11_| ONTANEDA - SIMON BOLIVAR 8.4 8,000,000
12_| INTEROCEANICA E INTERCAMBIADORES 33 20,000,000

Fuente, Elaboracién: Municipio DMQ




Normativas de Restricción Vehicular. 

Normativa del Pico y Placa.
Dentro de los 67 días sujetos a estudio de la implementación de la mediad de restricción del uso de vehículo particular denominada Pico y Placa, se han registrado más de 12.000 vehículos sancionado por incumplir la medida, de acuerdo a informaciones expuestas por la Secretaria de Movilidad, lo cual implica el siguiente análisis
:

· Ha sido sancionados un promedio aprox de 180 vehículos por día 

· Ha sido sancionados un promedio de 29 vehículos por hora. 

· Ha sido sancionados un promedio de 1 vehículo CADA 2 MINUTOS, dentro de los días y horas de restricción. 

· La trasgresión o incumplimiento de la medida, es la contravención numero 1 en la ciudad.

Los controles fueron intensos, pese a lo cual se registra un evasión del 30% en promedio, debido al volumen de sancionados, y al promedio de tiempos de cada procedimiento de sanción. 

El nivel de incumplimiento ha ido en aumento desde la implementación de la medida los tiempos de viaje de personas no ha disminuido, en especial las que utilizan el de transporte público.

Las filas de vehículos en los horarios de la medida, han disminuido, no obstante se ha traslado los picos de congestión a los restantes horarios.

Los parqueos denominados de borde, no han sido utilizados por la ciudadanía por falta señalización, seguridad y acceso al sistema de transporte.

Diagnóstico de la situación con proyecto 
Normativas de Restricción Vehicular. 
Pico y Placa.
Los resultados preliminares de la aplicación de la normativa de restricción vehicular Pico y Placa, demuestran que, efectivamente, la medida ha contribuido a mejorara la situación actual en cuanto a la fluidez del tránsito en la ciudad de Quito y a la rapidez del desplazamiento reflejado en menores tiempos para llegar de un punto de la ciudad hacia otro. En efecto, en algunas de las principales vías de la ciudad, se ha registrado un nivel de tráfico vehicular menor al que se daba sin la aplicación de ésta medida, favoreciendo el mejoramiento de la movilidad en la ciudad de Quito, especialmente en horas pico. 

Gráfico 18
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Fuente: DMQ

Por otro lado, los tiempos de desplazamiento de un punto hacia otro de la ciudad también han disminuido. Aproximadamente, el ahorro de tiempo en circulación estimado por cada tramo de 8,5 km recorridos es de 8,6 minutos. De igual manera, el incremento de la velocidad en promedio por la misma distancia recorrida bordea el 32,8%.  
Tabla 20
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Puede concluirse entonces que la medida ha sido efectiva y ha mejorado la situación del tránsito y la movilidad en la ciudad de Quito. 

Considerando que el plazo propuesto para la ampliación de la normativa de Pico y Placa es de tan sólo un año (corto plazo), esto implicaría que alrededor de 8.534 automóviles autorizados a prestar servicios de taxi ejecutivo y, 4.500 adicionales que operan en el mercado de manera ilegal, deberán sumarse al resto del conglomerado de vehículos particulares que deben cumplir con la medida de restricción vehicular en la ciudad de Quito. 
En la actualidad, según cifras del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, dicho conglomerado está formado por una cantidad aproximada de 203.555 vehículos, por lo que la cantidad total de vehículos bajo ésta normativa debiera ser de 216.589 vehículos si se aplicase la ampliación propuesta. No obstante, debe considerarse que una vez aprobada la propuesta, la medida aplicaría un año después de su aprobación, como se mencionó, por lo que a una tasa anual de crecimiento del parque automotor de Quito del 7%, la cantidad total de vehículos que se verían obligados a cumplir con ésta normativa un año después sería de 231.750 vehículos, en comparación con los 217.804 vehículos que deberían cumplirla si la medida no se ampliase a los taxis que circulan en la ciudad.  
De manera que, según estimaciones matemáticas y, bajo el supuesto de que las cifras en cuanto al ahorro por concepto de viaje e incremento de la velocidad de desplazamiento de un lugar a otro de la ciudad, se mantuvieren constantes en el tiempo; el ahorro promedio pasaría de 8,6 minutos inicialmente a 9,2 minutos por cada 8,5 km recorridos. En otras palabras, se registraría un incremento aproximado del 7% por concepto de ahorro de tiempo por cada 8,5 km recorridos. Esto también tendría relación directa con un incremento en la velocidad de desplazamiento por lo que podría sostenerse que en efecto la medida origina una situación con proyecto mucho más favorable en comparación con la situación sin proyecto. 

 Carriles exclusivos. 

Según información otorgada por una de las empresas privadas que ofertan el servicio de transporte público masivo en la ciudad de Quito, una de sus unidades tarda aproximadamente una hora con cinco minutos en realizar un viaje desde el Estadio de Liga al norte hasta los Dos Puentes en el sur de la ciudad en horario en donde el tránsito vehicular fluye adecuadamente, mientras que tarda aproximadamente una hora con cuarenta y cinco minutos en recorrer esa misma distancia en horas pico
. 
De la experiencia internacional que se tiene sobre la implementación de éste tipo de medidas en favor de una movilidad sostenible en ciudades con una elevada tasa de circulación vehicular por día, puede destacarse el caso de Buenos Aires, en donde ésta medida recientemente ha sido aplicada en cierta de las vías principales de la ciudad, arrojando como resultado una reducción de entre el 15% y 35% del tiempo de viaje requerido, devolviendo a la comunidad entre 8 y 10 minutos diarios
. No obstante, tal reducción dependerá de la distancia recorrida dependiendo del viaje que se realice.  
De esperarse similares resultados en la implementación de ésta medida en la ciudad de Quito, en el orden los resultados serían los siguientes: 
Tabla 21
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De manera que, por una distancia recorrida de 25 km en horas pico, el usuario ahorraría aproximadamente 24,76% del tiempo que le habría tomado recorrer esa misma distancia sin que la medida de los carriles exclusivos haya sido implementada. 
Queda entonces claro que la medida efectivamente genera un ahorro de tiempo que incentivaría el uso masivo del transporte público por parte de usuarios que hoy en día emplean como medio de transporte a su vehículo particular. 

Tren Ligero. 

El sistema integrado del Trolebús presta actualmente un servicio limitado tanto en capacidad como en cobertura física, pues en efecto, no es capaz de cubrir con la demanda promedio de 232.000 pasajeros diarios con que cuenta. Adicionalmente, su infraestructura y capacidad instalada se acerca a cumplir ya con su tiempo de vida útil, por lo que resulta indispensable el contar con un nuevo sistema de trasporte público moderno que tenga una mayor cobertura, sea más rápido, más eficiente, mayormente confortable, ambientalmente amigable y, cuya vida útil se proyecte al menos por unos treinta años. 
Ante éste escenario, surge la propuesta de construir el Tren Ligero de Quito, proyecto que funcionará en el eje vial longitudinal de la ciudad de Quito, desde Quitumbe al sur hasta Carcelén al norte, recorriendo las calles y avenidas que actualmente son transitadas por el Trolebús, el mismo que será puesto fuera de circulación. 

El Tren Ligero inicialmente cubrirá la demanda actual de pasajeros del Trolebús, más 8.000 nuevas plazas para pasajeros, dotando al sistema de una cobertura inicial de 300.000 pasajeros por día, hecho que mejorará sin lugar a duda el servicio otorgado por el actual Trolebús, además de que cubrirá la totalidad de la demanda actual por éste servicio. No obstante, se prevé la posterior ampliación de la capacidad de cobertura del sistema, de acuerdo con el ritmo de crecimiento de la demanda y, la capacidad de financiamiento del proyecto, en vista de que inicialmente cada unidad estará conformada por vagones de una longitud de 60 metros para posteriormente ser ampliadas hasta los 100 metros de longitud
. 

Por otro lado, la rapidez del desplazamiento de los viajes de un punto de la ciudad hacia otro, también alcanzará notables mejorías. En la actualidad, la velocidad comercial con la que se desplaza la actual línea del Trolebús es de aproximadamente 15 km/h, lo que limita la calidad del servicio y ocasiona continuos retrasos en cuanto a la movilización de los usuarios. En cambio, según simulaciones realizadas de la operación del proyecto de Tren Ligero, se ha determinado que es factible que el sistema alcance una velocidad comercial aproximada de 40km/h, brindando así una mayor calidad de servicio y mayor rapidez en los desplazamientos, permitiendo la absorción de la demanda de transporte actual, así como de los crecimientos de la demanda a largo plazo (30 años)
. 
Red Convencional y Red Metropolitana de Transporte Público. 
En la actualidad, la Red Convencional de Transporte Público de la ciudad de Quito cuenta con aproximadamente 2624 unidades que prestan servicio a un promedio de 90 pasajeros por cada viaje que realiza, lo cual implica una cobertura actual de más menos 227.160 pasajeros por día. 
En cambio, por el lado de la Red Municipal de Transporte Público, su capacidad instalada actual es de apenas 676 unidades, insuficientes para cubrir con el acelerado crecimiento de su demanda, en vista de que debido al crecimiento poblacional de la ciudad en las últimas décadas y al gran crecimiento urbanístico que ha tenido la ciudad, la población ha ido expandiéndose hasta los valles aledaños al oriente de la ciudad, los mismos que ahora forman parte del Distrito Metropolitano y se ubican en las poblaciones de: Calderón, Mitad del Mundo, Cumbayá, Tumbaco, Los Chillos, San Rafael, Conocoto, Sangolquí, El Tingo, entre otros. En efecto, Quito tiene hoy en día una tasa de crecimiento poblacional anual de 2,23%, mientras que el área suburbana del Distrito Metropolitano lo hace a una tasa de 5,62%
. Esto es, que las áreas suburbanas de la ciudad crecen a un ritmo de más del doble del que tiene la ciudad central. 
En éste escenario, es evidente que se requiere de mayor infraestructura para poder cubrir con el crecimiento sostenido de la demanda por servicios de transporte público, especialmente de la demanda del servicio de la Red Metropolitana de Transporte Público. Con ésta finalidad, el proyecto apunta a crear incentivos para la adquisición de nuevas unidades que brinden eficientemente éste servicio, en un marco amigable con el ambiente. Para ello, se pretende emplear incentivos tributarios, además del empleo de los programas gubernamentales que buscan promover  la adquisición de buses de última generación a través de líneas de crédito y subsidios, con lo que se espera incrementar la capacidad de la Red Convencional en aproximadamente 10% y, en un 25% en el caso de la Red Metropolitana. De éste modo, la Red Convencional contaría con 2887 unidades -263 unidades adicionales-, mientras que la Red Metropolitana contaría con 845 unidades -169 unidades adicionales-, alcanzando una número total de 3732 unidades y una cobertura global aproximada de 335.880 plazas de transporte público.  

Sistemas Integrados de Transporte Público.  

En la actualidad, la situación de los Sistemas Integrados de Transporte Público de la ciudad de Quito no es del todo óptima, pues existen problemas para cubrir con la totalidad de la demanda que existe por el uso de sus servicios, sin que estos puedan cubrir con esas expectativas, ya sea por insuficiencia de capacidad instalada para hacerlo o por el cumplimiento de la vida útil de sus unidades. Tal situación se ve agravada por el hecho de que no existen líneas de crédito u otros mecanismos de financiamiento para la adquisición de nuevas unidades, en vista de que la ciudad tiene otras prioridades que requieren de esos recursos. Adicionalmente, el ritmo de crecimiento geográfico y poblacional de la ciudad de Quito, son otros de los factores fundamentales que impiden que la capacidad instalada de estos sistemas, llegue a satisfacer una demanda que crece a tasas muy elevadas ante en cambio una oferta cada vez más limitada. En efecto, existen proyecciones para 15 o 20 años que indican que en ese lapso de tiempo la oferta de buses de los sistemas integrados e incluso de transporte público en manos de empresas privadas, no logrará cubrir ni la mitad de la demanda potencial que se prevé
. 
No obstante, para cubrir con dicha demanda se planea la construcción del Tren Ligero de la ciudad de Quito (TRAQ), más la propuesta que se realiza en ésta investigación es dar soporte a la oferta potencial brindada por el futuro servicio de tren, evitando por un lado la centralización del consumo de los servicios de transporte público en el tren y, por otro, mejorando el Sistema Integral de Transportación Pública que actualmente se encuentra colapsado.     
La idea es potenciar a los servicios Metrobús-Q y Ecovía, mediante la participación del 85% de las flotas en mejor estado del Trolebús, en vista de que éste último desaparecerá con la implementación del tren. El objetivo fundamental es dotar de una mayor capacidad de servicio a estos sistemas y por ende, una mayor cobertura de los mismos. 
De manera que, en la actualidad se tiene que la capacidad instalada de los sistemas integrados es: 

Tabla 22
[image: image34.png]SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTE PUBLICO
NeA CAPACIDAD INSTALADA COBERTURA
BUSES | ALIMENTADORES (Pasajeros)
TROLEBUS 13 89 260,000
ECOViA 2 37 102,000
METROBUS-Q 7 13 200,000

| Fuente: Municipio DMQ.





De 113 buses articulados existentes en el Trolebús, aproximadamente 96 unidades pasarán al Metrobús-Q y la Ecovía. En cuanto a los buses articulados, 76 de ellos pasarán a prestar servicios fuera del Trolebús. 
Bajo el supuesto de que de éste total de unidades, el 60% se destinará para potenciar al Metrobús-Q y el restante 40% pasará a manos de la Ecovía, la nueva capacidad instalada y cobertura de estos servicios sería:  
Tabla 23
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En definitiva, se produciría un incremento de la oferta del 86,07% y del 49,52% respectivamente, permitiéndoles a estos sistemas proporcionar un mejor servicio con mayor número  frecuencias y una disminución significativa de las  aglomeraciones. 
Ahora, analizando el crecimiento de la demanda por servicios de transporte público, se tiene como información que la población de Quito en el año 2001 fue de 1.841.200 habitantes, de los cuales aproximadamente el 80%  demandan servicios de transportación pública
. Según nuevas mediciones, el porcentaje de personas que emplean un vehículo particular como medio de transporte ha pasado de 20% a un 30% aproximadamente, es decir, se ha registrado un incremento de 10 puntos porcentuales en menos de 10 años, porcentaje marcaría una tendencia decreciente en la misma proporción de la demanda de los servicios de transportación pública, de no existir una mejora sustancial de los servicios del Sistema Integral de Transporte Público de Quito
.    

No obstante, de revertirse ésta situación gracias a la potenciación proyectada de los Servicios Integrados de Transporte Público, además de las medidas complementarias descritas en ésta investigación, se esperaría que al menos el 60% del total de la población de Quito, se movilice a través de estos servicios. 

De manera que, estimando una población de  2.095.433 habitantes hacia el año 2015
, esto implicaría que aproximadamente 1’257.260 personas demandarían estos servicios. Entonces, conociendo que el Sistema Integral de Transporte Público de Quito podría llegar a cubrir con 488.846 plazas de pasajeros diariamente por concepto de sistemas integrados, 300.000 plazas al iniciar las operaciones del Tren Ligero y 332.820 plazas por concepto de repotenciación de las flotas de las redes convencional y metropolitana, la cobertura estimada del sistema llegaría a 1’080.820 plazas diarias para los viajeros, que sumada a la capacidad instalada del transporte comercial y vehículos particulares, cumpliría con cubrir con la totalidad de la demanda hacia el año 2015, evidenciándose de ésta manera, la solución a la incapacidad del sistema de poder cubrir con su demanda. 
Estacionamientos Públicos.

Se estima que en la actualidad circulan por la ciudad de Quito, alrededor de 350.000 automotores. Cada auto ocupa 10m2 si está estacionado y si se toma en cuenta el espacio que necesita para acceso y maniobra hasta parquearse, ocupa aproximadamente 30m2. Cuando está en circulación con una distancia de 15m entre autos, ocupa aproximadamente 90m2. De manera que, en términos generales, el parque automotor de Quito ocupa alrededor de 1000 hectáreas estacionado tomando en cuenta el espacio de acceso y maniobra y 3000 hectáreas cuando está circulando
. Con los aproximadamente 9000 nuevos puesto de parqueo que serán creados, más los 12.000 ya existentes, la oferta de parqueo público tarifado incrementará a 20.000, los mismos que complementados con parqueaderos privados y el empleo de medios de transporte masivo, permitirán cubrir con la nueva demanda.   
Análisis socioeconómico
Identificación, cuantificación y valoración de los costos del proyecto
1.1.1. Costos Financieros

a) Costos de Inversión Inicial

A continuación se presentan los montos de inversión en vehículos (Trenes), se ha hecho una comparación entre el tren, el trolebús y el bus rápido en relación a las unidades que el proyecto requiere y sus equivalentes en unidades de buses.

Tabla 24
Montos de Inversión Trenes (USD)

	
	Costo por Unidad
	Unidades
	Total (USD)

	Tren Ligero
	6000000
	21
	126000000

	Trolebús
	650000
	216
	140400000

	Articulado
	300000
	216
	64800000


Fuente: http://www.caf.es/caste/
Elaboración: Los Autores

Cada unidad recorrerá una distancia aproximada de 54 km (ida y vuelta) en 81 minutos, en intervalos de 4 - 5 minutos, para lo cual se necesitarán 21 unidades, las cuales contarán con una capacidad de 224 personas sentadas, 930 de pie.

Tabla 25
Montos de Inversión

	Concepto
	%
	Costo USD

	Obras Civiles*
	34%
	335000000

	Suministro de Energía
	10%
	95782000

	Señalización y Control de Unidades
	4%
	40689000

	Telecomunicación
	2%
	22963000

	Equipos de Cobro
	1%
	6211000

	Material de la vía
	35%
	339300000

	Equipos de talleres
	2%
	21690000

	Mano de Obra*
	2%
	24000000

	Otros
	10%
	96030000

	Total
	100%
	981665000


Fuente: http://www.caf.es/caste/
Elaboración: Los Autores

*Obras Civiles: Este costo incluye la construcción de los parqueaderos.

**Mano de Obra: Se consideró un total de 500 obreros, con un salario de 400 USD semanales por 30 meses.

Costo de Inversión Total: 1.107.665.000,00 Dólares Americanos.

b) Costos de mantenimiento y operación

Suponiendo que el tren rápido transporta 300000 pasajeros por día, los costos de mantenimiento y operación anuales serán:

Tabla 26
Costos de Mantenimiento y Operación

	Concepto
	Costo (Millones USD)

	Mantenimiento
	21,2

	Limpieza
	1

	Operación, Servicio Comercial, Administrativo
	3

	Energía
	3,6

	Total
	28,8


Fuente: http://www.caf.es/caste/
Elaboración: Los Autores

1.1.2. Costos Sociales

Para el cálculo de los precios sociales se recurrirá al uso de la siguiente tabla, proporcionada por el Banco del Estado.

Tabla 27
Factores De Ajuste Social

	Categoría
	Factor

	Mano de Obra no Calificada
	0.15

	Mano de Obra Calificada
	1

	Bienes/Servicios Nacionales
	1.12

	
	

	Bienes Importados
	1.15

	Tasas
	0.41


Fuente: Departamento de Manejo de Proyectos Banco del Estado

Elaboración: Los Autores
Costo Social de la Mano de Obra

El costo social de la mano de obra se obtiene a partir de la siguiente fórmula:

PS = g x PB

Donde:

PS: Precio social de la mano de obra,

g: Factor de ajuste social

PB: Salario bruto o costo para el empleador de la mano de obra (costo privado).

Dentro del proyecto existen dos clases de factores para la Mano de Obra:

· Mano de Obra no Calificada: Son trabajadores que desempeñan actividades que no requieren de estudios previos, en el proyecto se tiene a los albañiles que trabajarán en la construcción de las obras civiles.

En esta categoría tenemos 500 trabajadores, con un salario de 1600 USD mensuales:
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El costo social es de 240 dólares, por cada trabajador, mensualmente, es decir, 7200 USD en 30 meses.
· Mano de Obra Calificada: Son trabajadores que desempeñan  actividades que requieren estudios previos o vasta experiencia. Tales como choferes, técnicos y demás empleados del sistema. Está previsto un gasto en estos sueldos de 3.000.000,00 anuales:
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Es decir, que la mano de obra calificada se está pagando a precios sociales.

El trolebús cuenta con 113 unidades y un total de 264 conductores, es decir que cada unidad cuenta con al menos dos operarios que trabajan por turnos. 

Partiendo de que se para implementar el tren ligero se suprimirá el trolebús, para conducir las 21 unidades de tren rápido se necesitarán solamente de 42 a 50 conductores, dejando a 214 personas sin empleo (el personal administrativo, técnico y de seguridad conservará su trabajo previa capacitación) (ver resumen de indicadores).

Otros Costos Sociales:

· Como consecuencia de la eficiencia del tren ligero (mayor velocidad comercial, capacidad y comodidad) probablemente causará una externalidad negativa en los otros servicios de transporte público, ya que la gente preferirá movilizarse en tren, absorbiendo parte de la demanda de los otros medios de transporte.

· Aumento del ruido causado (ver resumen de indicadores).

· Congestión durante la construcción.

· Incomodidad visual.

· Construcción de obras complementarias temporales durante la construcción.

Identificación, cuantificación y valoración de los beneficios del proyecto.
1.1.3. Beneficios del Tren Ligero.
· Disminución de la congestión peatonal dentro del uso del Sistema Integrado Trole-bus.

· Mayor ahorro en el tiempo de movilización de los usuarios de transporte público.

· Mayor seguridad de los usuarios, ya que brinda mayor modernidad por su capacidad.

· Mayor productividad de la ciudad.

· Mayor abastecimiento de la actual demanda de usuarios del Trolebús

· Agilidad en el transporte público

1.1.3.1. Variables a analizar

La variable para analizar los beneficios sociales va estar en función del tiempo que se ahorraría una persona con la implementación del tren ligero.

Tabla 28
Variables a Analizar

	TIPO DE TRANSPORTE
	VELOCIDAD
	TIEMPO DE VIAJE CORREDOR CENTRAL SUR-NORTE
	ABASTECIMIENTO POR DÍA
	AHORRO EN TIEMPO

	Trolebús*
	15 Km/H
	120 minutos
	260.000
	76 minutos

	Tren Ligero**
	40 Km/h
	44 minutos
	300.000
	


  Fuente: *Trolebús, **INNOVAR

  Elaboración: Los Autores.
1.1.3.2. Beneficios: Tiempo.
· Supuestos:

Se va a asumir el trayecto que de una persona normal que utiliza el sistema Trolebús Desde Carcelén hasta el Terminal Quitumbe:

Tabla 29
Supuestos

	ACTIVIDAD
	TIEMPO

	Tiempo de caminata
	5 minutos

	Espera del alimentador
	5 minutos

	Recorrido del alimentador al Terminal la Y
	40 minutos

	Espera del Trolebús en el Terminal la Y
	5 minutos

	Tiempo de viaje hasta Terminal Quitumbe
	90 minutos

	TOTAL
	145 minutos


                  Elaboración: Los Autores.
Ahora con la implementación del Tren ligero, que sucedería con el tiempo de la misma persona:

Tabla 30
´Con Proyecto

	ACTIVIDAD
	TIEMPO

	Tiempo de caminata
	5 minutos

	Espera del alimentador
	5 minutos

	Espera del Tren en la estación de Carcelén
	5 minutos

	Tiempo de viaje hasta Terminal Quitumbe
	44 minutos

	TOTAL
	59 minutos


              Elaboración: Los Autores.
Comparando los resultados, concluimos que una persona normal que utilizaría el Tren ligero, se ahorraría aproximadamente 86 minutos de recorrido, desde el corredor Norte hasta el corredor Sur, representando un beneficio social importante en cuanto tiene que ver al ahorro que es aproximadamente el 40.6% de tiempo.
1.1.3.3. Inversión Privada.
Se va a conformar una empresa mixta, es decir mitad de inversión pública y la otra mitad de inversión privada. El costo del proyecto es aproximadamente de 750 millones de dólares; por lo tanto cada parte invertirá 375 millones de dólares.

Tabla 31
Inversión Privada

	Inversión
	Precio del pasaje
	Demanda diaria

	Recaudación diaria en USD.
	Recaudación anual
	Recuperación del la inversión
	Tiempo de la recuperación privada

	Privada
	0.75 ctv.
	300.000 personas
	225.000
	82.125.000
	375.000.000
	4,6 años

	Pública

	0.5 ctv.
	300.000 personas
	150.000
	54.750.000


	375.000.000
	7 años


Elaboración: Los Autores.
Como podemos observar, la inversión privad se recuperaría en un lapso no mayor de 4.6 años, en cambio la inversión pública por motivo del subsidio, podrá recuperar su inversión en un lapso de 7 años aproximadamente. 
1.1.3.4. Rentabilidad de la Empresa Privada.
Se va asumir que la empresa privada va a tener un margen de rentabilidad de 0.15 ctv., por pasaje vendido, es decir, el valor del pasaje normalmente sería de 0.60 ctv.

Tabla 32
Rentabilidad Privada

	Sistema 
	Rentabilidad por pasaje
	Rentabilidad diaria
	Rentabilidad anual
	Rentabilidad total

	Tren ligero
	0.15 ctv.
	45.000
	16.425.000
	75.555.000


      Elaboración: Los Autores.
Como podemos ver, la empresa generaría una rentabilidad de USD. 75.555.000 en cuatro años y medio que es el tiempo que la empresa recupera su inversión.
Gráfico 19
Equilibrio óptimo de la tarifa
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Elaboración: Los Autores.

La tarifa se va ajustar a 0.5 ctv., ya que va estar subsidiada por parte del Estado, con el objetivo de no afectar la demanda creciente del transporte público
1.1.3.5. Diferencia entre las dos tarifas 

Tabla 33
Diferenciación de Tarifas
	TARIFA
	PRECIO
	DIFERENCIA

	Trolebús
	0,25
	0,25

	Tren Ligero
	0,5
	


                                  Elaboración: Los Autores.
Existe una diferencia de de 0.25 ctv., teóricamente el excedente del consumidor  estaría disminuyendo, y el excedente del productor incrementaría. Sin embargo, este incremento se justificaría con la implementación de un nuevo sistema de transporte más rápido y seguro, en donde sería prácticamente imposible mantenerlo a la misma tarifa de 0.25 ctv., por los costos de inversión que son demasiados altos.
Ganancia Social Neta.
Gráfico 20
Ganancia Total Neta
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                      Elaboración: Los Autores.
Como podemos observar la construcción nos generaría una externalidad positiva a todos los usuarios que utilizan este medio de transporte; el aumento de la cantidad de usuarios se explica porque al haber un sistema de transporte más moderno que el Trolebús el número de usuarios aumentaría compensándose con el incremento de demanda que actualmente tiene el sistema de Trolebús. Lo cual nos genera una ganancia social.

1.1.3.6. Calculo del valor social del tiempo de viaje. 

Para el cálculo de este valor se va a usar la siguiente fórmula:
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Se va asumir lo siguiente:

· VST= es el valor social del tiempo de viaje del usuario promedio del tipo de vehículo i

· VTTi y VTOi el valor del tiempo de trabajo y ocio para el usuario i

· y PTi y POi el porcentaje de viajes de trabajo y ocio del usuario i, respectivamente

Para el caso del tren, se va asumir los siguientes valores:
· VTTi= USD. 3

· VTOi= USD. 0.3

· PTi= 33%

· POi= 12.5%
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El valor promedio del tiempo para una persona normal, es alrededor de 1.03 dólares, donde lo distribuye en una mayor cantidad para lo que tiene que ver con la actividad del trabajo, y una menor cantidad con la actividad del ocio.

Indicadores Financieros.

1.1.3.7. Calculo del VAN.
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Éste valor es positivo por lo cual el proyecto sería ejecutado visto desde el punto de vista financiero. Además hay que considerar que los flujos de caja se han calculado en función de los ingresos crecientes causados por un incremento anual de la demanda del tren ligero, ya que los 300.000 usuarios diarios que se tendría, es una cifra estándar, y por lo tanto no es constante, ya que presenta una tendencia ascendente para unos 30 años aproximadamente.  
1.1.3.8.  Calculo del TIR.
El cálculo del TIR dio como resultado una tasa positiva en función de la inversión.
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Esta tasa nos representa que la tasa que el inversionista recuperaría por su inversión sería alrededor del 16%.
1.1.3.9. Calculo del TRI.
Para realizar este cálculo nos basamos a través de la siguiente fórmula:
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Donde el cociente entre el flujo neto del primer año, y la inversión capitalizada en el momento 0, lo cual se expresa de la siguiente manera:
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Este porcentaje nos representa la rentabilidad inmediata del proyecto justo cuando este entre en operación y en funcionamiento, es decir al primer año de operación del tren tendríamos una tasa del 17,33% lo cual es positiva y guarda cierta similitud con el TIR.

Beneficios de los Parqueaderos Públicos.
1.1.3.10. Inversión.
El financiamiento para la construcción de los parqueaderos será ejecutado a través del Estado y de Organismos Multilaterales de Crédito, es decir, el Estado invertirá 100 millones de dólares y el restante a través de líneas crediticias, cada parqueadero podrá abastecer a una demanda de 1000 vehículos.

Tabla 34
Inversión

	ZONA DE ESTACIONAMIENTOS
	INVERSIÓN EN USD POR CADA ZONA.
	INVERSIÓN POR CADA ESTACIONAMIENTOS
	TOTAL DE LA INVERSIÓN

	Zona Norte: Carcelén, La Y, Carolina, Colón y Alameda
	111.000.000
	22.000.000
	200.000.000

	Zona Sur: Quitumbe, Moran Valverde y el Recreo
	89.000.000
	22.000.000
	


Elaboración: Los Autores.
1.1.3.11. Análisis Social.
Actualmente la ciudad de Quito cuenta con un aproximado de 10 mil estacionamientos para vehículos, y si comparamos en las horas pico, es donde existe una demanda de 35 mil vehículos. En este sentido, es necesaria la implementación para la construcción de nuevos parqueaderos que alivianen la poca capacidad instalada que tiene la ciudad actualmente. Sin embargo, esta cifra se incrementa drásticamente en las horas restantes del día llegando a ser de alrededor de una demanda de 150 mil parqueaderos, este análisis se basa en que alrededor del 30% de la población quiteña posee un medio de transporte privado, donde la demanda de parqueaderos sería alrededor de un 15%.  

Propuesta: 
Como se dijo anteriormente, se van a crear parqueaderos en las zonas Sur y Norte, con el objetivo de alivianar el tráfico en la zona centro de la ciudad y de que los usuarios utilicen el nuevo sistema de transporte (tren ligero) que se ejecutaría en un plan maestro de movilidad de la ciudad de Quito. 

Beneficios de los parqueaderos:
· Descongestionamiento vial en las principales avenidas y arterias de la ciudad
· Uso de otro medio de trasporte (tren ligero)
· Mayor accesibilidad
1.1.3.12. Beneficios Sociales.
Cada parqueadero va a tener una capacidad para abastecer a 1000 vehículos, lo que representaría una nueva oferta de 9000 puestos nuevos en la zona Norte y Sur de la ciudad.
1.1.3.13. Valor de la Tarifa.
El valor de la tarifa va hacer constante par lo nuevos parqueaderos, con el objetivo de que no exista una caída de la demanda por este servicio. 

En este sentido, la tarifa óptima para el usuario será de $0.65 ctv., la fracción de hora.
Gráfico 21
Valor de la Tarifa
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Elaboración: Los Autores. 

1.1.3.14. Temporalidad de uso de los parqueaderos.
Gráfico 22
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             Elaboración: Los Autores. 

Éste gráfico nos indica el uso que tendrían los parqueaderos en distintos horarios, como podemos ver en las horas pico que se produce en la mañana y noche, es donde existe una demanda considerada de los mismos, lo cual nos produce un beneficio social:

· En el sentido de que va haber una reducción de autos circulando en las avenidas de Quito,

· Esto repercute directamente en una disminución del tiempo de transporte

· Lo cual generaría un incremento en el beneficio de la sociedad, por un lado visto desde la reducción del tiempo, y por otro, visto desde el lado económico, ya que al haber una reducción del tráfico, esto provocaría en cierto sentido ahorro del combustible. 
Beneficios de las Normativas de restricción vehicular. 
1.1.3.15. Pico y placa.

Como se dijo además de la construcción del tren ligero y parqueaderos para alivianar el tráfico de Quito; se va implementar las siguientes normativas:
· Pico y placa para los taxis, con el mismo horario y estructura del actual sistema que rige en la ciudad.

Actualmente, Quito dispone de 8.778 taxis uniformizados y registrados, con una demanda promedio de 135.000 viajes por día

En este sentido es necesario analizar los beneficios que tendría la ciudadanía con esta medida.
Situación actual:
1. Los taxis recorren las principales vías donde normalmente se congestiona la ciudad, causando molestias y disminución en la fluidez del tráfico.

2. Basándonos en un estudio empírico, visto en la avenida 12 de octubre a las 8 de la mañana hora de pico y placa. En 5 minutos se observo la cantidad de 35 taxis de los cuales 15 iban vacios, lo que demuestra que podría existir una sobreoferta del servicio, y además congestionan el flujo normal de la avenida.

Análisis de beneficios con la normativa
:
Tabla 35
Beneficios de la Normativa

	Cantidad de taxis
	Cantidad demandada en viajes/día
	Cantidad de taxis afectados aproximadamente
	Cantidad de demanda en pico y placa
	Cantidad afectada en pico y placa
	Representación en taxis en pico y placa

	8.778
	135.000
	1500
	33.750*
	5738**
	17%


Fuente: EMOPQ

Elaboración: Los Autores.
Se estaría privando a la ciudadanía de 5738 viajes, lo cual comparando con el total de viajes diarios prácticamente no es significativo siendo apenas el 4% de afectación al total de la demanda de viajes diarios, lo que no representaría una pérdida de beneficio social para este grupo de personas.

1.1.3.16. Carriles exclusivos

Los carriles exclusivos se implementarán en las siguientes avenidas:

· En el norte: Prensa, Galo Plaza, 6 de diciembre, Shyris , 10 de Agosto y América
· En el sur: Moran Valverde, Avenida Napo, Av. Maldonado, Teniente Hugo Ortiz
Esta normativa se va a realizar en las horas pico ya establecidas en la ciudad.

Beneficios:
Esta medida va a dirigirse a los vehículos particulares que transiten con menos de 3 pasajeros, con el objetivo de que exista una circulación más fluida de este tipo de transporte, así como de los demás vehículos que circulan en esas horas.

Cuadro General de Resultados. 

Tabla 36
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Elaboración: Los Autores.
Criterios de Evaluación

Para la evaluación del proyecto se han tomado en cuenta los siguientes criterios con sus respectivos indicadores:

Tabla 37
Criterios de Evaluación
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Fuente: Taller de Estrategia del Banco Mundial en Transporte Urbano, CEPAL, Santiago, 6 de noviembre, año 2000 

Elaboración: Los Autores

Para la elaboración de los indicadores, se ha calculado la variación existente entre el escenario sin proyecto y el escenario con proyecto.

6.3.1 Reducción del Tiempo de Viaje

El viaje desde Quitumbe a Carcelén en total dura 108 minutos, más 20 minutos de espera en los andenes, es decir 128 minutos de viaje
. El tren ligero cubrirá esa ruta en 40 minutos, sumando un tiempo de espera de 10 minutos, el tiempo total será de 50 minutos de viaje.

Entonces:
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6.3.2 Aumento de la eficiencia económica del operador

El operador actual es el trolebús, el cual en 2009 produjo un ingreso de 18.296.319,13 USD. Suponiendo que la tarifa del tren ligero sea de 0,70 USD y su capacidad es de 300000 pasajeros diarios, se proyecta un ingreso bruto de 75.600.000 USD, dando un ingreso neto de 46.800.000 USD.
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6.3.3 Empleos generados por el proyecto

El trolebús cuenta con 113 unidades y un total de 264 conductores, es decir que cada unidad cuenta con al menos dos operarios que trabajan por turnos. 

Partiendo de que se para implementar el tren ligero se suprimirá el trolebús, para conducir las 21 unidades de tren rápido se necesitarán solamente de 42 a 50 conductores, dejando a 214 personas sin empleo (el personal administrativo, técnico y de seguridad conservará su trabajo previa capacitación).

El proyecto no genera empleo, más bien elimina plazas de trabajo.
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6.3.4 Incremento en el uso del transporte público

Tomando en cuenta la absorción de la demanda del transporte público y además los usuarios que se ven incentivados (por eficiencia y rapidez) a usar el tren ligero se prevé un aumento en el uso de transporte público.
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6.3.5. Menor Congestión Vehicular

El proyecto pretende sacar de circulación un porcentaje de automóviles de uso privado, se estima que en la actualidad circulan por la ciudad de Quito, alrededor de 380.000 automotores
. Con el proyecto se prevé sacar de circulación 15000 autos, contando con los 9000 que usan los parqueaderos creados, los que comparten auto para usar las vías exclusivas y los que deciden dejar su auto en casa para usar el tren.
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6.3.6 Disminución de la contaminación atmosférica

El trolebús disminuyó la contaminación del aire en un 30%, en relación a un sistema de transporte masivo común, en cambio el tren ligero logrará disminuir el 38% la contaminación atmosférica, es decir, la contaminación se reducirá en 8%.
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6.3.7 Reducción del ruido

El ruido generado por el trolebús es de 60db (decibeles), en comparación a los 70db causados por el tren ligero, a pesar de tener mecanismos de disminución de ruido.
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Es decir, el tren ligero causa 17% más de ruido.

6.3.8 Minimización del efecto invernadero

Un efecto directo del aumento del uso del transporte masivo es claramente una reducción en la emisión de los gases de invernadero.
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Aparte del análisis de los indicadores, se ha elaborado un estudio de las preferencias de las personas, es decir, se calculó la utilidad que genera cada indicador a los individuos. 

Esta utilidad se la ubicó en un rango entre (-1,1), siendo 1 el indicador que genera más utilidad y -1 el que genera mayor des-utilidad, luego de esto se dio una ponderación bajo el criterio de los investigadores entre 1 – 10 siendo 10 el indicador más relevante para los investigadores y 1 el menos importantes, estos valores se normalizaron para que su suma sea la unidad y se presentan como porcentajes.

Al multiplicar el nivel de utilidad por la ponderación se obtendrá la utilidad individual social ponderada; la suma de las utilidades de cada indicador dará como resultado el Impacto socioeconómico y ambiental del proyecto, que se ubicará en un rango de -100 a 100; siendo 100 un gran impacto positivo y -100 un gran impacto negativo.

Para el caso del proyecto el Impacto socioeconómico y ambiental es 57%, lo que significa que el proyecto genera un impacto positivo en la sociedad, a pesar de los altos costos de implementación.

6.3.9.  Resumen General de Indicadores. 
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Conclusiones
· El ahorro en el tiempo de transporte es el factor que produce mayor utilidad en las personas.

· Uno de los mayores desincentivos para utilizar el transporte público son los largos tiempos de viaje y de espera (en caso de trasbordos), por lo cual la disminución de estos tiempos causará un aumento en la demanda de estos medios de transporte.

· El avance de la tecnología (transición de trole a Tren Rápido), permite mayor eficiencia en los procesos, por lo que se requiere menor personal en cuanto a la conducción de los trenes, por lo cual, se evidencia una disminución en el empleo, en consecuencia el indicador  es negativo.

· En cuestión de recaudación anual, claramente se evidencia que el tren produce mayores ingresos que el trolebús y es más eficiente ya que sus gastos de operación son menores, aclarando que son ingresos antes de la repartición de utilidades o recuperación de la inversión.
· En general, el impacto económico, social y ambiental que causa el proyecto es de +30%, es decir su impacto en la sociedad es positivo, por lo que es factible ejecutar el proyecto.
· La inversión para la ejecución del tren es fuerte, sin embargo, esta inversión se justifica con la ganancia social que tendría la ciudad de Quito, ya que con el actual sistema de transporte que es el Trolebús, no se lograría abastecer a toda esa demanda creciente que requiere un sistema de transporte más rápido y dinámico. Además las preferencias de transporte de la ciudadanía cambiarían, ya que al mejorar la infraestructura del mismo, la gente tiene el incentivo de utilizar ese tipo de transporte. Por lo tanto, el beneficio de la ciudanía se vería reflejado:

1. En el ahorro del tiempo de traslado frente al otro sistema, que sería alrededor del 40%.

2. Se incrementa la seguridad de traslado, en lo que tiene que ver al medio de trasporte.

3. Se incrementa la fluidez de transporte.

· Por el lado de la construcción de estacionamientos, estos tienen una doble finalidad, en primera instancia, el principal objetivo aumentar la demanda de parqueaderos en las zonas norte y sur de la ciudad, con el objetivo de reducir el tráfico en la ciudad. La segunda finalidad es el incentivo de usar el sistema de transporte del tren rápido, para el cual, los parqueaderos van estar ubicados en zonas estratégicas de la ciudad muy cercanas a las estaciones del tren. En este sentido, la ciudadanía gana, ya que al haber un número reducido de vehículos circulando en la ciudad de Quito, la fluidez del tráfico mejoraría considerablemente, reduciendo los tiempos de traslado.

· En los que respecta a las normativas, el pico y placa para los taxis, tiene un impacto muy pequeño sobre este grupo que es alrededor del 4% en lo que respecta al total de viajes diarios afectados, por lo que la ganancia para la sociedad en su conjunto es mayor que el perjuicio para este pequeño grupo de la población. Los carriles exclusivos, logran su finalidad al agilitar el traslado de los buses, reduciendo el tiempo y mejorando la movilidad de las principales avenidas de la ciudad. 

Recomendaciones  

· El cumplimiento de las regulaciones de tráfico en Quito a menudo es inadecuado, y éste es especialmente el caso con las regulaciones para parqueo. Los vehículos parquean regularmente en las aceras para peatones sin la sanción evidente del policía de tránsito. La colocación de uno o varios policías de tránsito en esquinas de Quito no parece mejorar el caos vehicular que se está actualmente experimentando. Por lo tanto se requiere un nuevo régimen de control y cumplimiento. En muchos casos, la misma policía de tránsito debe liderar con ejemplo y cumplir con las leyes establecidas. El punto de partida para mejorar el cumplimiento debe centrarse en las leyes de estacionamiento. Cualquier vehículo parqueado en una acera para peatones debe ser multado y removido. Si la Policía Nacional no puede ejercer este requisito, entonces el municipio y el Gobierno Nacional deberían juntos examinar la necesidad de cambiar responsabilidades en cuanto al control y cumplimiento de las leyes de estacionamiento.
· El transporte público proporciona movilidad para la mayoría de los residentes en Quito. Desafortunadamente, la calidad actual de los servicios de transporte público trae dificultades para muchos individuos y familias. Mientras que algunos corredores en la ciudad han dedicado la infraestructura necesaria para el transporte público, la gran mayoría no. En éste contexto, la formación de una red completa con servicios de alta calidad debe ser la primera prioridad. Todas las áreas residenciales importantes se deben conectar con escuelas, universidades, centros de negocio, y áreas de compras con servicios de alta calidad. En vez de invertir en apenas uno o dos pasillos de alta calidad, se debería proporcionar, mediante un esfuerzo mancomunado, de excelentes servicios especialmente a las áreas de bajos ingresos dependientes del transporte público.

· Los actuales planes para el sistema de Metrobús-Q, Ecovía y Trolebús, se deben de revisar para conveniencia del usuario con la finalidad de reducir los tiempos totales de recorrido.

· El sistema del transporte público existente en Quito hace que los usuarios tengan que pagar dos veces cuando cambian de un corredor a otro. Además, la estructura actual de las rutas implica a menudo que el cliente realice muchas transferencias difíciles, a veces exponiéndole a peligros externos. Es por ello que, la estructura actual de éste sistema se debe reorganizarse con el fin de asegurar la mayor integración de servicios a favor del usuario. En otras palabras, todos los servicios existentes del autobús, incluyendo el Norte central, Trolé, y Ecovía, deben convertirse en un solo sistema.

Limitaciones
Las limitaciones del proyecto podrían ser las líneas de crédito disponibles para su consumación, en vista de que, el monto de inversión sería similar al del nuevo aeropuerto de Quito. No obstante, el financiamiento podría obtenerse de aportes del Gobierno Central, recursos de instituciones financieras pro desarrollo como el BID y la CAF y, adicionalmente por la autogestión del gobierno municipal.
  Además, podrían existir complicaciones técnicas por la geografía quiteña, lo cual implicaría la adopción de alternativas de solución distintas a las propuestas, razón por la cual los costos podrían dispararse aún más de lo planificado.  
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