PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL ECUADOR
FACULTAD DE ECONOMIA

DISERTACION DE GRADO
PREVIA A LA OBTENCION DEL TiTULO DE ECONOMISTA

MOVILIDAD URBANA: ANALISIS DE LOS FALLOS DE MERCADO OCASIONADOS
EN EL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO. PERIODO 2009

JANET ALEXANDRA SILVA VIZCARRA

DICIEMBRE - 2010
QUITO - ECUADOR



Dedicatoria

A Dios por darme una maravillosa familia.

A mis papis Miguel y Janet por brindarme
siempre su amor, apoyo y comprension.

Y a mis cuatro abuelitos quienes gracias a
Dios tengo la dicha de tener: Vicente,
Angelito, Maritza y Norita



Agradecimiento

A mi directora Ma. De Los Angeles quien
acepté ayudarme a terminar la investigacion.
A mi hermano David brindarme su ayuda
cuando la he necesitado.

Y a ti Jonasito por darme animo para seguir
adelante.



PROLOGO

La presente investigacion se centra en el estudio de la movilidad urbana, mediante el
andlisis de los fallos de mercado ocasionados en el Distrito Metropolitano de Quito y de
las distintas politicas de movilidad; a fin de determinar el costo social que genera la
problemética de vehicular y determinar una adecuada politica ambiental que pueda
resolver el fallo de mercado y conducir a una movilidad sustentable en el DMQ.

De conformidad con lo anterior, el trabajo se ha dividido en cinco capitulos. En el primero,
se realiza una descripcion de la situacion de la movilidad en el DMQ y el origen del
problematica vehicular y los efectos para la ciudadania. Asi mismo se plantea las
preguntas de investigacion, la hipotesis y los objetivos orientados a determinar los costos

sociales y una politica ambiental para lograr una mejor movilidad urbana sustentable.

Dentro del segundo capitulo se realiza el marco tedrico, el cual sustenta la presente
investigacion. Este se desarrolla de la siguiente manera: En primer lugar se menciona al
Mercado, dentro del cual se aborda temas como: La Economia del Bienestar, Los
Teoremas del Bienestar, Los Fallos de Mercado; la segunda parte se refiere al
Funcionamiento del Mercado con el Medio Ambiente, aqui se trata la Politica Ambiental y
Gestion Ambiental, y en la tercera parte se trata a la Economia del Transporte, donde se
conceptualiza a la congestion desde un punto de vista econdémico, y se sefiala los
modelos de Transporte que se manejan tanto a nivel internacional como en el Ecuador

para La Movilidad Cotidiana de personas y mercancias.

El tercer, el cuarto y quinto capitulo corresponden al marco empirico. En el tercer
capitulo se determinan los costos sociales para la ciudadania, producto de la congestion
vehicular, estos costos incluyen los de salud, en el cuarto los costos de restauracion
patrimonial, y en el quinto o se aborda el tema de alternativas y experiencias de politica
de movilidad urbana donde se destacan: modelos de transporte internacional y nacional,
la conceptualizacion de la movilidad sostenible y sus principios, las politicas generales
sobre la movilidad y accesibilidad, instrumentos de politica aplicados a nivel internacional
y en el DMQ.

Finalmente, en el Jdltimo capitulo se expone los resultados, conclusiones vy

recomendaciones obtenidos en base a la investigacion desarrollada.
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CAPITULO |

INTRODUCCION

1.1. ANTEDEDENTES

Quito es una de las ciudades con mayor crecimiento urbano del Ecuador,
es asi que al 2009 presentd una poblacion total del &rea urbana de 1.599.361
habitantes, correspondiente a casi el 82% del total de la poblacion urbana de
Pichincha y el 17 % del total de poblacién urbana del pais®.
Este crecimiento ha contribuido en gran medida a la problemética de la movilidad
urbana, especialmente en el Distrito Metropolitano de Quito.

El DMQ, es un canton del norte de la provincia de Pichincha, que tiene un
area de 4.228km? se divide en 8 administraciones zonales: La Delicia, Calderon,
Eloy Alfaro, Eugenio Espejo (Norte), Manuela S4denz (Centro), Tumbaco, Los
Chillos y Quitumbe; las cuales contienen a 32 parroquias urbanas (zona
metropolitana de la ciudad de Quito, dividida en barrios) y 33 parroquias rurales y

suburbanas.

Se caracteriza por tener una estructura urbana condicionada por
limitaciones geogréficas, por su vulnerabilidad ante amenazas naturales, y en
los Ultimos afios, se ha caracterizado por una alta incidencia de perturbaciones
episédicas de la movilidad las cuales han dificultado el funcionamiento de la
ciudad limitando las expectativas de su desarrollo y del bienestar de la

ciudadania.

' INEC, Censo Poblacion y Vivienda. Proyecciones de Poblacién 2001-2009.



Gréfico 1
ADMINISTRACIONES ZONALES DEL DMQ
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Fuente: Observatorio de Seguridad del DMQ
Elaboracion: Autora

Desde mediados de la década de los 80 se ha desarrollado una
urbanizacion periférica, la cual ha constituido una expresion territorial significativa
de los cambios en la distribucion de la poblacion, como consecuencia de la
existente migracion intra-distrital hacia los valles como Tumbaco, Calderén y
Pomasqui. Esta forma de crecimiento de la poblacion ha sido considerada como
un problema que ha traido consigo algunas consecuencias y conflictos asociadas
especialmente con el tema de transporte y movilidad (circulacién) como lo son: el
aumento del parque automotor, el cual en una década creci6 de 210 000
vehiculos en 1999 a 400 000 en el 20092, durante el periodo 2000 -2007 hubo un
crecimiento promedio del 15,7% del rubro manufactura , especificamente la
fabricacion de equipo de transporte , la cual obedecio al incremento de la demanda
interna debido a las mejores condiciones de financiamiento tanto directo como del

2 Alcalde Augusto Barrera. Diario EL COMERCIO. Martes, 12 de Enero de 2010



sistema financiero®; lo que ha ocasionado una gran demanda de vehiculos lo que
ha conducido a una alta congestion del transito, la cual se evidencia en las
diferentes avenidas donde se forman los nodos de congestion entre las que se
destacan: la Av. Mariscal Sucre, Av. Maldonado, Av. Seis de Diciembre, Av. Diez
de Agosto, Av. Doce de Octubre, Oriental, la Autopista General Rumifiahui, Av. De
la Prensa, Av. América, entre otras ; asi mismo, una mayor incidencia de
accidentes, como lo muestran las estadisticas de la Direccion Nacional de
Transito que registraron los indices de accidentalidad mas altos en el afio 2009

parala provincia de Pichincha, con alrededor de 5.502 accidentes de transito®.

De acuerdo al observatorio Metropolitano de Seguridad Ciudadana creado
en el 2003, en su ultimo informe (al 2009) sobre muertes por causas externas, se

tiene la siguiente informacion:

Tabla 1
MUERTES POR CAUSAS EXTERNAS PERIODO 2004-2009

TIPO DE MUERTE 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Accidente de transito 393 387 413 447 401 402
Homicidio 138 156 249 243 238 225

Indeterminado 19 11 35 35 65 31
Muerte accidental 220 218 257 280 294 296
Suicidio 138 156 185 208 174 161

Violenta por

determinar 40 27 16 2 1 1

Total 1062 1032 1133 1215 1173 1116

Fuente: Departamento médico legal, Observatorio Metropolitano de Seguridad Ciudadana
Elaboracién: Autora

Como se puede ver en el cuadro anterior, la principal causa de muerte

externa ocurrida dentro del DMQ son los accidentes de transito, que en el afio
2009 representan el 36, 02% de las muertes por causas externas.

Entre las principales muertes por accidente de transito en el 2009 se encuentran:
por atropellamiento (235 casos), choque (53), volcamiento (20), estrellamiento

(12), caida de pasajero (9) y otros (3).

¥ BANCO CENTRAL DEL ECUADOR. Cuentas Nacionales Anuales No.21 2007
* Direccion Nacional de Transito



En cuanto a la administracién zonal, en el 2009, se han presentado el
mayor nimero de muertes por accidentes de transito en: Tumbaco y el Norte (47),
45 en Quitumbe, 37 en Eloy Alfaro, 34 en la Delicia, 22 en los Chillos, en el Centro
19 y 14 accidentes de transito en Caderon. °

Finalmente otra consecuencia ha sido los altos niveles de contaminacion

tanto atmosférica como acustica. Segun la CORPAIRE, instituto encargado del
control de la calidad del aire en Quito y la Red Metropolitana de Monitoreo
Atmosférico de Quito (REMMAQ) junto con sus 9 estaciones de monitoreo, indican
gue los contaminantes comunes del aire son: el monéxido de carbono (CO);
diéxido de azufre (SO2); 6xidos de nitrégeno (NO, NO2 y NOX); ozono (O3); v,
material particulado fino o de diAmetro menor a 2.5 micras (PM2.5).
Se indica ademas que estos contaminantes provienen principalmente del trafico
vehicular (fuente movil), quien a su vez genera el 97.7% del CO, y donde el
mayor contribuyente es el parque automotor de vehiculos particulares livianos
(30%). (CORPAIRE 2007).

Asi mismo, segun estudios realizados por CORPAIRE y Fundacién Natura,
se indica que la causa de esta contaminacion es la calidad de los combustibles,

ya que la cantidad de azufre es excesiva.

A continuacion se presenta una proyeccion de contaminantes del Distrito
Metropolitano de Quito generados por emisiones vehiculares.
Donde se puede observar la tendencia creciente del principal contaminante que
es el mondxido de carbono (CO), seguido por las particulas de suspension
(PM2,5), oxido de nitrégeno (NOXx), diéxido de azufre (SO2) y diéxido de carbono
(CO2); todos ellos producidos en gran parte por la combustion de los

automotores.

® Numero de accidentes por cada cien mil habitantes



Gréafico 2

Proyeccion de contaminantes del DMQ
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Elaboracion: DMT

De igual manera de acuerdo al monitoreo de contaminacién acustica
realizado por CORPAIRE (2003-2006), indica que le ruido urbano es continuo en
todo el Distrito, a excepcién de la zona de Calderén, donde la presion sonora

oscila en mas de cinco decibelios (db.).

A continuacion se presenta un grafico donde se ha realizado proyecciones
de la evolucién del nivel de ruido por zonas administrativas, consideradas por la
CORPAIRE (2007) como las de mayor cantidad de poblacion econémicamente

activa, por ende son las zonas de mayor consumo y movilidad.

Como se puede ver, en las zonas administrativas: Centro, Norte, Quitumbe
y Eloy Alfaro los niveles de ruido sobrepasan al nivel permitido de ruido para el
oido del ser humano, 60db.



Grafico 3

Evolucion de nivel de ruido
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Fuente: CORPAIRE 2007
Elaboracion: DMT

Asi mismo, debido a la concentracibn de empleos y servicios publicos
(educacion, salud, etc.) en el Hipercentro econémico (Centro y centro norte de la
ciudad), provoca que un alto porcentaje de la poblacién en edad de trabajar
realice desplazamientos continuos hacia este sector desde diferentes sitios de la
ciudad en una proporcién aproximada del 47% del total de los viajes motorizados
gue se realizan diariamente en el DMQ, aspecto que incide en la congestién
vehicular.

Gréfico 4
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Por su parte, la particibn modal de los viajes motorizados en el DMQ se
encuentra en una relacion de 66% Transporte colectivo (TC) y 34% transporte
individual (TI).

Los viajes en TC han disminuido en una proporcion promedio del 1,4%
anual mientras que los viajes en TI se han incrementado en esa misma proporcion.
Se ha proyectado que para el 2025 la tendencia sera de 60%TI y 49% TC, lo que
significa que la demanda de viajes en Tl se incrementara en 4,2 veces y la
demanda de TC en 1,5 veces, ademas que se incrementaran en 9 veces los

viajesen Tly 2,5 veces los viajes en TC.

Como se ilustra en las siguientes gréficas.

Gréficos 5y 6
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La problematica de la movilidad urbana no es de caracter exclusivo de la
ciudad de Quito ya que se ha evidenciado el mismo problema de la congestién
vehicular en otras urbes como Santiago, Bogot4d y México. Donde de igual
manera, los principales afectados por esta situacion son sus habitantes ya que su
bienestar se ve afectado debido a los costos sociales y econémicos derivados de

la congestion vehicular.



1.2.

Por ello, se ha considerado importante analizar las distintas experiencias
a nivel internacional que se han aplicado para enfrentar este problema, como
también los distintos resultados que se han obtenido, y poder determinar la
factibilidad de las distintas politicas implementadas para el caso del Distrito
Metropolitano de Quito.

DEFINICION DEL PROBLEMA

1.2.1. Mercado, ente que asigha eficientemente los recursos: las calles del DMQ
como bienes publicos.

El mercado representa un espacio no necesariamente fisico donde se
llevan a cabo algunas interacciones voluntarias entre individuos o agentes
economicos, denominados: productor y consumidor. Dichas interacciones son
realizadas partiendo de que los individuos tienen a su disposicion determinados
recursos (escasos) - problema economico: decidir cémo asignarlos de manera
eficiente-. Los agentes econdmicos interactian por medio de sistemas de precios,
los cuales pueden garantizar resultados eficientes dentro de las interacciones
siempre y cuando se cumpla con ciertas condiciones como son las de
competencia perfecta entre las que se destacan: informacién total y transparente,

derechos de propiedad definidos, ausencia de poder de mercado.

Dentro de la sociedad moderna los distintos actores debaten y deben
determinar tres cuestiones econdmicas fundamentales: qué y cuanto producir,
cémo producir y para quien se debe producir®, considerando un aspecto
fundamental de cualquier sistema productivo, que los factores de produccién son
escasos. Asi la sociedad debe decidir si prefiere mas produccion de un
determinado bien (eleccion- costo de oportunidad) con los escasos recursos con
los que cuenta. Resuelto el tema de qué y cuanto producir; también se debe
decidir como producir los bienes que se definieron. Esto se refiere, a quién se va a
encargar la produccién (Sector Publico o Sector Privado), con qué recursos, con

gué técnicas y si estas técnicas productivas seran intensivas en bienes de capital o

® STIGLITZ, Joseph, La economia del sector publico, Antoni Bosch, editor, S.A., Barcelona, Tercera edicién, 2000, p. 22



intensivas en mano de obra. Finalmente, la sociedad tiene que resolver para quién

se produce (Redistribucion).

Entonces se puede afirmar que la sociedad debe tomar una decision en
cuanto a las tres cuestiones econOmicas anteriormente sefialadas. Pero esto
conduce a un dilema, ¢debe ser el sector privado, el sector publico o una
combinacién entre ambos, quien debe resolver estas tres cuestiones econémicas?
Para resolver este dilema es necesario tener claro lo que es un bien o servicio
privado y lo que es un bien o servicio publico. Asi, un bien o servicio publico es
aquel que puede ser consumido en forma simultdnea por todos los agentes de la
sociedad y del que no se puede excluir a nadie; por tanto, cumple con dos
caracteristicas: la primera se denomina “ausencia de rivalidad”, puesto que el
consumo de una persona no disminuye la cantidad de consumo de otra persona; y
la segunda se denomina “no excluible”, esto es si no es posible, o si resulta muy

costoso, evitar que alguien mas se beneficie del uso de un bien o servicio publico.

Las calles del DMQ como bienes publicos

En consecuencia, con respecto a la movilidad urbana tema central de la
presente disertacion, desde el punto de vista econdémico se puede considerar que
las distintas calles del DMQ son un bien publico; ya que por un lado, es dificil
excluir a las personas de su uso porque los ciudadanos son libres de circular por
ellas y; por otro, el uso que haga alguien de las mismas no implica, salvo cuando
estan saturadas, que otros no lo puedan usar; lo cual al mismo tiempo puede
explicar la razén por la cual nadie esta dispuesto a costear un bien (calles) del cual

todos se pueden beneficiar.

El problema surge al momento cuando, por el hecho de considerar a las
distintas vias del DMQ como un bien publico, se da una sobre utilizacién del
mismo, lo cual lleva a que las calles se encuentren saturadas, provocando distintos

nodos de congestion en varias rutas en determinadas horas pico.

De igual manera, se producen efectos negativos para la sociedad a los

cuales se los denomina externalidades negativas.



1.2.2. Existencia de externalidades: problemas de salud y costos sociales-
econdémicos para los ciudadanos

Cuando el mercado es incapaz de asignar eficientemente los recursos,
surgen las denominadas fallas de mercado, siendo un caso particular, las

externalidades.

Para el caso del Distrito Metropolitano de Quito, el cual se enfrenta a un
problema en la movilidad urbana se presentan externalidades producto de la
sobre utilizacién del bien publico, es decir las distintas calles. Estas externalidades
son negativas porque tienen efectos dafinos para la ciudadania y representan
altos costos sociales, los mismos que se pueden vislumbrar en los problemas de
salud y los dafos al patrimonio. Estos costos sociales representan una pérdida en

el bienestar de los ciudadanos.

Como se explicé anteriormente, el principal problema de la movilidad
urbana en el DMQ, es la saturacién y congestion vial debido al uso excesivo del
vehiculo privado, de este problema se desglosan otros como: la disminucion en la
rentabilidad por el alto consumo de combustible, el bajo rendimiento y deterioro de
unidades de transporte publico; largos tiempos de viaje, bajo rendimiento del
tiempo productivo, mayor inseguridad en la ciudadania ya que hay una mayor
predisposicion a accidentes por realizar maniobras, se produce el efecto barrera’,
se presentan dafios a la naturaleza, a bienes inmuebles y al patrimonio del

Distrito Metropolitano de Quito.

Pero la ciudadania en general es quien se ve mayormente afectada por la
problematica de la movilidad, por los distintos problemas de salud producto de los
altos niveles de ruido y las emisiones contaminantes los cuales representan
costos econémicos y sociales que contribuyen ademas, al cambio climéatico® y por

ende al acelerado proceso del calentamiento global.

" Restricciones en los desplazamientos, hacen que algunos lugares sean inaccesibles. DE RUS MENDOZA Ginés, et al.,

CAMPOS Javier, NOMBELA Gustavo, Economia del transporte, Antoni Bosch, editor, S.A., Barcelona, 2003, p.347

8 cambio del clima atribuido directa o indirectamente a la actividad humana que altera la composicién de la atmosfera

mundial y que se suma a la variabilidad natural del clima observada durante periodos de tiempo comparables
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Existe una mayor incidencia de problemas de salud en grupos de la
poblacién que viven o trabajan en zonas cercanas a fuentes de contaminantes, por
ejemplo: terminales de transporte, y zonas de alto trafico vehicular como: la Av.
Mariscal Sucre, Av. 6 de Diciembre, Av. 10 de Agosto, Av. de la Prensa, entre
otras.

Entonces como primera externalidad negativa causada por la problematica
de movilidad en el DMQ, se presentan los perjuicios a la salud debido a la
contaminacién atmosférica y acustica. Entre los problemas de salud por la
contaminacién del aire estan: las enfermedades respiratorias, vasculares y
cardiacas, disminucion de la capacidad de la sangre para transportar sustancias
nutritivas y oxigeno al organismo, trastornos digestivos, problemas en huesos y
dientes por fluoruros, asma, bronquitis, aumento de la frecuencia de céancer
bronquial y enfisema pulmonar, problemas cardiovasculares, como trombosis,
codgulos e incluso infartos causados por la contaminacién atmosférica. Mientras

gue enfermedades con efectos fisioldgicos o psicolbgicos.

Otro problema que se deriva de la congestion vehicular es la
contaminacion acustica. Esta hace referencia al ruido cuando se lo considera
como un contaminante, es decir que es un sonido molesto que puede producir
efectos fisioldgicos o psicolégicos nocivos para una persona 0 un grupo de
personas. Uno de los causantes principales de la contaminacion acustica es el
transporte (liviano, colectivo). Quito es una de las ciudades con mayor propension

a la contaminacion por ruido.

Segun un estudio del Municipio, el 84% de la contaminacion auditiva tiene
su origen en el transito urbano por automotores, un 7% corresponde a industrias,
un 5% a la construccién y un 4% al funcionamiento de aeronaves.’ La
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) considera que el nivel saludable de ruido
en las ciudades debe estar por debajo del techo de 50dB, sin embargo en Quito el

nivel bordea los 100 dB. *°

° Diss. GARCIA ONTANEDA, Marita Isabel, La Contaminacién por ruido en la ciudad de Quito, Universidad Técnica
Particular de Loja, 2009, p. 18

1 PAUL, Guerrero, (adaptacion), Convivir con el ruido, Plan Amanecer, 23 de diciembre del 2008, Seccién Noticias:
Articulos, pp. 2, 8,9
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De acuerdo a varios estudios, el exceso de ruido puede causar traumas
psicologicos como: la irritabilidad exagerada que puede conducir al estrés con sus
manifestaciones de agotamiento extremo, expresados por ansiedad, depresion y
en situaciones extremas el suicidio; econémicos, sociales y fisiol6gicos como por

ejemplo: la pérdida de la audicion.

Estos costos externos consecuencia de la problematica de la movilidad
urbana reflejan altos costos sociales y econdémicos a los cuales deben enfrentarse
los ciudadanos.

En el afio 2000, un analisis econdémico realizado por Fundacion Naturay el
Municipio Metropolitano de Quito acerca de los costos de la contaminacién del
aire, reveld que éstos, seleccionados por pérdidas laborales (dias de trabajo
perdidos) y problemas de salud (dias de actividad respiratoria restringida, exceso
de mortalidad) asociados especificamente con la contaminacion del aire por
exceso de particulas totales en suspension, ascendieron a cerca de 29 millones

de délares anuales.**

Para poder determinar los costos de la contaminacién atmosférica y
acustica se toman en cuenta principalmente, los gastos de salud por admisiones
hospitalarias, servicios médicos, costos ambulatorios, disminucion de la
esperanza de vida, ausentismo; gastos de restauracién del patrimonio, de
infraestructuras, y pérdida de su vida util; y gastos ambientales por dafios en

ecosistemas; pérdidas en valor de propiedades por altos niveles sonoros.

Finalmente, se puede decir que a partir de la evidencia de externalidades y
costos sociales que se generan por la probleméatica de la movilidad urbana en el
DMQ, se puede tratar a la movilidad urbana en el DMQ como fallo de mercado,
gue ha sido ocasionado por satisfacer la necesidad de la poblacién del DMQ de

movilizarse y por lo mismo es importante sefalar que se requiere de la

' ECUADOR, Fundacién Natura y Municipio Metropolitano de Quito, Incremento de enfermedades respiratorias en

escolares de Quito por contaminacion atmosférica de origen vehicular, Quito, 2000, p.1
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1.3.

intervencion del Estado (municipalidad del DMQ) por medio de instrumentos de

politica que permitan resolver la situacioén del actual sistema vial.

JUSTIFICACION

Las ciudades se caracterizan por ser lugares con alta concentracion de la
poblacién y desarrollo de distintas actividades, lo cual provoca un deterioro de la
calidad de vida, causando que la poblacién opte por trasladarse a la periferia
(ocupacion territorial dispersa)*?, este tipo de crecimiento poblacional ha obligado a
que exista un aumento en la demanda de servicios en transporte publico, de

transporte privado e infraestructura vial.

Quito al ser una de las ciudades mas desarrolladas del Ecuador cumple
con esta caracteristica ya que se ha ido expandiendo provocando una acelerada
urbanizacion y con ello que se construyan medios de comunicacion y transporte
como lo son las distintas vias que facilitan el desplazamiento de la poblacion. Pero
con el tiempo la necesidad de la poblaciébn de movilizarse es cada vez mas
exigente y mas aun cuando existe una concentracién de actividades econémicas y

fuentes de trabajo ofertadas.

De acuerdo a la Direccion Metropolitana de Planificacion Territorial,
mayoritariamente las fuentes de trabajo estan concentradas en el centro y centro
norte de la ciudad: Centro Histérico de Quito, El Ejido, La Mariscal, constituyendo
el hipercentro econémico, mientras que la poblacion econémicamente activa se

distribuye en sectores periféricos de esas zonas.

Por otro lado, el sistema de transporte del DMQ esta alcanzando un nivel
de saturacion el cual en poco tiempo va a provocar que colapse el sistema. Esto
se evidencia a diario en el DMQ, en varias zonas de la ciudad en distintos nodos

de congestion'® y casi a toda hora del dia. Este ya no es un problema que solia

12 Editorial Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, Empresa Municipal de Movilidad y Obras Publicas, Gerencia de
Planificacion de la Movilidad, Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2008-2025. Documento
para la Discusion, Quito, 2009. p.14

'3 En el norte, centro, sur y los valles del Distrito Metropolitano de Quito se han determinado alrededor de 30 nodos o puntos
de conflicto para la circulacién vehicular. Las arterias vehiculares con mayores problemas son las avenidas Mariscal Sucre,
Maldonado, Seis de Diciembre, Diez de Agosto, Doce de Octubre, Oriental, la Autopista General Rumifiahui, De la Prensa,
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ocurrir en determinadas zonas de Quito o a determinadas “horas pico”, el
incremento acelerado de medios de transporte privado frente a pequefias vias han
presionado al sistema de circulacion vial, de acuerdo a una estimacion realizada
por QUITO PARA TODOS™ se ha determinado que existe un exceso de medios de
transporte, especialmente de caracter privado, puesto que se ha calculado que
existe alrededor de 165 vehiculos por mil habitantes en el DMQ, y ademas no son
de mucha ayuda los medios de transporte publico ya que no son eficientes y
contribuyen a la contaminacion del medio ambiente, debido a la mala calidad de
combustible que se emplea™.

Como se mencion6 anteriormente, el problema de movilidad urbana no es
exclusivo de Quito, es un problema que lo han sufrido otras grandes ciudades
como por ejemplo: Santiago de Chile, Bogota y México D.F.

Esta problematica influye en la calidad de vida de los ciudadanos ya que tiene
grandes impactos en la salud y el medio ambiente donde se desarrollan los
individuos los cuales se traducen en costos sociales y econdmicos para los

habitantes.

Ademas, debido a la gran crisis ambiental que esta atravesando el mundo
entero es necesario que en Quito se ponga en marcha un estudio y un analisis de
la situacion de la movilidad urbana mediante una investigacion de distintas
politicas aplicadas internacionalmente para comprobar su factibilidad para el caso
del DMQ y poder encontrar una solucion a este problema antes que el sistema de

movilidad colapse totalmente.

Ameérica, entre otras, con sus respectivas intersecciones. Fuente: Empresa Metropolitana de Servicios y Administracion del
Transporte (EMSAT); Diario HOY, Quito, 11 de diciembre del 2007, Seccion Pais, p.2

* VLADIMIR, Ibarra, Lo que sobran son autos...No Buses, Quito para todos, Quito, Seccién Trasporte Plblico: Documentos.
En la Web: http://www.quitoparatodos.org/, Acceso: 12 de julio, del 2010, 11:35

' Conf. GONZALEZ, Vladimir, La Calidad del aire en Ecuador, elementos para la reflexion y la accién, 1y 2 de octubre del
2008, Quito, Fundacion Natura y COSUDE, 2008, p.33
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1.4.

15.

1.6.

Preguntas de investigacion

El transporte tiene un papel importante dentro del desarrollo socioecondmico de
la sociedad, sin embargo es un gran generador de efectos nocivos que afectan la
calidad de vida de los ciudadana/os ¢Cuales son los costos sociales de la
congestiéon vehicular originados por la saturacion del sistema de movilidad del
DMQ?

¢, Qué politicas de transporte se han aplicado para mejorar la movilidad urbana?

Delimitacion

El presente trabajo se encuentra delimitado espacialmente en la zona
donde se concentra la mayor parte del patrimonio cultural del Distrito
Metropolitano de Quito, es decir el Centro Histérico de Quito (CHQ), area
geogréfica en la cual se analizara los costos sociales provocados por la movilidad
urbana. Los cuales se centran en dos grupos de afectados, por un lado, el
Patrimonio y por otro los nifios en edad escolar ya que son considerados como un
grupo vulnerable, el cual se ve afectado en su salud por la problemética
vehicular. Respecto a la delimitacion temporal, el estudio tomara informacién

estadistica mas reciente, correspondiente al afio 2009.

HIPOTESIS DE TRABAJO

En la actualidad, la ciudad de Quito (DMQ) esta4 atravesando por un severo
problema de movilidad urbana que genera externalidades negativas para la
poblacion que producen distintos problemas de salud asi como dafios de las
estructuras patrimoniales del DMQ ubicadas en el CHQ.

La aplicacién de una adecuada politica ambiental podria resolver este fallo de

mercado y promover una movilidad sustentable en el DMQ.
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1.7.

VARIABLES E INDICADORES

Variable

Indicador

Poblacién

e Poblacion total del area urbana de Quito
e Crecimiento poblacional anual del DMQ
¢ Densidad poblacional del DMQ

Empleo

¢ Distribucion territorial de la Oferta de empleo (Densidad de empresas
en el DMQ)

e Distribucion de la Poblacién Econémicamente Activa (PEA) en el
DMQ

¢ Distribucion de la Poblacion en edad de Trabajar (PET) en DMQ

Contaminacion

Monéxido de Carbono (CO)
Dioxido de Nitrégeno (NO,)
Di6xido de Azufre (SO,)
Material Particulado PM 2.5
Ozono (03)

Congestién
Vehicular

Densidad vehicular anual (publica, privada)
indice de automdviles circulantes en Quito
Numero de viajes

Desplazamientos motorizados/dia al Hipercentro

Salud

Tipos de problemas/enfermedades en la salud
Numero de accidentes anuales (Tasa de accidentalidad) en Quito

Costos de

Salud

¢ Costo de diagnostico
e Costo de tratamiento
e Costo por actividad restringida/perdida

Patrimonio

e Material de composicién de los edificios monumentales
e Tipo de afectacion

Costo
patrimonio

en

¢ Costo de restauracion, rehabilitacion de monumentos, fachadas
e Costo por mantenimiento promedio de infraestructura arquitecténica

1.8.

1.8.1. General

OBJETIVOS

Establecer una posible politica ambiental que pueda corregir o disminuir los fallos

de mercados ocasionados por el problema de la movilidad urbana en el DMQ.
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1.8.2.

1.9.
1.9.1.

1.9.2.

Especificos

Determinar el costo social de congestion vehicular, en dos grupos afectados por la
contaminacion del aire que producen las emisiones de los vehiculos motorizados
como lo son los nifios en edad escolar y el Patrimonio.

Determinar en términos monetarios los costos de la contaminacion del aire
producida por los vehiculos motorizados por medio del calculo de los costos en
salud en los nifios de edad escolar afectados por la polucion y los costos del dafio
al Patrimonio a través de los costos de mantenimiento y limpieza de estructuras
patrimoniales.

Analizar las politicas para mejorar la movilidad urbana a nivel internacional y

nacional.

METODOLOGIA

Tipo de Investigacion

Dentro de la metodologia propuesta en el presente plan se conjuga cuatro

tipos de investigacion.

Primero, la investigacién del tipo explicativa ya que dentro del estudio de la
problematica de movilidad urbana se debe determinar las causas de este problema
y posteriormente sus consecuencias para los grupos afectados como la sociedad
y el patrimonio; segundo, la investigacion del tipo descriptivo, porque se busca
caracterizar el problema vial del distrito metropolitano de Quito, por medio el
estudio de distintas variables. En tercer lugar, la de tipo empirica, ya que se
realiza consultas a especialistas en el tema de salud y Patrimonio para poder
estimar los costos promedios de salud y restauracion patrimonial; y finalmente,
analitica puesto que se realiza un analisis de los resultados obtenidos a partir de la

investigacion y se comprueban las hipétesis planteadas.

Método de Investigacion

En la investigacibn se emplea el método historico-l6gico mediante la

recoleccion de informacion de distintas fuentes para poder ver la relacion entre la
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contaminacion del aire producto de la emision de contaminantes del parque
automotor sobre los dafios en la salud y patrimonio. En el caso de la salud, la
informacion proviene de estadisticas de la Direccion Provincial de Salud, MSP y
se aplica también el método Delphi, es decir se obtiene informacion sobre el tema
a través de consultas a médicos de los centros de salud del area 1 (Centro
Historico), area 4 (Chimbacalle) y del &rea 8 (Cotocollao). Para determinar los
costos de los dafios en el Patrimonio se emplea al método Delphi, ya que se
acude a especialistas'® en temas de restauracion, principalmente del Fondo de
Salvamento del Patrimonio Cultural de Quito (FONSAL), para tener un mejor

conocimiento del tema.

Se empleara el método inductivo, ya que se analiza las distintas politicas
de movilidad de varias ciudades: Santiago, Bogota y México, principalmente, para

poder determinar alternativas de politica para el caso del DMQ.

1.9.3. Fuentes de informacién

El presente estudio requiere de fuentes de de informaciéon sobre la
movilidad urbana del Distrito Metropolitano de Quito y los problemas que acarrea
para la sociedad el problema de congestién vehicular que vive actualmente la
ciudad, que se encuentra disponible en la Corporacion Municipal para el
Mejoramiento del Aire de Quito (CORPAIRE), El Ministerio de transporte y Obras
publicas del Ecuador (MTOP), La Secretaria de Movilidad del Municipio de Quito,
El Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), publicaciones presentadas
por el Municipio del DMQ, Direccién de Medio Ambiente del DMQ, Fundacién
Natura, el FONSAL; Direccion provincial de Salud, Areas de Salud: 1, 4y 8 ; de
igual manera, se cuenta con documentos de académicos sobre politicas de
movilidad y tres tesis que guardan relacion con el tema en cuestion y finalmente,
se emplea fuentes directas ya que se recurre a especialistas en temas de salud y

patrimonio.

'8 Entre ellos: Sra. Marcia Vallejo, encargada del proyecto Quito Patrimonio Urbano. FONSAL, Arq. Fred Villarruel, FONSAL
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1.9.4. Procedimiento metodoldgico

Para poder entender los distintos fendbmenos econdémicos y sociales es
necesario realizar una breve caracterizacion de los mismos. Al tener la movilidad
urbana un rol importante en el desarrollo econémico y social, es preciso
conceptualizarla para entender el origen de sus problemas y como estos afectan a
la ciudadania. Por ello la presente disertacidon inicia con un analisis teérico del

tema de la investigacion.

Una vez caracterizado este fendbmeno, se procede a determinar los costos
para la sociedad. Para ello, se realiza una recoleccion de informacién de varias
instituciones y consultas a expertos en temas de salud y patrimonio, para poder
atribuir porcentajes de contribucion en las infecciones respiratorias y dafio en el
patrimonio a la contaminacion del aire producto de los contaminantes de los

vehiculos motorizados.

Se considerard como referencia tres tesis realizadas en el afio 1999, 2003 y
2010 de las autoras Alcira Enriquez, Tamara Villacis y Mayra Calderon,
respectivamente; para tener un mejor conocimiento sobre el tema de la
problematica vehicular y los costos que representa para la sociedad en general,
principalmente en la salud de los nifios y en el Patrimonio del CHQ. También, se
realizara una revision bibliografica de las experiencias de politica de movilidad en
otros paises, y en el Ecuador por medio de documentos del Municipio de Quito e
instituciones como CORPAIRE.

De esta manera, se pueden estimar los costos econdmicos en salud y en
los dafios patrimoniales derivados de la probleméatica vehicular en el DMQ vy
también el tener un criterio para determinar una o varias politicas para alcanzar

una movilidad sustentable que reduzca estos costos.
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CAPITULO II
MARCO TEORICO

2.1. MERCADO

El mercado representa un espacio donde se llevan a cabo algunas
interacciones voluntarias entre individuos o0 agentes econdmicos. Estas
interacciones son realizadas partiendo de que los individuos tienen a disposicién
determinados recursos, pudiendo ser estos también capacidades de realizar
algunas actividades productivas especificas.

Las interacciones realizadas en el mercado tienen dos agentes principales:
el productor y el consumidor, los mismos que interactan a través de los sistemas
de precios, dichos sistemas pueden garantizar resultados eficientes dentro de las
interacciones siempre y cuando cumpla con ciertas condiciones como son las de
competencia perfecta entre las cuales destacan: informacion total y transparente,

derechos de propiedad definidos, ausencia de poder de mercado.

Cuando los sistemas de precios no incorporan en forma acertada los
beneficios y costos sociales implicitos a cada decision econémica, los mercados
fallan y las decisiones econémicas individuales producen una asignacién no-
eficiente de recursos. Por lo cual, en estos casos se considera necesaria la

intervencion del Estado.

2.2. ECONOMIA DEL BIENESTAR O “WELFARE ECONOMICS”

2.2.1. Laeconomia del Bienestar y la eficiencia en el sentido de Pareto

La denominada Economia del Bienestar es la rama de la microeconomia
que se ocupa de explicar el nivel de bienestar colectivo’’ de que disfruta una
sociedad, y tiene como objetivo la maximizacién del bienestar de la sociedad a

través de la regulacion gubernamental, es decir el Estado como mecanismo para

" puede ser medido ya sea cardinalmente en término de utilidades o dinero u ordinalmente, en términos de eficiencia de
Pareto.
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conseguir la eficiencia social que permita corregir las “fallas” de mercado, y a su

vez, proteger los intereses del publico mas vulnerable.

Se encarga de estudiar qué debe producirse, cdmo debe producirse, para
quién y quién debe tomar estas decisiones. Estos analisis se hacen en base a las
consideraciones del Sentido de Pareto, generalmente a esto se refieren los
economistas cuando se habla de eficiencia, pues se dice que la asignacion de
recursos que tienen la propiedad de que no es posible mejorar el bienestar de una
persona (nadie puede mejorar su situacion) sin empeorar el de ninguna otra, es
eficiente en el Sentido de Pareto u 6ptima en el Sentido de Pareto; no obstante, la
critica a esta postura, por un lado es de tener un criterio individualista, ya que se
preocupa del bienestar de cada individuo, no del bienestar relativo de diferentes
personas, es decir, no le preocupa explicitamente la desigualdad. Por ejemplo, un
cambio que mejora mucho el bienestar de los ricos pero no afectara a los pobres
seria una mejora en el sentido de Pareto; por otro lado, lo que cuenta es la
percepcion que tiene cada persona de su propio bienestar, idea que es coherente
con el principio general de la soberania del consumidor, segun el cual los
individuos son los que mejor pueden juzgar sus propias necesidades, deseos e

intereses, quienes saben qué es lo que redunda en su propio beneficio.
2.2.2. TEOREMAS DEL BIENESTAR
Son dos de los resultados mas importantes de la economia del bienestar,
que describen la relacion entre los mercados competitivos y la eficiencia en el
sentido de Pareto.

2.2.2.1. Los dos teoremas fundamentales de la Economia del Bienestar

Primer teorema del Bienestar:

Para el primero existen varias conceptualizaciones como que “si la
economia es competitiva, es eficiente en el sentido de Pareto”. Es decir, afirma
gue las economias competitivas siempre estan en la frontera de posibilidades de

utilidad (optimalidad en el sentido de Pareto).Lo cual quiere decir, que no es
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necesaria la participacién de un planificador central para la asignacion eficiente de

los recursos, ya que el mercado por si solo maximiza beneficios.

Este primer teorema del bienestar también es valido para economias con
produccion, sin importar las propiedades de la funcion produccién. Bajo las

siguientes suposiciones:

o Los consumidores son racionales.
o Los mercados son completos.
o No hay externalidades. (Sin embargo, en una economia sin

externalidades es posible encontrar puntos de equilibrio que no son
eficientes)

o La informacién es perfecta.

Si bien es cierto que estas suposiciones son poco realistas, lo que afirma el
teorema es, basicamente, que las fuentes de ineficacia encontradas en el mundo
verdadero no se deben a la naturaleza misma del sistema de mercado, sino a

algun tipo de falla del mercado. Las cuales se revisan mas adelante.

Segundo Teorema del Bienestar:

Plantea que hay muchas distribuciones eficientes en el sentido de Pareto.
Indica que transfiriendo riqueza de una persona a otra, se mejora el bienestar de la
segunda y se empeora el de la primera. Luego de redistribuir la riqueza, si se deja
actuar a las fuerzas de la competencia, se obtendrd una asignaciéon de los
recursos eficiente en el sentido de Pareto. Cada punto en la frontera de
posibilidades de utilidad puede obtenerse mediante un mercado competitivo si el
gobierno redistribuye la riqueza inicial de la forma adecuada y deja actuar al

mercado competitivo.

Este segundo teorema tiene una importante implicacion: todas y cada una
de las asignaciones eficientes en el sentido de Pareto puede alcanzarse por medio
de un mecanismo descentralizado (no es necesario que exista un planificador
central). En un sistema descentralizado, las decisiones relacionadas con la

produccion y el consumo son tomadas por la multitud de empresas y de individuos
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gue integran la economia. Por el contrario, en un mecanismo de asignacion
centralizado, todas estas decisiones se concentran en las manos de un unico
organismo, la agencia de planificacion central, o de una Unica persona, que se
denomina planificador central.

Este teorema proporciona una importante justificacion para utilizar el mecanismo
del mercado, por lo que también es conocido como el teorema de la mano

invisible.

2.2.2.2. Critica a los teoremas de Bienestar*®

Stiglitz (1994) critica a los dos teoremas del bienestar, justificando la
necesidad de la intervencion del Estado ya que afirma que los fallos de mercado,

Nno son excepciones son una regla general.

En lo que respecta al primer teorema, aclara que los problemas de
informacion que afectan las decisiones econdmicas impiden gue el mercado, como
modelo, conduzca a soluciones 6ptimas y ademas estos problemas no son
excepciones. Estos problemas los explica con el ejemplo tipico® de la generacién

eléctrica a continuacion:

1. No es posible la existencia de mercados completos que cubran ni anticipen todos
los riesgos inherentes a los intercambios presentes y futuros a pesar que es
posible cubrir y apreciar la incertidumbre a través de los mercados financieros. Por
ejemplo en el retorno de las inversiones de la generacién eléctrica que se sitla a

varios afos.

2. La informacion imperfecta genera problemas de seleccién adversa, en tanto los
agentes economicos buscan aprovechar las asimetrias de informacién para
obtener beneficios. Por ejemplo, los contratos a largo plazo entre generadores y

consumidores, que puede provocar la expulsion del mercado de los generadores

® HERNANDEZ, Jorge, et al., Fallas en la regulacién de las tarifas eléctricas, Edicion digital a texto completo accesible en
www.eumed.net/libros/2005/acml/, Costa Rica, 2005, p. 20

9 NB. Si bien, es criticable el uso de ejemplos especificos, Stiglitz defiende sus postulados al decir que atn en el caso de
costos derivados de problemas de informacion no muy relevantes, implican costos de correccion de las asimetrias de
informacién pequefios, pero que distorsionan el resultado de cualquier modelo de equilibrio general.
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con tecnologias mas caras e ineficientes, pero mas flexibles ante cambios en la
demanda como son los generadores térmicos. Ya que los consumidores no tienen
informacién sobre este tipo de detalles, éstos no pueden elegir, en caso de que
estén dispuestos a pagar un precio mas alto, con tal de disponer de una mayor
flexibilidad para alterar su demanda.

3. Existen problemas de “riesgo moral” o manipulacién de comportamientos. Por
ejemplo, las centrales de generacion térmica pueden aprovecharse de los
problemas de informacion. Si las centrales eléctricas no distinguen entre las
energias caras y flexibles, y las baratas e inflexibles cuando, una vez pactado un
contrato de generacién eléctrica a un precio mayor (que compensa la flexibilidad),
se pueden ver tentadas a sustituir las tecnologias mas caras por otras mas
eficientes pero inflexibles, por lo que el consumidor podria estar pagando por una

flexibilidad que la empresa no esta produciendo.

En el caso del segundo teorema del bienestar, Stiglitz centra su atencién en
la imposibilidad de calcular las transferencias para alterar las asignaciones entre
sectores de acuerdo con la distribucion de riqueza presente y futura; ademas
cualquier redistribucion de la riqueza implica un costo en términos de gestion o
administracion, o por efectos distorsionantes del comportamiento en decisiones de

ahorro y trabajo, lo que genera ineficiencias.

2.3. FALLOS DE MERCADO

Fallos del mercado: Justificaciones para la intervencion Estatal

Puede haber circunstancias en las que el mercado puede ser no eficiente
en el sentido de Pareto. El propio mercado por si solo no puede asignar los
recursos de manera eficiente, incurriendo en pérdidas de bienestar social.

A los fallos de mercado se los considera como diversos escenarios que
impiden que el mercado sea eficiente, por ello se considera que el papel del
Estado tiene que fomentarse en el marco juridico y regulatorio para reducir los
costos de transaccion de quienes operan en el mercado y para que el uso de los

recursos se vuelva eficiente.
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A continuacion, se presentan los ocho fallos de mercado:

1. Fallo de la competencia.- Debido a que un precio alto conlleva una
ganancia mayor para el vendedor, existe un incentivo para los mismos para tratar
de controlar el mercado. Cuando un solo productor controla solo un mercado e
impide la entrada de otros, el productor puede restringir la cantidad disponible y
subir el precio, dando lugar a una falla del mercado, denominada monopolio
natural, en donde la empresa logra una posicibn de monopolio debido a la
existencia de rendimientos crecientes a escala. Los monopolios pueden llegar a
ser malos cuando estos no se regulan o restringen la produccién para elevar el

precio.

Para superar las imperfecciones del mercado, los gobiernos regulan los
mercados con leyes antimonopolio y leyes de proteccion al medio ambiente,
desalientan la produccion y consumo de algunos bienes y servicio con
gravamenes especiales (tabaco, alcohol, etc.), alienta la produccion de algunos
bienes y servicios mediante subsidios (atenciébn médica, educacion, etc.) y
proporciona directamente algunos bienes y servicios (defensa nacional, obra

publica, etc.).

Los mercados, en funciéon de la cantidad de oferentes y demandantes,
adoptan diversos formatos que se denominan “estructuras de mercado”. La teoria

economica hace alusion a las siguientes nueve estructuras:

Tabla 2
ESTRUCTURAS DE MERCADO SEGUN LA CANTIDAD
DE OFERENTES Y DEMANDANTES

" Cantidad de demandantes
Cantidad de Uno Pocos Muchos
oferentes
Uno Monopolio bilateral Monopolio parcial Monopolio
Pocos Monopsonio parcial Oligopolio bilateral | Oligopolio
Muchos Monopsonio Oligopsonio Competencia
perfecta

Fuente y elaboracién: Robert Frank. Microeconomia y conducta
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2. Mercados incompletos.- Esto sucede cuando los mercados
privados no suministran un bien o un servicio aun cuando el costo de suministrarlo

es inferior a lo que los consumidores estan dispuestos a pagar.

3. Fallos de Informaciédn.- La informacion, es en muchos aspectos un
bien publico, ya que suministrar informacion a una persona no supone reducir la
cantidad que tienen otras. La eficiencia requiere, que se difunda gratuitamente y
con mayor precision, o que solo se cobre el costo real de transmitirla. El mercado
privado a menudo suministra una informacion insuficiente. Por ello en ocasiones
se justifica la intervencién del Estado, puesto que los consumidores tienen una

informacién incompleta.

4, El desempleo (Paro), la inflacién y el desequilibrio.- La
existencia de paros es prueba de que algo no funciona bien en el mercado, el
hecho de que los mercados no sean capaces de generar pleno empleo, no quiere
decir por si solo que tenga que intervenir el Estado, hay algunas posiciones al
respecto. (Se debe poder demostrar que hay medidas mediante el Estado puede

mejorar el funcionamiento de la economia).

5. La redistribuciéon.- A pesar que la economia fuera eficiente en el
sentido de Pareto, es decir no hubiese fallas de mercado, se justifica la
intervencion estatal para la distribucion de la renta; ya que los mercados
competitivos pueden generar una distribuciéon de la renta muy desigual dejando a
algunos recursos, insuficientes para vivir. Una de las actividades del Estado es la
redistribucion®, y ese es precisamente el propésito de los programas de

transferencias estatales.

6. Bienes preferentes.- Los bienes preferentes, son bienes que la
sociedad considera que la gente debe recibir o consumir sin importar su nivel de

renta. Entre ellos estan: la salud, educacidn, vivienda y alimentos.

% NB. Los Brazos de Musgrave son tres: estabilizacion, asignacion y distribucion
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2.3.1.

A continuacién se detallan los dos fallos de mercado: bienes publicos y
externalidades ya que estos guardan relacion con la problemética de la movilidad
urbana en el DMQ.

Bienes Publicos
Los bienes pueden ser:
o Bienes privados: el consumo por parte de una persona excluye que

puedan consumirlo otras. Por ejemplo: una manzana.

o Bienes publicos puros: son aquellos gue cumplen con, no rivalidad,
no exclusion, todos consumen la misma cantidad, no se puede vender en el

mercado, no se puede establecer un precio por ellos.

o Bienes publicos no puros: Son aquellos bienes que cumplen todos
los requisitos de los bienes publicos puros, son los mas normales de encontrar, por
ejemplo: una aula de clase es un servicio publico pero solo cabe un niumero de

alumnos, por lo que puede llegar a tener que excluir.

Cuando algunos bienes no son suministrados por el mercado o, se los
suministra en cantidades insuficientes, es necesario que los provea el Estado, a
estos bienes se los conoce como bienes publicos. Estos bienes cumplen con

dos caracteristicas fundamentales:

1. No Rivalidad: Una vez suministrado un bien publico, el coste
adicional de que otra persona lo consuma es cero. Es decir, el disfrute/ uso del
bien pulblico por parte de un individuo no afecta al disfrute/ disponibilidad del
mismo bien por parte de otro individuo. Todos los individuos disponen de la misma

cantidad del bien publico.

2. No Exclusion: No es posible impedir que una persona consuma el
bien publico porque es muy caro o imposible. Esta caracteristica hace que el bien
publico pueda consumirse sin pagar nada por lo que se da el problema del polizén

o “free rider”.
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Entre los bienes publicos mas comunes estan: la defensa nacional, RRNN

no contaminados, carreteras sin peajes no congestionadas.

A continuacion se ejemplifica los bienes puros y no puros.

Tabla 3
BIENES PUROS Y NO PUROS
Rivalidad
Si No
Bienes Privados Monopolios Naturales
Si o Helados o Proteccidn contra incendios
Exclusion . Ropa . TV por cable
o Carreteras de peaje o Carreteras de peaje no
congestionadas congestionadas
Recursos Comunes (gratuitos- | Bienes Publicos
su uso reduce disponibilidad) . Defensa nacional
No | e Pesquerias . RRNN no contaminados
) Recursos forestales . Carreteras sin peajes no
. Carreteras sin  peaje | congestionadas.
congestionadas

Fuente y Elaboracion: http://www2.uah.es/Itoharia/Micro1l/Tema9C.pd

Los principales problemas que surgen alrededor de los bienes publicos son:

° El precio establecido en el mercado al ser bienes no rivales debe
compensar los efectos sociales producidos en el entorno donde se desarrollan,

pero en la realidad este efecto no es tomado en cuenta.

. Al ser bienes no excluyentes, se genera el problema del Free-Rider, es
decir, existen individuos que no estan dispuestos a pagar por consumir dicho bien
0 servicio. Al precio de mercado se le debe sumar el precio subsidiado del Free-
Rider, lo que no se evidencia dentro del mercado.

. El costo del bien no es cubierto totalmente con los costos ocasionados por

los efectos sociales y Free- Rider, por lo que es asumido por los ministerios,

municipios o la autoridad estatal.
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. Se produce sub consumo y suministro insuficiente, puesto que en el caso
de los bienes no rivales, la exclusion no es deseable pues provoca sub consumo,

sin embargo, sin exclusion el suministro es insuficiente.

Asi mismo, existen tres métodos para racionalizar los bienes suministrados por el
Estado:

1. Tasas por el uso
Ventaja: Los que se benefician soportan los costes.
Desventajas: Provocan sub consumo y la administracion del sistema de precios
aumenta los costes de transaccion.

2. Provision uniforme
Ventaja: Ahorra costes de transaccion.
Desventajas: Lleva a algunos a consumir poco y a otros a consumir en exceso y
aquellos cuya demanda es alta pueden complementar el consumo publico
(elevando los costes totales de transaccion).

3. Colas
Ventaja: Los bienes no se asighan necesariamente a quien es mas rico.

Desventajas: Pérdida de tiempo y diversos criterios en la asignacion de recursos.

2.3.1.1. Bien Publico: La infraestructura vial

Por lo general, la infraestructura vial que comprende principalmente calles y
avenidas, es considerada un bien publico y, como consecuencia, se le asocia un

precio nulo a su uso.

Sin embargo, en las horas de mayor flujo vehicular, donde aumenta la
demanda por el uso de la infraestructura vial, las vias dejan de ser bienes publicos
puros, ya que aparece la caracteristica de rivalidad en su uso: al ser la
infraestructura vial limitada, el exceso de demanda por su uso impide la utilizacién
simultdnea de las vias por parte del resto (los vehiculos ocupan espacio, el cual es

limitado).
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Cabe sefialar el importante rol del sistema de precios como asignador de
recursos. Si en un mercado competitivo existe exceso de demanda y los precios
son flexibles, el exceso de demanda desaparece disminuyendo la escasez,
mediante un aumento en la oferta de bienes, o bien, mediante un alza de los

precios.

La infraestructura vial representa un bien escaso en los momentos de
mayor congestion: existe un exceso de demanda y, dado que no es posible
aumentar la oferta rapidamente, se produce congestion. Ademas, no existe un
precio explicito que permita incorporar este efecto y asi disminuir el exceso de
demanda.

A continuacion se puede visualizar esta situacién. La capacidad de las vias se
mide como el niumero de vehiculos que pueden transitar por ella durante un

periodo de tiempo determinado por ejemplo una hora.

Gréafico 7 )
INFRAESTRUCTURA VIAL: CONGESTION VEHICULAR

Oferta

p=

Demanda

Flujo max.

Fuente: CONGESTION VEHICULAR YTARIFICACION VIAL.
Autora: Maria de la Luz Domper

2.3.2. Externalidades

Son actos de una persona o de una empresa que afectan a otras personas
0 empresas, en donde la empresa impone un costo a otras pero no las compensa
(externalidad negativa), o donde una empresa genera beneficios a otras

(externalidad positiva), pero no recibe retribucién alguna a cambio. Asi el receptor
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de la externalidad puede ser un consumidor o productor, y el emisor de la misma
también.
Para que exista una externalidad, es necesario que se den estas dos
condiciones™:
1. La actividad de un agente econdémico, provoca una pérdida de
bienestar a otro agente
2. La pérdida de bienestar no estd compensada por el mercado

A las externalidades se las puede clasificar en base a la identificacion del
agente causante y el agente afectado®:

1.- De productor a consumidor: Por ejemplo, los medios de transporte
motorizado tanto publicos como privados que contaminan al medio ambiente por
medio de las emisiones de diéxido, lo cual afecta a la salud de los ciudadanos y

habitantes de zonas de mayor concentracién de trafico vehicular.

2.- De productor a productor: Un ejemplo es, la implementacion de
sistemas de transporte colectivos que estén acorde a las necesidades de los
individuos, esto, puede estimular al problema de congestién vehicular, ya que al
mejorar las condiciones de trafico este convierte en un incentivo para potencializar
la demanda de trafico (desplazamientos en masa) y el mayor uso del vehiculo
privado porque se facilita a que una parte de la poblacién utilice el transporte

publico, para poder el resto habitantes circular mejor con sus vehiculos privados.

3.- De consumidor a productor: Se puede mencionar, por ejemplo el
cambio de moda en el consumo de un nuevo tipo de vehiculo, que incorpora una
mejor tecnologia, obliga a las empresas automovilisticas a modificar sus
esquemas productivos. Asi la congestion vehicular retrasa al sistema de

locomocién colectiva.

2L BAUMOL, William, The theory of environmental policy, Cambridge University Press , Cambridge, Segunda edicion, 1988,
pp.17,18

22 CHILE, Universidad de Chile, Maturana, Gonzalo, Externalidades, Chile, 2009, p. 3
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4.- De consumidor a consumidor: Por ejemplo, el uso irracional del
vehiculo privado, lo cual contribuye al incremento de la congestion vehicular y
contaminacion al medio ambiente, viéndose afectados los usuarios de otros

medios de transporte.

Segun el efecto que reciba el receptor de la externalidad (beneficioso
o dafiino), se trata de una externalidad positiva y negativa. Los individuos que
generan externalidades negativas no pagan el costo total de estas externalidades
por ello las realizan en exceso, se producen y consumen en cantidades
superiores a las que serian socialmente deseables; por ejemplo para el caso de la
movilidad urbana, se puede percibir un gran nimero de externalidades negativas
como: la congestion, la contaminacion atmosférica y sonora, dafios a bienes
inmuebles ya que pierden valor por el deterioro prematuro, efectos nocivos sobre
la salud de los individuos. Mientras que los individuos que crean externalidades
positivas lo hacen en forma insuficiente ya que no reciben todos los beneficios de
realizar dichas externalidades positivas (inferiores a lo socialmente deseable), por

ejemplo: sembrar un arbol de manzanas donde se beneficia el apicultor.

Tabla 4
EFECTOS DE EXTERNALIDADES EN PRODUCCION Y CONSUMO

Externalidad Negativa Externalidad Positiva

En Produccién

Costo Social > Costo Privado
Q mercado > Q optimo social

Costo Social < Costo Privado
Q mercado < Q optimo social

En Consumo

Valoracién social < Valoracion

Valoracion social >Valoracién privada
privada Q mercado < Q optimo social

Q mercado > Q optimo social

Fuente: Externalidades y bienes publicos, Dennis Veliz
Elaboracion: Dennis Veliz

Externalidades en la Produccion: Se presentan cuando la produccion de

una persona o empresa repercute en la funcién de produccion (posibilidades de
produccién) de la otra sin que se pueda cobrar un precio por ello.

Externalidad Negativa en la produccién.- El coste social (costes
privados y los costes externos) de producir dicho bien es mayor que su coste

privado. Este tipo de externalidades son muy comunes.
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Por ejemplo: el ruido de distintos medios de trasportes; los rios y lagos
contaminados, la destruccion del habitat de los animales, y la contaminacion en el

aire en las grandes ciudades, ocasionada por industrias, medios de transporte.

Gréafico 8 )
EXTERNALIDAD NEGATIVA EN LA PRODUCCION

P

Coste La interseccion de la

social

Coste de la

ela curva de demanda (valoraciéon
contaminasion

(coste privado) privada, individual) y de la curva
de coste social (costos privados
y efectos secundarios a la
sociedad) determina el o6ptimo
social (el nivel O6ptimo de

D . Lo
(walor privado) produccion, maximizacion del

bienestar).

0 QD=‘TI MO QMERCNJD Q

Fuente y Elaboracion: http://www2.uah.es/Itoharia/Micro1l/Tema9C.pdf

En el gréfico se puede observar que la cantidad socialmente éptima es
menor que la cantidad de equilibrio de mercado. Para alcanzar el 6ptimo existen
varias vias o medidas de politica ambiental, es decir la internalizacion de las
externalidades, ya que con ellas se altera los incentivos de tal manera que los
agentes tienen en cuenta los efectos externos de sus acciones. Por ejemplo:

impuesto sobre la produccion.

Externalidad Positiva en la produccion.- Cuando existe una externalidad
positiva asociada a la produccién de un bien, por ejemplo, el efecto difusion de
nuevas tecnologias, entonces el coste social (costes privados menos los
beneficios externos: beneficios derivados de aquellos afectados positivamente por

el avance tecnoldgico) de producir dicho bien es menor que su coste privado.
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Gréfico 9
EXTERNALIDAD POSITIVA EN LA PRODUCCION

P

Beneficio (coste privado)
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D
(valor privada)
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Fuente y Elaboracién: http://www2.uah.es/Itoharia/Microl/Tema9C.pdf

En el gréfico se puede observar que la cantidad socialmente 6ptima es
mayor que la cantidad de equilibrio de mercado. Para alcanzar el 6ptimo social, se
puede internalizar la externalidad, por ejemplo: un subsidio o subvencién a la

produccion.

Externalidades en el Consumo: Se presentan cuando una actividad de

una persona repercute sobre el bienestar de la otra sin que se pueda cobrar un

precio por ello. Varian o difieren los beneficios sociales.

Externalidad Negativa en el Consumo.- Cuando existe una externalidad
negativa asociada al consumo de un bien, por ejemplo, basuras procedentes del
consumo o la emision de contaminantes provenientes de los medios de transporte,
el ruido ocasionado por los vehiculos en ciertas areas de congestion, afecta a los
habitantes de la zona. Entonces el valor social (valor privado menos los costes
externos: costes de aquellos afectados negativamente por la generacién de basura

y emision de contaminantes) de dicho bien es inferior que su valor privado.
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Gréafico 10
EXTERNALIDAD NEGATIVA EN EL CONSUMO

P _ .
CMg5 El area puntada en el
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//’ es mayor al Coste marginal Privado
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Q Q
Fuente: E valuacion Social de Provectos.
E con. Javier Ezpafia Mer, Agosto 2009
Elaboraciore Autora
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Fuente y Elaboracion: http://www2.uah.es/Itoharia/Microl/Tema9C.pdf

En ambos graficos se puede observar que la cantidad socialmente 6ptima
es menor que la cantidad de equilibrio de mercado. Para alcanzar el éptimo social,

se puede internalizar la externalidad por medio de un impuesto al consumo.

Externalidad Positiva en el Consumo.- Cuando existe una externalidad
positiva asociada al consumo de un bien, por ejemplo, la educacién. Entonces el
valor social (valor privado y beneficios externos: beneficios de aquellos afectados

positivamente por un mayor nivel educativo) de dicho bien es mayor que su valor
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2.3.2.1.
2.3.2.1.1. Las soluciones privadas a externalidades:

privado. Este tipo de externalidades son comunes. Por ejemplo: cuando una

persona se vacuna contra la gripe, todos los demés con quienes se relaciona

obtienen beneficios, o también cuando el propietario de un edificio histérico lo

restaura, todos los demas disfrutan al observarlo.

Grafico 11

EXTERNALIDAD POSITIVA EN EL CONSUMO

CMgP =CMgS

P*

Q* Q
Fuente: Evaluacion Social de Provectos.
Econ. Javier Esparia Mera, Agosto 2009
Elaboracion: Autora

La interseccion de la curva
de oferta y de la curva de valor
social (TTMgS) determina el 6ptimo
social (el nivel Optimo de
produccién). ElI é&rea punteada

representa la ganancia neta social.

En el gréfico se puede observar que la cantidad socialmente Optima es

mayor que la cantidad de equilibrio de mercado. Para alcanzar el 6ptimo social, se

puede internalizar la externalidad por medio de un subsidio o subvencién al

consumo.

Soluciones pararesolver las externalidades

Internalizar la externalidad: Se forma unidades econdmicas que tengan

area donde se esta generando)

suficiente tamafio para que la mayoria de las consecuencias de cualquier accion ocurran
dentro de la unidad. Por ejemplo: Una industria que contamina decide establecer

mecanismos para el trato de residuos (la empresa decide, la externalidad se queda en el
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o Sanciones Sociales (codigos morales): implican generar cultura, es decir, crear
conciencia en la poblacion para no generar externalidades negativas.

o Utilizar el sistema juridico: para lo cual se lleva a cabo un proceso juridico. Sin
embargo surgen algunos inconvenientes: no todas las personas tienen acceso a la justicia
(altos costos), el proceso judicial es largo y costoso, hay incertidumbre una inseguridad
juridica en cuanto a saber el fallo, problema del polizonte.

2.3.2.1.1.1. TEOREMA DE COASE

“En la medida que los costos de transaccion sean bajos o inexistentes y que los derechos
de propiedad establecidos en los fallos judiciales no permitan una solucién econdmica eficiente, se
producird una reasignacion de estos derechos hacia aquellos que los valoran mas, aunque las cortes

fallen en contra de estos”. Ronald H. Coase®®

2.3.2.1.1.2. El problema del Costo Social

En su obra, Coase sostiene que su objetivo principal es corregir un
concepto erréneo en la forma que los economistas enfocan cuestiones de politica.
Afirma que es erréneo el considerar al gobierno como una fuerza correctiva de las

fallas de mercado que no tiene costos, lo cual estd muy lejos de la realidad.

De igual manera, se pone de manifiesto céomo por medio de la
negociaciéon de las partes implicadas se podria alcanzar una situacién éptima, es
decir, si se cumplen determinadas condiciones a partir de la identificacion de quien
es el agente contaminador y el contaminado, asi como una delimitacién correcta
de los derechos de propiedad, lograr una reduccion de la externalidad a través de
una negociacién o una accién conjunta de las partes. Sin embargo, a pesar de
expresar criterios diferentes, su objetivo coincide con Pigou en cuanto a llegar a un

Optimo de Pareto bajo condiciones ideales de competencia perfecta.

Supuestos del modelo:

1. Los costes de la negociacién o transaccién para las partes son bajos.

8 COASE, Ronald, The Journal of Law and Economics, Universidad de Chicago, Chicago, Tercera edicién, 1960, pp.1- 44
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2. Quienes tienen la propiedad de los recursos pueden identificar la causa de los
dafios a su propiedad, e impedirlos por medios legales.
Cabe indicar que este teorema solo se cumple cuando los agentes no tienen
problemas para negociar y aplicar lo acordado. Esto puede ser dificil si existen:
costos de transaccion, comportamiento oportunista o un alto numero de

afectados, que son dificiles y caros de coordinar.

2.3.2.1.2. Las soluciones publicas pararesolver las externalidades:

1. Soluciones basadas en el mercado: Intentan influir en los incentivos para conseguir

unos resultados econémicamente eficientes. Se tienen las siguientes soluciones:

e Multas e impuestos: son una politica para recaudar fondos para financiar
actividades o para afectar los patrones de consumo de la poblacion y la asignacion
de los recursos de la economia en su conjunto; buscan concientizan a las
personas acerca del costo de generar una externalidad negativa. Por ejemplo, el
Estado puede gravar las actividades que tienen externalidades negativas

(impuestos pigouvianos).

A continuacion se presenta un grafico de un impuesto a la produccion.

Gréfico 12 )
IMPUESTO A LA PRODUCCION

s Donde:
CMgS = CMgP

P° = precio que paga el
productor
Impuesto p* PP =precio que recibe el

productor, es lo que el

consumidor paga sin T

TIMzS = TTMzP
+ Q

Q Q
Fuente: Evaluacidn Social de Proyvectos.
Econ. Javier E=pafia Mera, Agosto 2009
Elaboracion: Autora
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Al aplicar un impuesto sobre la produccion se produce un efecto sobre la curva de

oferta, la cual se desplaza hacia la izquierda en forma tal que la distancia vertical entre el

cruce entre la nueva curva (entrecortada) con la demanda y la curva original de la oferta

es el monto el impuesto, como se puede ver en le grafico. Mientras que el area punteada

del triangulo representa la pérdida neta* social.

Gréfico 13

IMPUESTO AL CONSUMO

P\'.
Impuesto b

Pe

P

4 Mientras que un impuesto
CMgS = CMgP

al consumo, tiene un efecto sobre

la curva de demanda, haciendo

como si se estuviera desplazando
hacia la izquierda. Asi mismo, el

area punteada del triangulo

TMgP=TIMgS | representa la pérdida neta social.
» Q

Q Q
Fuente: Evaluacidn Social de Proyectos.

Econ. Javier Ezpana Mera, Agosto 2008
Elaboracidn: Autora

2.3.2.1.2.1. El Impuesto Pigouviano.- El Estado fija el precio (impto.) y el mercado

determina la cantidad de contaminacion. Un impuesto Pigouviano fija el precio de la

contaminacion, junto con la demanda determina la cantidad de contaminacion.

Gréafico 14

) A
Precio de

contaminagion

Po

UN IMPUESTO PIGOUVIANO )
La demanda muestra la cantidad

que estan dispuestas a pagar las

Demanda de derachos

 cantaminacion empresas por contaminar determinadas

cantidades.
Impto pigoviano

Un impuesto de Po es el precio por
contaminar cualquier cantidad (entre 0 e
infinito). Qo es la cantidad de equilibrio.

Entre 0 y Qo obtienen beneficios netos de

Fuente y elaboracion: PIGQOU Arthur, 1920

SO cantidad de contaminaci contaminar.

2 NB. Se refiera al uso de recursos que no son asignados eficientemente
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o Subvenciones / subsidios (para la reduccion de la contaminacién):
permiten aplacar las externalidades negativas y estimular las externalidades
positivas. Los Subsidio, dan incentivos a la produccion o al consumo de un
determinado bien. En el grafico de a continuacion, se puede visualizar el efecto

de un subsidio.

Grafico 15
SUBSIDIO

Se puede ver ahora que el

precio que el productor recibe (P?)
CMgS = CMgP

\ estd por encima del precio que paga
) / el producto (P°), ya que el subsidio

Susidio  { P busca incentivar el consumo por ello

Py

pe debe existir un precio menor al de

equilibrio; no  obstante, como

productor, no puede tener un precio
TP = TMsS

» Q
Q* qQ marginal.

gue no compense su produccion

Fuente: Evaluacion Social de Proyectos.
Econ. Javier Espafia Mera
Elaboracion: Autora

. Permisos transferibles® (para contaminar): mediante este sistema,
Se crea un nuevo recurso escaso: la autorizacion para contaminar, asi de esta
manera termina surgiendo un mercado para negociar los permisos, este se regira
por la ley de la oferta y la demanda. La asignacion de los permisos sera eficiente
(los permisos terminaran en las manos de las empresas que mas los valoran) y la
disposicién a pagar de las empresas dependera del costo que tiene para ellas el

reducir la contaminacion.

Permisos de contaminacion.- El Estado fija la cantidad y el mercado
determina el precio de la contaminacion.
Los permisos de contaminacion fijan la cantidad de contaminacion, y junto con la

demanda determinan el precio de la contaminacion.

> NB. Tanto en el caso de los impuestos pigouvianos y los permisos transables de contaminacién, las empresas pagan lo
gue contaminan. Pero en algunos casos, puede ser mas conveniente vender permisos de contaminacién que establecer un
impuesto ya que es dificil estimar la demanda por contaminacion.
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2.4,

Gréfico 16
PERMISOS DE CONTAMINACION

Precio de Como se observa en el

contaminacion

Y

Oferta de permisos siguiente grafico, el Estado fija una
de contaminacion cantidad maxima de
contaminacion Qo, ya que no

conoce la demanda. Licita los

Po permisos de contaminacién y la
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e contaminacion

0 Qo Cantidad de
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d

Fuente: DALES John H. 1968, Pollution, Property and Prices:
An Essay in Policymaking and Economics, Toronto.
Elaboracion: John Harkness Dales

2. Regulacién Directa: Determina multas (punitiva), establece de

normas para indicar el limite de permision (preventiva). Asi por ejemplo, se utiliza
para limitar las externalidades, como es el caso de los niveles obligatorios de

emisiones de los automoviles.

En el caso de la congestion vehicular, se podria aplicar tanto soluciones
privadas como publicas. Por ejemplo: Internalizar las externalidades (privada) o
regulacion, multas, subvenciones (bus gratis/horas pico). Sin embargo hay que
realizar un andlisis de la situacion de la movilidad en el DMQ, lo cual se ira

desarrollando a lo largo de la presente tesis.

FUNCIONAMIENTO DEL MERCADO Y EL MEDIO AMBIENTE

A pesar de las inconsistencias que se manejan dentro de los dos teoremas
fundamentales de la Economia del Bienestar y la aseveracion de la existencia de
los fallos de mercados se puede decir que el mercado logra soluciones
socialmente Optimas excepto cuando: existen bienes publicos, externalidades o

problemas de Informacion.
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Pero a su vez los bienes y servicios ambientales se caracterizan por: ser
tipicamente bienes publicos, presencia de externalidades y problemas de

Informacion.

Por lo cual se puede deducir que cuando existen bienes y servicios
ambientales® el mercado por si s6lo no logra soluciones socialmente éptimas, por
lo que es necesaria la intervencion del Estado, como institucion reguladora del
mercado, para poder lograr una eficiente redistribucion de los recursos.

2.4.1. Economia Ambiental?

Es una disciplina del ambito econémico que se encarga de la gestion de
recursos naturales mediante el uso de instrumentos analiticos de la economia
convencional (externalidades, modelos coasianos, andlisis de riesgo e
incertidumbre, marginalista; crecimiento y desarrollo, andlisis input output) al
analisis de las decisiones de los agentes econémicos que tienen influencia en el
medio ambiente.

Es heredera del paradigma neoclasico, y trata de aplicar los principios
marginalistas al andlisis de las decisiones de los agentes buscando definir la
asignacion o6ptima de los recursos ambientales. Considera el medio ambiente
como un proveedor de recursos naturales, como un proveedor de servicios
recreativos, ecolégicos etc. y como un receptor de residuos, de forma que la
afeccion realizada por un agente genera un coste soportado por terceros que se

ven privados de algun servicio.

Internalizacién de las externalidades

®LENA, Fernando, Enfoque Econémico del Medio Ambiente, Espafia, en la web: 5campus.com, Medio Ambiente http:
/Imww.5campus.com/leccion/medioll, acceso: 21 de agosto del 2010, 13:10.

NB. Muchas veces son ignorados por los economistas, sin embargo son uno de las funciones econémicas del Medio
ambiente. Entre ellos estan: consumo directo y consciente (recreacion, turismo, investigacion cientifica) y de consumo
indirecto e inconsciente (soporte de vida, estabilizacion de los ecosistemas, regulacién del clima).

" NB. Entre los precursores de la Economia Ambiental estan: Robert Merton Solow con su aporte n el tema se fundamento
en su especializaciéon en las teorias del Conocimiento Econémico. Donde el factor clave para lograr el crecimiento
econodmico es el progreso técnico, en el cual el ahorro forma parte esencial en el buen desempefio el mismo; y Ronald H.
Coase premio nobel de Economia, explica el reparto de los costes ambientales a través del funcionamiento de mecanismos
institucionales de asignacion como el mercado. Atribuyen los fallos en el proceso de asignacion que provocan el deterioro
del medio ambiente a la existencia de un fallo institucional en los derechos sobre el medio ambiente, proponiendo como
correccion la implantacion de sistemas completos de derechos.
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La economia ambiental trata de crear las condiciones para que se pueda
establecer el intercambio mercantil, alli donde no ocurre. Es lo que llaman

internalizar las externalidades. Hay dos formas de hacerlo: segun Pigou, o Coase.

La tradicion pigouviana preconiza la intervencion del Estado, en forma de
un impuesto que corresponda con el valor del costo social infringido a la
colectividad. Con el impuesto, el costo de produccibn de la empresa
contaminadora pasa a ser mayor, al mismo tiempo que el beneficio disminuye en
la misma medida. Salvo cuando el nivel de la competencia permite pasar el valor
del impuesto al consumidor, el precio final del producto, aumenta. De esa manera,
los efectos externos son internalizados y el medio ambiente es incorporado al
mercado.

Por otra parte, Coase reduce la cuestion del costo social a una cuestion de
negociacién privada entre las partes en disputa (contaminador o contaminado).
Para él, las partes pueden ser un individuo o una colectividad. Lo importante es
tener claro el derecho de propiedad sobre el recurso en cuestion; después,
siempre se llega a una solucion negociada. Coase acepta la posibilidad de la
intervencion del Estado, pero sélo para llegar a un acuerdo cuando los costos de
transacciéon fuesen muy elevados. Aparte de ello, el rol del Estado es minimo, tan
solo debe actuar en temas de regulacion, imposicién de sanciones econdémicas,
subvenciones a las medidas correctivas y la creacion de un mercado de permisos

comercializables de las externalidades

Las politicas de gestion ambiental centralizadas de Pigou son, en general,
muy costosas y tienen eficacia relativa, dependiendo de las instituciones del
Estado. Por otro lado, las politicas liberales de Coase habilitan, mercados de

derechos de contaminar, lo que la legitima y refuerza la contaminacion.
2.4.1.1. La economia del bienestar de Pigou
La economia del bienestar de Pigou tenia como fin el poner de manifiesto
ejemplos (argumentaba que las Externalidades generadas por la contaminacion

crean un Costo social que debe ser tratado por el gobierno central a través de

Impuestos, recompensas y regulaciones) en los que la busqueda de la ganancia
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privada no redundara en bienestar para la sociedad. (Evidencia de las fallas de
marcado). Con su apoyo de una mayor difusion de la renta, tiene su imagen en el
estado de bienestar social o estado nodriza, que proporciona seguridad social y da
oportunidades para un consumo casi uniforme en sectores como la educacion, la

vivienda y la sanidad.

Al tratar la temética acerca de la contaminacion y la economia (ambiental),
Pigou introduce el concepto de “externalidad” (aspecto negativo) y ademas
menciona la participacion del Estado para eliminar las Fallas de Mercado, a travées
de instrumentos impositivos y regulatorios. Asi por ejemplo, para la contaminacion
generada por los vehiculos publicos y privados. El Estado interviene por medio de

impuestos y de prohibiciones de circular.

2.4.1.2. CRITICA DE COASE A PIGOU?

En contraposicién a Pigou, Coase indica que no siempre es necesaria la
intervencion y a veces se debe permitir la externalidad, llegando a un 6ptimo
social mediante la negociacién, bajo los supuestos de que los costes de
transaccién son nulos y los derechos de propiedad estan claramente establecidos
para que puedan defenderse en los tribunales.

Si bien es indiferente asignar o no responsabilidad por dafios para llegar a una
situacion de maxima eficiencia (maximizacion del producto social), no lo es en

cuanto al proceso de negociacion:

De acuerdo a Coase, si se supone dos agentes Ay B en una economia y
hay responsabilidad por dafios del agente A que causa la externalidad (porque asi
lo establecen los tribunales), A puede compensar a B de tal manera que lo que
pierda B por seguir llevandose a cabo la actividad (ya sea de produccién o de
consumo) generadora de externalidad (o debido a los gastos por protegerse de la
misma), sea menor que lo que gana como consecuencia de la compensacion o

indemnizacién por parte de A; mientras que el pago que realiza A deberd ser

8 COASE, Ronald, La empresa, el mercado y la ley, Alianza Editorial, Madrid, 1994, p. 157 (Versién espafiola de
Guillermo Concome y Borel)
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2.4.2.

inferior a la pérdida que podria tener si tuviera que cesar su actividad o trasladarse

a otro lugar para efectuarla.

Si por el contrario no hay responsabilidad por dafios, también caben los
margenes a la negociacion. A pesar de lo sorprendente que pueda parecer en un
principio, no lo es tanto el hecho de que B realice un pago al agente generador de
la externalidad (A), con tal de que la des-utilidad que le conlleva el pago a B sea
menor que la utilidad que le proporciona el cese de actividad o traslado de la
misma para el que esta destinado ese pago; mientras que A estaria dispuesto a
renunciar a su actividad o trasladarla (con lo que de incremento de costes supone)
si esa pérdida es menor que lo que obtiene con el pago de B .Asi por ejemplo: si
un fumador molesta con el humo a un no fumador, el no fumador puede pagar al
fumador para que deje de fumar. Al pagar, el no fumador tiene una pérdida que
posiblemente, se ve compensada con una ganancia al dejar de fumar el fumador.
Y el fumador, igual gana mas con el pago del no fumador que lo que pierde con

dejar de fumar.

Politica Ambiental y Gestion Ambiental

La politica ambiental es el conjunto de los esfuerzos politicos para
conservar las bases naturales de la vida humana y conseguir un desarrollo
sostenible. El disefio e implementacion de politicas ambientales y recursos
naturales ha sido objeto de un interés creciente en todo el mundo. Comenzé con la
Cumbre Ambiental de las Naciones Unidas en Estocolmo en 1972 y se fortalecio
en la Cumbre de la Tierra Ambiental en Rio de Janeiro en 1992,

Por su parte, la Gestion Ambiental, es un proceso/estrategia que esta
orientado a resolver, mitigar y/o prevenir los problemas de caracter ambiental. Se
realizan acciones, directrices, lineamientos y politicas formuladas desde entes
rectores, con el propoésito de lograr un desarrollo sostenible; el cual implica:
conseguir un equilibrio adecuado para el desarrollo econémico, crecimiento de la
poblacion, uso racional de los recursos, y proteccion - conservacion del ambiente.
Es decir, un desarrollo que permita al ser humano el desenvolvimiento de sus

potencialidades, su patrimonio biofisico y cultural; y ademéas que garantice su
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permanencia en el tiempo y en el espacio. Para lo cual hace uso de varios

instrumentos los cuales se clasifican en:

e Politicas de control y regulacién: Se emplea normas y sanciones, es decir, se
busca que el individuo cambie su comportamiento frente a alguna actividad que
provoque un dafio ambiental, por medio del cumplimiento de la ley de una forma
tradicional (coercién sancion). Por ejemplo: Las vedas, normas en cuanto a
cantidades que pueden ser extraidas (pesca). Asi mismo, la promulgacion de
normas orientadas a establecer controles de calidad ambiental, cuyo
incumplimiento genera la imposicion de sanciones: "Normas de calidad ambiental
y estandares de emision"

e Incentivos econdémicos: Los individuos reciben sefiales que actian como
incentivos, para que la personas que decidan encuentren conveniente cambiar su
comportamiento frente a alguna actividad que provoque un dafio ambiental. Por
ejemplo: instrumentos fiscales, derechos de propiedad, creacion de mercados.

e Disuasion: Es importante formar las condiciones bajo las que se produce, se
interpreta y aplica el conocimiento sobre los temas ambientales. EI conocimiento
acerca de las amenazas ambientales es una condicion necesaria para la
formacion de la conciencia publica. Sin embargo, no son muy eficaces ya que las
personas no dan un mismo valor al cuidado ambiental.

Por ejemplo: Sistemas de informacién ambiental, indicadores ambientales, la

investigacion ambiental, propagandas de los beneficios de la proteccion ambiental.

2.4.2.1. Instrumentos de la Politica Ambiental

Las politicas ambientales se pueden dividir en centralizadas vy
descentralizadas. Las primeras son las politicas en las que una entidad de
gobierno, determina que se debe hacer y da los lineamientos y parametros de
como se lo debe hacer. Mientras que las segundas, dejan que las personas sean
quienes tomen las decisiones, por lo que sus resultados dependeran de la decision

gue cada individuo tome de acuerdo a su evaluacion particular de la situacion.

Los instrumentos de politica deben ser eficaces, es decir, deben permitir a

los niveles de contaminacion y de degradacion un acercamiento hacia la meta
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deseada. Asi mismo, deben ser eficientes, esto se refiere a que los costos que
implican llegar a la meta deseada deben ser los minimos tanto en recursos
monetarios como en produccion perdida, y en pérdida de bienestar por parte de la
sociedad.

Los impuestos ambientales.- Son cargos aplicados sobre “sustancias o

actividades que tienen efectos negativos sobre el medio ambiente®”

. Por un lado,
tienen como fin la modificacion de una conducta sobre la base de sefales de
precios y costos. Por otro lado, es relevante considerar que los impuestos
ambientales tienen repercusiones que favorecen el funcionamiento del sistema
econdémico, porque corrigen los impactos ambientales (externalidades) de ciertos

tipos de produccion y consumo.

La caracteristica principal de los impuestos ambientales, es que buscan
incluir los costos ambientales dentro del precio de los bienes o servicios.
Esencialmente, estos impuestos se basan en el principio de “quien contamina
paga” y al contrario del comdn de los impuestos, que poseen la capacidad de
distorsionar incentivos, estos tienen la capacidad de corregirlos, de manera tal que
las externalidades producidas por aquellas actividades nocivas para el medio
ambiente son internalizadas dentro de las estructuras de costos, interviniendo de
esta forma en las decisiones productivas de los agentes en post de una produccién
Optima tanto para la sociedad, como para el medio ambiente.

2.4.2.1.1. Tipos de de Instrumentos Econdémicos Para la Protecciéon Ambiental®

e Carga 0 impuesto: se gravan directamente sobre la actividad que los
responsables politicos desean reducir.

e Asignacion de Derechos de Propiedad: Se asume que una correcta
definicibn de derechos de propiedad, puede permitir la correcta administraciéon y

conservacion de los recursos, por ejemplo, los derechos sobre usos de suelo. Los

# Comunicacién de la Comisién Econémica Europea, Impuestos y Gravdmenes Ambientales en el Mercado Unico,
Bruselas, 26 de marzo de 1997

% EUROFOUND, Lépez, Rall y Miranda, Freddy, Potencial De Aplicacién Al Manejo De Zonas Marino- Costeras En
Costa Rica. Programa de Accién Mundial para la Proteccion del Medio ambiente Marino Frente a las Actividades Realizadas
en Tierra, 2005
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derechos pueden ser asignados de forma individual o colectiva (territorial o
publica).

e Creacion de Mercados: Este tipo de instrumentos da lugar a los
llamados “permisos de emision transable”. Cuando se crea un mercado para
bienes ambientales se establece un mecanismo de transaccion de cuotas de
emision. Asi, se permite a las empresas transferir estas restricciones a otras
empresas con el fin de garantizar el cumplimiento de la normativa, a un costo
minimo para el conjunto de la economia. Para ello, es necesario que exista la
imposicion de una restriccion cuantitativa de la actividad (por ejemplo, las
emisiones de sulfuro).

e Reembolso de Depo6sito: Es un sistema donde se quiere que las
empresas y las familias abonen un depdésito cuando compran determinados
productos especificos (por ejemplo, botellas de vidrio, latas de aluminio, baterias,
etc.). Después, una vez agotado su contenido, deben devolver los recipientes a la
tienda, punto de venta u otro establecimiento de recoleccion, con objeto de
recuperar el depésito abonado.

e Subvencion de Actividades: Son un medio habitual de fomentar
actividades benignas cuyo efecto es la reduccion del costo de llevar a cabo una
actividad socialmente responsable. Pueden consistir en subvenciones de capital,
préstamos a bajo interés o sin intereses, o bien descuentos sobre impuestos.

¢ Asighacion de Responsabilidades: comprende medidas para ayudar a
las personas a obtener compensaciones sobre dafios y perjuicios por delitos
menores medioambientales o de seguridad y salud. Algunos ejemplos serian la
facilitacion de informacién de tipo «derecho a saber» sobre el comportamiento de
empresas (por ejemplo, el inventario de emisiones toxicas de Estados Unidos) o la
reserva de garantias de buen fin para cubrir el costo de las operaciones de
limpieza.

e Acuerdos Voluntarios: Cubren un abanico de actuaciones no
obligatorias por parte de las empresas (a menudo, con la mediacién de
asociaciones comerciales) para informar sobre el rendimiento, mejorar las
practicas, sensibilizar al publico y divulgar buenas practicas. Ejemplos de este tipo

de instrumentos son acuerdos de produccion limpia y certificaciones.
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2.4.2.1.2. Estrategias de politica para resolver fallos de mercado

Para resolver los fallos de mercado se han implementado las siguientes
estrategias de politica ambiental:

Tabla 5

ESTRATEGIAS DE POLITICA PARA RESOLVER FALLOS DE MERCADO

Grupo de Instrumentos Grado de intensidad
Instrumentos reguladora del Estado
Instrumentos de e Disposiciones y prohibiciones Alta
orden juridico e Aprobaciones
e Disposiciones de valores minimos y maximos
e Exigencias para procesos de produccion
e Exigencias para productos
e Multas juridicas ambientales
Instrumentos de e Lineas de planificacion de la construccion Alta
planificacion e Planes de mantencién de la limpieza del aire
¢ Planificacion territorial
¢ Planificacion del paisaje
e Sistema de evaluacion de impacto ambiental
Instrumentos Ingresos Publicos: Media

econémicos

¢ Impuestos ambientales
e Tasas ambientales
e Aranceles
e Licencias
Egresos publicos:
¢ Rebaja de impuestos
e Subvenciones
e La exencién por una politica de compra
conscientemente ambiental

Instrumentos
cooperativos

e Negociaciones entre Estado y causante

e Acuerdos informales y formales

. Convenios de asociaciones, ramos o rubros

e Obligaciones propias

e Negociaciones entre los causantes y los
afectados

Media hasta baja

Instrumentos
participativos

e Participacion ciudadana
e Discusiones publicas
e Plebiscitos, consultas
e Denuncias asociadas

Baja hasta faltante

Instrumentos de
informacion

e Informe de politica ambiental a través de actores
estatales y no estatales

e Simbolos Ambientales

¢ Informacion y declaraciones ambientales a
través de actores estatales y no estatales

e Capacitacion ambiental (formaciony
capacitacion)

Baja hasta faltante

Fuente y elaboracion: Gonzalez Mario. Politica Ambiental

Como se evidencia en el cuadro anterior, en todos los mercados es
necesaria la presencia de un Estado que proteja a los ciudadanos, defina los

derechos de propiedad y vele por el cumplimiento de los contratos, s6lo de esta
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2.5.

manera, los beneficios se ven reflejados en la mejora del bienestar social a través

de precios de mercado eficientes.

ECONOMIA DEL TRANSPORTE

La Economia del Transporte es la rama de la teoria econémica que se
ocupa del sector transporte, estudia el conjunto de elementos y principios que
rigen el transporte de personas y de bienes.

Efectivamente el transporte se encuentra relacionado con la economia, a tal
punto que se puede afirmar que como cualquier otra actividad productiva, es parte
de ella: sin la funcién del sistema de transporte, no se puede dar el bien
econdmico, puesto que la infraestructura se constituye en un factor de produccion,
y la movilidad en un determinante del costo y del mercado.

A continuacion se presenta los elementos y principios de esta economia:

1. Tecnologia de produccién®: infraestructura y servicios.- Dentro de la
industria del transporte existen dos tipos de actividades: la construccién y
operacién de infraestructuras, y la produccién de servicios que hacen uso de la
infraestructura para operar los diferentes modos de transporte. Las caracteristicas
particulares de los vehiculos y la infraestructura que éstos requiere, es decir la
tecnologia, condiciona la forma de organizacién de cada mercado y el grado de
competencia factible en ellos.

2. Un input basico: el tiempo de los usuarios (pasajeros o propietarios
de las mercancias transportadas).- El tiempo empleado en el desplazamiento no
es fijo, depende de la eleccion de modo de transporte de los usuarios para un

1*2, sino

mismo trayecto, con tiempos diferentes. Al no ser un bien de consumo fina
un bien intermedio, se desea invertir el menor tiempo posible ya que el tiempo de
viaje le supone una desutilidad. Las decisiones sobre la demanda de transporte

dependen: tiempos en cada modo, preferencias de los individuos y las tarifas.

' NB. En la funcién de produccion del transporte participan los factores productivos convencionales: trabajo, energia,
infraestructura y equipos méviles y el tiempo como un input que proporciona el consumidor.

¥ NB. Salvo en viajes turisticos en los cuales el propio trayecto da valor al bien (por ejemplo, un crucero maritimo), el
usuario se desplaza entre los puntos de origen y destino de un viaje para llevar a cabo alguna otra actividad
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3. Caracter no almacenable e indivisible de los servicios.- La demanda
de transporte suele presentar variabilidad temporal por  preferencias de los
usuarios. Cuando se despachan vehiculos con determinada capacidad, la oferta
debe consumirse o se pierde. Si crece la demanda en “n” pasajeros adicionales,
habra que disponer de un vehiculo de cierta capacidad, o se pierden los pasajeros
en virtud del caracter indivisible del servicio.

4. Inversion Optima en infraestructura.- Se considera a los “costos

hundidos™*

, magnitud que resulta ser alta en proyectos de larga vida util, como la
infraestructura de transporte. El criterio fundamental de eficiencia en las
ampliaciones de capacidad de las infraestructuras consiste en valorar todos los
beneficios* y costes de la infraestructura a construir y ejecutar los proyectos
Unicamente cuando el beneficio neto es positivo, la valoracién de los beneficios
estos beneficios deben debe tener en cuenta la dimensién temporal, ya que en
gran parte de los costes se incurre al inicio del proyecto. La rentabilidad social de
una infraestructura va a depender fuertemente del volumen de demanda

5. Competencia limitada y necesidad de regulacion.- El nimero de
empresas que prestan los servicios de un modo dado, suele ser limitado (la
infraestructura, y la dimensién determinada por la demanda) y el producto
generalmente resulta diferenciado.
El transporte tiene el caracter de servicio publico, que tiene beneficios comunes
(comparte infraestructura y espacio publico), lo que hace que la actividad
requiera de la regulacion de los operadores por parte del Estado, sin que se
afecte la competencia entre ellos.

6. Efectos de red®.- El efecto de red, se traduce en economias de costos
cuando crece el numero de usuarios -lo que facilita mayores frecuencias que
reducen los tiempos de espera-, y en la obtencion de economias de escala

asociadas al disefio de lineas troncalizadas con sistema de alimentacion.

% NB. Implica preguntas como: ¢ Cudl debe ser la capacidad éptima de una via y cémo financiarla? ¢En qué afio se alcanza
el 100% del nivel de servicio? ¢Paga esta generacion costosas obras para las futuras generaciones? Las infraestructuras
de transporte se caracterizan por generar costes fijos de caracter irrecuperable, ya que los activos raramente pueden
destinarse a ningun otro uso que no sea aquel para el que fueron construidos

* NB. Se generan durante toda la vida (til: reduccion del tiempo de acceso, mejora en la calidad del servicio, reduccién en
los costes operativos, beneficios por traficos desviados

®NB. Por ejemplo los metros y sistemas aeroportuarios. En Teoria Econdmica se habla de economias o efectos de red
cuando la utilidad de un bien depende del nimero total de consumidores o usuarios que hacen uso del mismo o de bienes
similares (piénsese por ejemplo como el aumento del nimero de usuarios de Internet ha ido incrementando el valor de la
oferta de informacién y productos en esta red para las empresas).
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7. Externalidades negativas.- La existencia de externalidades es una de
las caracteristicas que diferencial al transporte de la produccién de otros bienes.
En primera instancia, se debe considerar el impacto al medio ambiente que tiene la
construccion de infraestructuras de transporte, ya que el uso inevitable del espacio
fisico para localizar estos activos requiere el consumo de determinados recursos
naturales (tierra, desvio de cursos naturales de agua, empobrecimiento del
paisaje, efectos barrera para los habitats naturales, etc.), los cuales deben ser
valorados en las decisiones de inversion y cuyo impacto debe tratar de
minimizarse.

Asi mismo la produccion de servicios de transporte produce ciertas externalidades
negativas, fundamentalmente tres: la contaminacién atmosférica, el ruido y los
accidentes. Las dos primeras son claramente externalidades de acuerdo con la
definiciébn usada tradicionalmente en Teoria Econémica: se trata de efectos cuyos
costes recaen sobre individuos distintos al agente que los genera. Los accidentes
también entran dentro de esta categoria ya que, si bien una parte de los costes
gue conllevan los sufre directamente el propio agente implicado (dafios personales
y a su vehiculo), o tiene que pagarlos a terceros (bien directamente con
indemnizaciones o0 a través de la contratacion de seguros), hay otros costes
adicionales gque se imponen a la sociedad en su conjunto.

Por dltimo, existe otra externalidad muy importante en la industria del transporte,
de naturaleza diferente a las anteriores ya que se trata de un efecto externo que
los usuarios de servicios de transporte se causan entre si (y, por tanto, no hay, en
principio, terceros agentes ajenos a la industria que se vean afectados), la
congestién o saturacion puntual de las infraestructuras. La externalidad se produce
porque cada usuario, al tomar su decision de utilizar una carretera, sélo tiene en
cuenta el coste que le supone el tiempo que va a emplear en el viaje, mas el coste
monetario de utilizacion del vehiculo, pero no valora que al circular con su
automovil estd haciendo que el trafico sea menos fluido para todos los usuarios.
Por tanto, el Ultimo usuario que entra en una carretera congestionada esta
imponiendo un coste en términos de tiempo extra al resto de automdviles en la
carretera que ese usuario no paga.

Asi, desde las aportaciones de Pigou, los economistas vienen defendiendo que la
mejor manera de hacer frente al problema de la congestion consiste en alterar la

funcién de costes privada para “internalizar” el efecto externo producido por el
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agente privado y sufrido por terceros. Se trata de que el coste marginal privado se
iguale al coste marginal social, para lo cual habra que introducir una correccién en
el precio del servicio de transporte, haciendo que refleje los costes externos que se
imponen a otros.

8. Costos del productor, del usuario y sociales ¢Quién paga?- Lo
importante es que quien obtenga los beneficios, no se desentienda de los costos y
gue quien contamine pague.

9. Obligaciones asociadas al caracter de servicio publico.- El transporte
es un servicio necesario, y frente al transporte privado, el transporte publico
masivo responde a criterios de equidad, genera redistribucién del ingreso, y reduce
la congestion. Se pueden compensar rutas deficitarias con rutas rentables, y
también se pueden dar subvenciones directas a empresas utilizando fondos del
Estado, para prestar servicios econémicamente no rentables, pero socialmente
necesarios.

10. Infraestructura y crecimiento: enfoques macro y micro.- La
sociedad demanda movilidad de personas y de bienes, y esto interesa mucho mas
gue la contribucién del transporte al PIB. La inversién en infraestructura para
paises pobres, es considerada un factor desarrollo. En microeconomia, el
funcionamiento eficiente del transporte significa producir al minimo costo
técnicamente posible el volumen de servicios que la sociedad demanda cuando se

fijan las tarifas de manera que reflejen los costos marginales sociales.

2.5.1. LA CONGESTION VEHICULAR

La congestién es una consecuencia (negativa) de la inexistencia de un
precio que internalice todos los costos sociales que provoca el uso de un bien
escaso, el cual es la infraestructura vial en horas donde la demanda supera la
oferta disponible. Surge entonces el concepto de escasez vy, por lo tanto, un valor
por su uso alternativo, a ser determinado por el sistema de precios. Este exceso
de demanda desaparece disminuyendo la escasez, ya sea mediante un aumento
en la oferta de infraestructura vial, o por medio de un alza de los precios, que se

operacionaliza a través de la tarificacion vial.*®

*FERNANDEZ & CEA INGENIEROS LIMITADA, Cabrera, Enrique , La Congestién en Santiago, marzo 2003, Santiago,
2003, pp. 12-13
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Grafico 17

DETERMINANTES DE LA CONGESTION
Noviembre del 2005

DETERMINANTES DE LA CONGESTION
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Fuente: Estudio Tarificacion Vial por Congestion para la ciudad de Santiago, noviembre 2005
Elaboracion: Cabrera, Enrique, Gerente de Fernandez & CEA ingenieros Ltda.

Para entender el fendbmeno de congestibn se debe conocer sus
determinantes. Por ello se parte de la concepcién de que existen tres mercados:

mercado de viajes, el mercado de transporte y el mercado por vias.

Mercado de viajes: Es donde se determina el nUmero y patron de viajes
qgue tendré lugar dentro de la ciudad a lo largo del dia. Esto es resultado de la
asignacion de actividades que deben realizar las personas y empresas entre las
distintas alternativas geograficas y horarias disponibles. La demanda, esta
conformada por el niumero de habitantes y empresas, y existe una oferta
geografica y horaria de lugares donde pueden acudir para desarrollar las

diferentes actividades y asociado a ellos los viajes requeridos.

Mercado de transporte: Los viajes dentro de la ciudad que se derivan del
mercado de viajes constituyen la demanda de medios de circulacion en el
mercado de transporte. Para satisfacer esta demanda, existe una oferta de

medios motorizados y servicios de transporte publico.
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Mercado para vias: La decision de las personas sobre el nUmero de viajes,
el medio de movilizacion y la hora a la que se trasladan define a su vez la
demanda horaria por infraestructura via urbana en el mercado de servicios viales.
Esta demanda es distinta si las personas privilegian el transporte publico o el
automdvil, o si los viajes se producen espaciados a lo largo del dia o si bien se
concentra en ciertas horas del dia.

La congestion vehicular se produce cuando el ingreso de nuevos usuarios a
una via supera su capacidad supera su capacidad de soportar una circulacién de
trafico fluida, el mayor flujo vehicular circula a baja velocidad aumentando el
tiempo del viaje*’. Asi, desde el punto de vista econémico, las demoras percibidas
por los usuarios son la forma por la cual se raciona cuantitativamente un recurso

limitado: el espacio para circular por ciertas vias a determinadas horas.

A continuacion se puede visualizar una representacion esquematica del concepto de

congestion de transito.

Gréfico 18

REPRESENTACION EEQI..'IEMEHGA' DEL CONCEFPTO
DE CONGESTION DE TRANSITO
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Fuente y Elaboraciéon: CEPAL, Congestion de transito: el problema y como enfrentarlo.
Capitulo Il: Causas y Costos de la Congestion

¥ THOMSON, lan; BULL, Alberto, Congestién del transito urbano: causas y consecuencias econémicas y sociales,
Santiago, CEPAL, 2001, p. 22
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En el grafico, se parte de la existencia de una funcion: t =f (q)
Donde:
(t) es el tiempo necesario para transitar por una calle

(q) representa a los diferentes volimenes de transito.

La otra curva: d (qt)/dq = t + gf (q), se deriva de la anterior.

La diferencia entre ambas curvas representa, para cualquier volumen de
transito (q), el aumento del tiempo de viaje de los demas vehiculos que estan

circulando, a causa de la introduccién del vehiculo adicional.

Asi mismo, como se observa en el gréfico, si el si el nimero de vehiculos
gue entra a una via en un cierto punto durante un determinado periodo de tiempo
es inferior al maximo flujo que permite transitar sin congestion (q0), entonces el
costo medio variable (costo total dividido por el nimero de vehiculos) para todos
los usuarios es constante. Esto quiere decir, que al ingresar un vehiculo adicional
a la via no impone un costo adicional para el resto de los vehiculos. Sin embargo,
si el nimero de vehiculos que entra a la via sobrepasa a (q0), entonces el costo
en tiempo que dicho vehiculo impone a los demas aumenta, ya que disminuye la
velocidad promedio y se produce congestion. En este caso, el costo marginal es

superior al costo medio variable.

De igual manera, puede observarse que las dos curvas coinciden hasta el
nivel de transito OqO; hasta alli, el cambio en el tiempo de viaje de todos los
vehiculos es simplemente el tiempo empleado por el que se incorpora, porque los
demas pueden seguir circulando a la misma velocidad que antes. Por el contrario,
de ahi en adelante las dos funciones divergen, estando d (qt)/dq por encima de t.
Eso significa que cada vehiculo que ingresa experimenta su propia demora, pero
simultdneamente aumenta la demora de todos los demés que ya estan circulando.
En consecuencia, el usuario individual percibe sélo parte de la congestiébn que
causa, recayendo el resto en los demés vehiculos que forman parte del flujo de
ese momento (Orthzar, 1994). En el lenguaje especializado, se dice que los

usuarios perciben los costos medios privados, pero no los costos marginales
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sociales. El problema econdmico de la congestion surge como consecuencia de
que los usuarios de las vias no internalizan la totalidad de los costos que generan
al usar la via y el nivel de congestién resultante es superior al nivel socialmente

optimo. Lo cual se puede apreciar en el siguiente gréfico.

Grafico 19
COSTOS MEDIOS Y MARGINALES DE LA CONGESTION
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Fuente: Estudio Tarificacion Vial por Congestion para la ciudad de Santiago, noviembre 2005
Elaboracion: Cabrera, Enrique, Gerente de Fernandez & CEA ingenieros Ltda.

Como se puede apreciar, existe una demanda por circular en horas no pico
(Dnnp) Y una demanda por movilizarse en horas pico (Dy,), una curva de costo
medio variable CMeV que representa los costos variables® de movilizarse en los
gue incurre un conductor, y una curva de costo marginal social CMgS que refleja
los costos que enfrenta un usuario de la via y los costos que le impone a los
demas usuarios al disminuir la velocidad de circulacién promedio y alargar los
tiempo de viaje.
Funcion de costo marginal®.- La l6gica tras la curva de costo marginal, se puede

explicar de la siguiente manera: inicialmente, en una via que no presenta

% NB. Comprende: el costo del tiempo, mas los costos de operacion del auto (combustible, desgaste y mantenimiento, asi
como otros costos fijos como peajes y estacionamientos)
¥ HAU, Timothy, Economic Fundamentals of Road Pricing: a Diagrammatic Analysis, Department, The World Bank,
Washington, 1992, p.24
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problemas de congestion vehicular, y que todavia no ha adquirido la caracteristica
de rivalidad, el costo marginal de introducir un vehiculo adicional es constante y
coincide con el costo medio. Es decir, si aumenta la densidad pero todavia no se
alcanza el flujp maximo, no se produce un efecto negativo en la velocidad
promedio de los deméas conductores. Sin embargo, una vez que se adquiere la
caracteristica de rivalidad en el uso de la via, y se alcanza el flujo vehicular
méaximo, el afiadir un vehiculo adicional al flujo vehicular existente involucra un
costo creciente, puesto que disminuye la velocidad de todo el flujo. En
consecuencia, la diferencia vertical entre el costo medio y el costo marginal,
representa el costo marginal de congestion que impone el Ultimo conductor sobre

el resto.

Por su parte, la curva de demanda resume los beneficios que la gente
obtiene por trasladarse a distintas horas del dia y representa la disposicién a pagar
por transitar por una via a una hora determinada.

Los costos de movilizacién estan dados por los gastos en combustible, el desgaste

del vehiculo y el tiempo que toma llegar al destino.

Una vez que el flujo vehicular es mayor a F*, los vehiculos comienzan a
estorbarse unos a otros, dando inicio a la congestion vehicular, y producto de ello
a medida que circulan mas vehiculos se incrementa el gasto en tiempo y
combustible. A este mismo punto: F* se lo puede denominar como la capacidad
econémica maxima de la via, ello implica que si ingresa un namero de vehiculos
superior a F*, entonces la infraestructura vial deja de cumplir con la caracteristica

de no rivalidad en el consumo.

En el andlisis grafico se supone que todos los conductores perciben los
mismos costos variables de movilizarse lo que permite trabajar con un consumidor
representativo. En este contexto, los conductores toman sus decisiones de
desplazamiento en base a la curva CMeV que representa la curva de costo privado

de cada viaje.

El motivo de traslado de las personas es el de cumplir sus objetivos, pero al

hacerlo obtienen beneficios y también incurren en costos. Entonces dentro de este
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contexto, si cada conductor toma sus decisiones considerando solo los beneficios
u costos privados, el flujo vehicular sera igual a thp, gue es mayor a F*. Por
constaste, si por circular por la via a esas horas los conductores enfrentan como
costo privado el costo marginal social de su decision, el flujo vehicular seria, F™ >
F*. La gran diferencia radica en que ese nivel congestion es econdémicamente
eficiente. La razon es que cada uno de los viajes realizados hasta F,"™ es valorado
por los usuarios de la via en un monto mayor que el costo social, por lo que resulta
econdémicamente conveniente que se realicen. Es decir, en las horas pico existe un

nivel de congestion que es econdmicamente eficiente y es distinto de cero.

La situacion en horas no pico, cuando la demanda por viajes es Dy, €n el
gréfico es diferente. A estas horas existe suficiente disponibilidad de espacio en la
via y el ingreso de un nuevo usuario no disminuye la velocidad promedio ni alarga
el tiempo de viaje de los demas, por lo que el costo privado de cada viaje es igual
al costo social. El flujo vehicular que se determina en estas condiciones es F" <

F* y no existe congestiona en la via.

Un corolario de este analisis es que el objetivo de la politica publica no
puede ser eliminar la congestién a las horas pico ni minimizar los tiempos o el
namero de viajes, sino que lograr que al decidir usar la via cada conductor
considere todos los costos que provocan Yy que con ello el nivel de congestion
durante las horas pico sea el econ6micamente eficiente.

Esto implica, que la manera de enfrentar el problema de la congestién en términos
economicamente ideales no es imponiendo restricciones cuantitativas al uso de las
vias ni a las decisiones personales de donde vivir, trabajo o estudiar a fin de
disminuir los tiempos de viaje. Lo que se requiere es que los usuarios de las vias
al decidir si utilizan o no una via tomen en consideracion todos los costos que

generan incluyendo el retraso que provocan a los demas.

En otro gréfico, se puede explicar el por qué se produce la entrada de un
vehiculo adicional a la via si el costo total aumenta. Esta situacion se da debido a
gue no se internaliza este mayor costo para la sociedad. En otras palabras, el
usuario al momento de decidir si entrar o no a la via con su vehiculo, sélo

considera sus propios costos (costo privado (CP)) y no el costo que ello significa
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para terceros (costos social (CS)). Siempre existe la tendencia a pensar que el
efecto que el vehiculo privado produce en la via es insignificante, y por lo tanto,
gue contribuye poco a generar congestion. Esto lleva a una situacién como la que
se visualiza a continuacion, en la cual el area ABC representa la pérdida para la
sociedad del mayor costo que significa para terceros la entrada de vehiculos a una
tasa superior a la 6ptima desde el punto de vista social (N1>N*). En este caso, lo
Optimo para la sociedad es que el flujo vehicular sea igual a la tasa N* y no N1.

Gréafico 20

IMPACTO DE LA ENTRADA DE UN NUEVO VEHICULO EN EL BIENESTAR DE LA SOCIEDAD
5

s CP

J”EB

Demanda

N* N1 Flujo

wvehicular

Fuente: CONGESTION VEHICULAR Y TARIFICACION VIAL. Maria de la Luz Domper
Elaboracion: Decorla-Souza, P. y Kane, A.R. (1992)

2.5.2. Medidas de politica publica para tratar el problema de la congestion

Para ser econémicamente eficientes®® en el control de la congestion
vehicular las politicas que se implementen deben cumplir al menos con cuatro

caracteristicas deseables:

“° NB. Eficiencia, se la puede definir como la minimizacién de los costes totales, incluyendo los de reduccion de la
contaminacion y de los dafios ambientales. Por tanto una politica ambiental es tanto mas eficiente cuanto mas se aproximen
sus resultados al punto en que el coste marginal de reduccién de emisiones o de la calidad ambiental se iguala con el dafio
marginal
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2.6.

1.

Deben impactar de manera directa y exclusiva el trafico que causa la congestion,
obligando a quienes usan las vias bajo esta condicion a incorporar en sus
decisiones de viajar los costos que infligen a los demés usuarios de las vias. Para
ello, deben ser flexibles y adaptadas en la dimensién temporal** y espacial. Las
politicas que pretenden controlar el nivel de congestion induciendo cambios de
manera directa sobre el nimero de viajes, los kilometros recorridos o el tamafio
del parque automotor, solo tienen un impacto indirecto sobre el nivel de congestién
pero pueden inducir efectos socialmente no deseados en las decisiones
individuales.

Las politicas implementadas deben resultar eficaces y logran un grado de
respuesta por parte de los usuarios que circulan por las vias que efectivamente
disminuya la congestion.

Es necesario que las politicas implementadas reduzcan aquellos viajes con menor
valoracién subjetiva y que a su vez implementadas las personas puedan decidir
libremente donde vivir, donde trabajar; que vehiculos usar, que vias ocupar y a
qué hora circular.

Finalmente, es deseable que la implementacion de las politicas tenga impactos

cuantificables en forma objetiva.

Modelos de transporte que responden ala necesidad de la movilidad

cotidiana (obligatoria) tanto de personas como de mercancias

El objetivo de la planificacion y la gestion de los modelos de transporte es
dar una respuesta a la necesidad de la movilidad cotidiana (movilidad obligada)
gue genera los desplazamientos e intercambios de transito en una region, tanto de

sea personas como de mercaderias.

Movilidad cotidiana (obligada)

Se la puede definir como el conjunto de desplazamientos que un colectivo
de personas realiza diariamente para resolver necesidades tanto del ambito

productivo como del reproductivo. Es asi que se identifican varias  practicas

“! NB. Distintas horas del dia, tipos de dia de la semana y diferentes &reas de la ciudad o diferentes vias
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2.7.

habituales y reiteradas de desplazamientos de corta duracion y distancia
vinculadas a distintos fines, donde estadisticamente predominan los
desplazamientos al trabajo y al lugar de estudio, aunque existen otras
motivaciones como: compras, ocio, ir a comer, visitar a familiares y amigos,

realizar tramites, acceder a servicios médicos, entre otras.

Evaluacién del Marco Teoérico

El marco teérico aqui presentado permite analizar el origen de la
problemética de la movilidad urbana desde el punto de vista de la teoria

econdmica.

Es asi, que en primer lugar se estudia al mercado en conjunto con los
teoremas del bienestar, hasta llegar a los denominados fallos de mercado, dentro
de los cuales la atencion se centra en los bienes publicos, ya que se parte de la
concepcion de que el sistema vial es un bien publico y a raiz de esta
particularidad surgen los costos externos o externalidades; por lo que se estudia
ademas las diferentes soluciones a las externalidades producidas, en este caso
las méas destacadas, la saturacion de la red vial (la congestion vehicular) y los
dafios al medio ambiente debido a la contaminacion del aire. También, gracias a
la teoria de la economia del transporte, se puede llegar a conceptualizar este
fendmeno de la congestion vehicular y tener pautas para solucionar el problema a

partir de experiencias internacionales.

En segundo lugar, con la ilustracién del problema del Costo Social, se
identifica y se determina en términos monetarios el costo que representa el
problema de la movilidad para la ciudadania como también las soluciones

publicas y privadas para resolver las distintas externalidades.

En tercer lugar, al tratar el funcionamiento del mercado y el medio
ambiente se tiene gran material tedrico pertinente para complementar el desarrollo
del presente trabajo ya que incluye, instrumentos de politica ambiental y
estrategias de politica para resolver los fallos de merado, los cuales son Utiles para
fortalecer y viabilizar la propuesta de politica que se busca determinar para

alcanzar una movilidad sustentable en la ciudad de Quito.
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3.

CAPITULO 1Il

LOS COSTOS SOCIALES DE LA CONGESTION VEHICULAR

Las distintas calles del Distrito Metropolitano de Quito son consideradas un
bien publico, pero por esta caracteristica es que surge la sobreutilizacion de las
mismas, provocando el problema de la congestion vehicular, lo que a su vez
causa efectos dafiinos para la sociedad denominados externalidades negativas
(costos externos), las cuales se manifiestan en problemas de salud, deterioro del
patrimonio del DMQ y perjuicios en el medio ambiente (calidad del aire) que a su
vez se traducen en costos sociales y econdmicos para los habitantes del Distrito

Metropolitano.

Se puede determinar dos sujetos afectados por la congestion vehicular en
el Distrito Metropolitano de Quito a causa del deterioro del medio ambiente por las
emisiones contaminantes de los distintos medios de transporte, estos son: la

poblacion del DMQ y el patrimonio del DMQ.

CONSECUENCIAS DE LA CONGESTION VEHICULAR EN LA POBLACION
DEL DMQ

Como resultado de la problematica vehicular, surgen varias externalidades
negativas que afectan a la ciudadania, representando ciertos costos por la pérdida

en su bienestar.

Los costos externos para los habitantes del Distrito Metropolitano se
reflejan en la incidencia de problemas de salud debido a la contaminacion
acustica y atmosférica; y en la seguridad ciudadana por la mayor predisposicion a
accidentes. Siendo los costos externos mas representativos los costos de salud
especialmente por problemas de tipo respiratorio. Como lo demuestra la siguiente
tabla, en donde se puede observar que las enfermedades del aparato respiratorio
tienen una gran representatividad del 37,32% del total del grupo de principales

enfermedades de salud de la poblacion en el DMQ.
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Tabla 6
PRINCIPALES PROBLEMAS DE SALUD DE LA POBLACION EN EL DMQ,
UTILIZANDO LA CLASIFICACION INTERNACIONAL DE LA ATENCION PRIMARIA
CIAP-2 (INEC, 2005)

Grupo de enfermedades Porcentaje
Aparato respiratorio 37,32
Aparato digestivo 17,95
Aparato Locomotor 15,18
Sistema nervioso 6,11
Aparato circulatorio 5,29
Aparato genital femenino y mamas 4,70
Problemas generales, inesperados 3,64
Aparato endocrino, metabdlico y nutricién 2,73
Aparato urinario 2,63
Piel, Faneras 1,73
Problemas Psicoldgicos 0,85
Ojo y Anejos 0,73
Aparato auditivo 0,62
Aparato genital masculino y mamas 0,38
Sangre, Inmutario 0,15

Fuente: INEC, 2005
Elaboracién: Eco gestién 2008. Informe Final: Plan de contingencias ante Eventuales episodios de Contaminacién
atmosférica en el DMQ

3.1.1. Contaminantes comunes del aire y sus efectos en la salud humana

Ozono

Caracteristicas | e« Gas inodoro e incoloro

e Ubicado en la estratésfera es beneficioso para la proteccion de la
radiacion ultravioleta emitida por el sol

e Anivel del suelo el ozono es un contaminante peligroso

e Los mayores niveles de ozono a nivel del suelo ocurren durante los
dias que presentan cielos despejados, especialmente en las primeras
horas de la mafiana y muchas veces se manifiesta como el smog
fotoquimico, que es una especie de nube amarillenta estacionada

sobre zonas de alto trafico vehicular.

Fuentes ¢ Contaminantes emitidos por los vehiculos automotores, las chimeneas

industriales y los depdsitos de combustibles o similares

Efectos en la | e Irritaciébn al sistema respiratorio causando: tos, irritacion de la

salud humana garganta

e Reduccion de las funciones pulmonares, dificultando la respiracion
profunda.

e Puede agravar el asma. Cuando los niveles de ozono son altos hay
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Continuacién

Ozono

Efectos en la
salud humana

mayor sensibilidad a alergias.
Incremento de la susceptibilidad a infecciones respiratorias.

Inflamacién y dafio al tapizado interno de los pulmones.

Material particulado (PM)

Caracteristicas

Multiples actividades humanas y fuentes naturales, emiten PM
directamente o emiten otros contaminantes que reaccionan en la
atmésfera para formar PM.

Se manifiestan en un amplio rango de tamafios

Desde el punto de vista de la salud las de mayor interés son las
particulas con diametros menores a 10 micrémetros (PM10) que son
las que pueden ser inhaladas y se acumulan dentro del sistema

respiratorio; (especial atencion las PM2.5- finas)

Fuentes

Todo tipo de combustion (vehiculos, generadores, quema de madera)

Efectos en la

salud humana

Mayor riesgo incremental de muerte prematura o de agravamiento en
cuadros clinicos en personas que presentan enfermedades de los
pulmones o el corazén, tales como asma, obstruccion pulmonar
cronica, congestiones cardiacas o similares.

Los nifios o las personas con enfermedades pulmonares expuestas a
PM pueden ver disminuida su capacidad de respirar profunda y
vigorosamente y pueden experimentar sintomas como tos o
agitacion.

El material particulado puede incrementar la susceptibilidad a las
infecciones respiratorias y puede agravar enfermedades respiratorias
existentes, tales como asma y bronquitis cronica, provocando

mayores cuidados médicos.

Monéxido de Carbono (CO)

Caracteristicas

Gas inoloro e incoloro

Ingresa al torrente sanguineo a través de los pulmones y se combina
rapidamente con la hemoglobina, de manera incluso mas efectiva
gue el oxigeno, deprimiendo el abastecimiento de éste Ultimo a las
células y, consecuentemente a los tejidos y 6rganos del cuerpo

humano.

Fuentes

Se forma cuando el carbono de los combustibles no se quema

completamente, por ejemplo: motores de los vehiculos.
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Continuacién

Monoxido de Carbono (CO)

Efectos en la
salud humana

Las personas con enfermedades cardiovasculares, tales como
angina, son las mas sensibles a los efectos del CO. Estos individuos
pueden experimentar dolores de pecho vy otros sintomas
cardiovasculares, especialmente si se estan ejercitando.

Las personas con afectaciones que comprometen a los sistemas
cardiovascular y respiratorio (por ejemplo, fallas congestivas del
corazon, enfermedades cerebrovasculares, anemia, obstruccion
cronica del pulmén) y las mujeres embarazadas, los bebés en
gestacion y recién nacidos, pueden también experimentar altos
riesgos debido a la contaminacion por CO.

Los individuos sanos expuestos a altos niveles de mondxido de

carbono pueden ver afectadas la alerta mental y la vision.

Diéxido de Azufre (SO2)

Caracteristicas

Es un gas incoloro y reactivo
Mayores concentraciones de SO2 se encuentran cerca de las zonas

industriales.

Fuentes

Quema de combustibles que contienen azufre.

Efectos en la
salud humana

Los nifios y adultos con asma que realizan actividades fisicas al aire
libre son los méas vulnerables a los efectos nocivos del dioxido de
azufre. El efecto primario que experimentan, incluso con
exposiciones cortas, es el estrechamiento de las vias respiratorias
(bronco constriccién), lo cual puede causar sintomas tales como
opresion del pecho y dificultad para respirar.

A niveles muy altos, el di6xido de azufre puede causar los mismos
sintomas anteriormente descritos incluso para gente que no sufre de
asma.

Exposiciones de largo plazo a dioxido de azufre y material particulado
fino pueden causar enfermedades respiratorias, alterar los
mecanismos pulmonares de defensa y agravar enfermedades
cardiovasculares existentes. Las personas que son mas susceptibles
a estos efectos incluyen aquellos con enfermedades
cardiovasculares o pulmonares crénicas, asi como también nifios y

ancianos.
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Continuacién

Dioxido de Nitrégeno (NO2)

Caracteristicas | Gas que se forma cuando el 6xido nitrico (NO) se combina con el
oxigeno del aire. Una vez que se ha formado, reacciona con los
compuestos organicos volatiles (COVs) para formar el ozono a nivel del

suelo.

Fuentes Automoviles y las plantas de generacién, asi como grandes procesos

industriales de combustién

Efectos en la | e« En nifios y adultos con enfermedades respiratorias como el asma, el

salud humana NO2 puede causar sintomas respiratorios como la tos y la dificultad en
respirar. Incluso exposiciones cortas pueden afectar la funcién
pulmonar especialmente en individuos muy sensibles.

¢ En nifios, exposiciones de corto plazo pueden incrementar el riesgo de
enfermedades respiratorias.

e Exposiciones prolongadas al diéxido de nitrégeno pueden incrementar
la susceptibilidad a infecciones pulmonares y puede causar cambios

estructurales permanentes en los pulmones.

El Monéxido de Carbono.- este contaminantes tiene gran importancia
debido a su presencia y peligrosidad en la atmosfera del DMQ. Los niveles de
exposicion a este contaminante se determinan mediante la medicion de una
sustancia denominada carboxihemoglobina (COBH) que se forma en la sangre de
las personas expuestas. Es asi que como se demostré en el estudio realizado por
Fundacion Natura en el 2000: “Incidencia de Enfermedades Respiratorias Altas en
nifilos escolares de Quito, segun areas de Contaminacion Atmosférica”, que los
nifios en edad escolar (grupo vulnerable a la exposicion de aire contaminado) que
vivian y estudiaban en zonas de alta concentracién vehicular, presentaban un
riesgo de 3,5 veces mayor que el resto de presentar infecciones respiratorias
agudas (IRAs) tales como: gripe, toso bronquitis. Estos resultados estaban
relacionados directamente con la presencia de niveles de carboxihemoglobina en
sangre considerados inseguros (> 2,5%) en un porcentaje del 92% de nifios y
nifias de las escuelas que se tomaron para dicho estudio ubicadas en el centro

historico®.

“2 FUNDACION NATURA, Estrella Bertha, Informe Final del estudio “Incidencia de Enfermedades Respiratorias Altas en
nifios escolares de Quito, segln areas de Contaminacion Atmosférica”, Quito, 2001, pp. 2-7
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De acuerdo a la Norma Ecuatoriana de Calidad del Aire se tiene la

siguiente informacién en cuanto a los niveles de concentracion maxima permitida

para los contaminantes comunes del aire ambiente:

Tabla 7

CONCENTRACION DE CONTAMINANTES COMUNES QUE DEFINEN LOS NIVELES
DE ALERTA, DE ALARMA'Y DE EMERGENCIA EN LA CALIDAD DEL AIRE,
EXPRESADAS EN 6GM-3 A CONDICIONES DE REFERENCIA DE 760 MM HG DE

PRESION Y 25 °C DE TEMPERATURA (2003)

Contaminante y periodo de tiempo Alerta Alarma Emergencia
Monéxido de carbono, concentracién en 8 horas 15 000 30 000 40 000
Ozono, concentracién en 1 hora 300 600 800
Dio6xido de nitrégeno, concentracién en 1 hora 1200 2300 3000
Di6xido de azufre, concentracion en 24 horas 800 1600 2100
Material particulado PM10, concentracién en 24 horas 250 400 500

Fuente y Elaboracion: MAE 2003

Tabla 8

IDENTIFICACION DE INDIVIDUOS SENSIBLES POR TIPO DE CONTAMINANTE DEL

AIRE (01 de diciembre del 2004)

Contaminante

Individuos sensibles

Ozono

Nifilos que pasan tiempo en exteriores, adultos que realizan actividad fisica
significativa en exteriores e individuos con enfermedades respiratorias como
asma

Material
Particulado

Personas que presentan enfermedades de los pulmones o el corazén, tales como
asma, obstruccion pulmonar crénica, congestiones cardiacas o similares. Nifios,
ancianos y mujeres embarazadas

Monéxido de

Personas con enfermedades cardiovasculares, tales como angina o aquellas con

Carbono afectaciones que comprometen al sistema cardiovascular y respiratorio y mujeres
embarazadas, los bebés en gestacion y recién nacidos.

Diéxido de Nifios, adultos con asma u otras enfermedades respiratorias cronicas y personas

Carbono gue realizan actividades fisicas en exteriores

Di6xido de Nifios y adultos con enfermedades respiratorias como el asma

Nitrégeno

Fuente: Agencia de Proteccion Ambiental de los Estados Unidos
Elaboracion: CORPAIRE 2004
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3.1.2. Determinacion de costos en la salud por contaminacién atmosférica y

acustica

3.1.2.1. Contaminacion atmosférica:

En general la contaminacion atmosférica se debe a la presencia de los
distintos contaminantes citados anteriormente, cuya fuente en su mayoria son los
vehiculos motorizados.

Quito es una ciudad ubicada a una gran altitud de 2850 msnm, lo que
provoca que la combustion de los vehiculos sea poco eficiente, asi mismo,
presenta una estructura geogréfica particular, formada por subidas empinadas vy
bajadas vertiginosas que obligan a los automotores a esforzarse mas y utilizar
mayor cantidad de combustible lo que incrementa la emision de contaminantes
como: monoxido de carbono, diéxido de nitrégeno y particulas en suspension,

principalmente®.

De acuerdo a la Corporacién para el manejo del Aire en Quito CORPAIRE,
los principales contaminantes presentes en el aire de Quito provenientes de los
vehiculos motorizados son: el mondéxido de carbono (CO), oxido de nitrégeno (NO)
de vehiculos que funcionan con gasolina y las particulas en suspension como

material particulado fino de los vehiculos a diesel.

Por otra parte, el contaminante que mayor nimero de veces supera la
norma que evalla la exposicion aguda de la poblacién ante los contaminantes del
aire, es el material particulado sedimentable. Mientras que el material particulado
fino PM2.5 presenta las excedencias mas importantes para concentraciones de

largo plazo, que reflejan la exposicion cronica de la poblacion.*

3.1.2.1.1. Enfermedades causadas por la contaminacion del aire

Ha existido una fuerte evidencia cientifica® donde se ha demostrado que la

exposicion a la contaminacion del aire principalmente puede afectar la salud

“ Inventario de emisiones de la CORPAIRE del 2007.
“* Informe anual 2008.La calidad del aire en Quito. Elaborado por CORPAIRE 2009
“® Estudio para la Prevencién del Cancer en los Estados Unidos publicado en marzo de 2002.
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humana en diversas formas, produciendo desde cambios bioquimicos vy
fisiolégicos leves hasta enfermedades graves y fatales. Varios estudios realizados
por organizaciones internacionales y segiin expertos médicos*®, el respirar el humo
de los vehiculos motorizados proveniente de las emisiones contaminantes no
causa la muerte, pero si desencadena y agrava enfermedades de tipo respiratorio,
cardiovasculares (particulas en suspension) y cancer de pulmén, enfermedades
alérgicas asociadas con rinitis, asma, faringitis, ademas de varios desérdenes
digestivos, incidencia en bronquitis y neumonia (Dioxidos de azufre) y fatiga en
personas sanas y patologias similares al enfisema pulmonar (Oxidos de
Nitr6geno).

A continuacién se encuentra una tabla de la OMS donde se sintetiza los
efectos a la salud humana atribuidos a la contaminacién atmosférica producida por

exposiciones a corto y largo plazo.

Tabla 9
EFECTOS A LA SALUD POR EXPOSICIONES A LA CONTAMINACION AMBIENTAL A
CORTO Y LARGO PLAZO (OMS, 2005)

Efectos atribuidos a exposiciones de corto Efectos atribuidos a exposiciones de largo
tiempo tiempo
e Mortalidad e Mortalidad por enfermedades

e Admisiones hospitalarias por enfermedades
respiratorias y cardiovasculares

e Ingresos a emergencias por enfermedades
cardiovasculares y respiratorias

e Consultas médicas en los servios de primer
nivel

e  Administracién de medicacion para

enfermedades cardiovasculares y

respiratorias

Restriccion de las actividades diarias

Ausencia escolar, ausencia laboral

Sintomas agudos

Cambios Fisiolégicos

cardiovasculares y respiratorias
¢ Aumento de la incidencia y prevalencia de
enfermedades cronicas respiratorias (asma)
Cambios cronicos en funciones fisioldgicas
Céncer de pulmén
Enfermedades cardiovasculares cronicas
Retraso del crecimiento intrauterino) bajo
peso al nacer de bebés a término, retraso en
el crecimiento intrauterino, menor edad
gestacional.

Fuente y Elaboracion: OMS 2005

Por otra parte, una investigacion de tesis realizada en la FLACSO* en

Quito permitié identificar las enfermedades producidas por la contaminacién del

“ Dr. Ivar Gonzalez. Director del Area de Salud N °4 Chimbacalle y expertos de estudios epidemioldgicos del MSP
“" FLACSO, Contreras Diaz, Jacqueline, El impacto de la contaminacion del aire en la vida y en las percepciones de género

en la ciudad de Quito, Quito, 2004, Quito. p. 71.
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aire que mas conocen las personas entre las cuales estan: gripe, irritacion de ojos,

de garganta, dolor de cabeza, sistema nervioso, stress, alergias, pulmones, asma.

3.1.2.2. Contaminacién acustica:

En el caso de la contaminacién sonora, se debe considerar que los
principales efectos se evidencian en traumas psicolégicos como: la irritabilidad
exagerada que puede conducir al estrés con sus manifestaciones de agotamiento
extremo, expresados por ansiedad, depresion y en situaciones extremas el

suicidio; y fisiolégicos como por ejemplo: la pérdida de la audicion.

A continuacion se presenta los niveles de presién sonora maxima para vehiculos.

Tabla 10
NIVELES DE PRESION SONORA MAXIMA PARA VEHICULOS (2003)
CATEGORIA DE DESCRIPCION NPS MAXIMO

VEHICULO (dBA)
Motocicletas ¢ De hasta 200 centimetros cubicos. e 80

e Entre 200 y 500 c. c. e 85

e Mayoresab500c.c e 86

e Transporte de personas, nueve asientos, e 80

Vehiculos incluido el conductor.
e Transporte de personas, nueve asientos, e 81

incluido el conductor, y peso no mayor a
3,5 toneladas.

e Transporte de personas, nueve asientos, o 82
incluido el conductor, y peso mayor a 3,5
toneladas.

e Transporte de personas, nueve asientos, e 85

incluido el conductor, peso mayor a 3,5
toneladas, y potencia de motor mayor a

200 HP.
Vehiculos de Carga e Peso maximo hasta 3,5 toneladas e 81
e Peso maximo de 3,5 toneladas hasta 12,0 e 86
toneladas
e Peso maximo mayor a 12,0 toneladas e 88

Fuente y Elaboracién: Texto Unificado e Legislacion Secundaria del Ministerio de Ambiente. Tomo |. Registro
Oficial. Edicion Especial No. 2. 31 de marzo de 2003

A continuacion se presenta un cuadro donde se ilustra los efectos nocivos del ruido de

acuerdo a distintos niveles:
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Tabla 11
EFECTOS NOCIVOS DEL RUIDO (2007)

A partir de este valor en Se empiezan a sentir estos efectos nocivos
decibelios
30 Dificultad en conciliar el suefio
Pérdida de calidad del suefio

40 Dificultad en la comunicacién verbal
45 Probable interrupcion del suefio
50 Malestar diurno moderado
55 Malestar diurno fuerte
65 Comunicacién verbal extremadamente dificil
75 Pérdida de oido a LP

10-140 Pérdida de oido a CP

Fuente y elaboracion: Fundacién Movilidad afio 2007

3.1.2.3. Costos de la contaminacién atmosférica y acustica:

Al estimar los costos de la contaminacién en el aire y la contaminacion
proveniente del ruido, se debe tomar en cuenta: los gastos de salud por
admisiones hospitalarias, servicios médicos, tratamientos médicos, disminucion de

la esperanza de vida, ausentismo laboral y dias con actividad restringida.

En la presente disertacion se procedera a estimar los costos de salud por
efectos de contaminacion atmosférica considerando a las enfermedades del
aparato respiratorio ya que estas tienen mayor representatividad que las
enfermedades del aparato auditivo dentro de los principales les problemas de

salud en la poblacion del DMQ.

Para poder valorar los costos en salud que deben asumir los ciudadanos
por los efectos de la contaminacion atmosférica se emplea la funcién Dosis-
Respuesta, que sirve como herramienta para cuantificar los costos provocados
por la contaminacién en el aire provenientes de los vehiculos motorizados que

circulan en el DMQ.

Como se mencion6 en el primer capitulo, los grupos mas vulnerables a la
contaminacion del aire son los nifios y nifias, ancianos y personas que realizar
actividades al aire libre y /o trabajan en las calles o zonas de alta congestién
vehicular, siendo quienes padecen problemas respiratorios y alérgicos. Dentro de

la investigacion se tomara como grupo de estudio a los nifios y niflas en edad
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escolar (entre 6 a 11 afios), para mantener la misma linea investigativa que se
llevo a cabo en dos estudios anteriores realizados por Fundacion Natura (2000) y
CORPAIRE (2007) en los cuales se determino el impacto de la contaminacion del
aire en Quito en la salud de nifios y nifias en edad escolar, como también dos
tesis elaboradas en el 2003 y 2010 donde se determinan los costos econdémicos

para la poblacién de la contaminacién en el aire.

Estudio de Fundacién Natura:

Esta investigacion se llevd a cabo en el 2000 con el fin de valorar el
impacto de la contaminacion ambiental en nifios de 8-10 afios en tres escuelas del
DMQ durante tres meses. Las escuelas se determinaron en funcién al grado de
flujo vehicular con el fin de determinar su relacion en la frecuencia de
enfermedades respiratorias agudas e indices de ventilacion pulmonar. Siendo
estas: La Escuela Sucre con mayor flujo vehicular (Centro Histérico), La Escuela
Gallegos con menor flujo vehicular (Carcelén) y La Escuela Costa Rica con

menor flujo vehicular (zona rural).

En este estudio se tomo como elemento esencial los niveles de
carboxihemoglobina (COHB) ya que se lo consider6 como un indicar de dafios de
salud por contaminacion al aire ya que el mondxido de carbono es absorbido por
los pulmones y transportado en la sangre donde se une con la hemoglobina y

forma la denominada carboxihemoglobina.

Los pardmetro medidos en los estudios se refieren a la incidencia de
infecciones respiratorias (IRA) altas y bajas (IRB) y a la presencia de
carboxihemoglobina (COHB) en la sangre de los nifias y niflos en edad escolar de
las tres zonas distintas del DMQ. En base a esa informacién se pudo realizar un
analisis temporal de los cambios en la incidencia de enfermedades respiratorias y
presencia de COHB, en funcion de los cambios en la calidad del aire en Quito
entre los afios 2003 y 2007 (Estudio CORPAIRE).
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Los dos niveles de IRA*® que se determinaron fueron:
. Infecciones respiratorias agudas altas (IRAAs): aquellas localizadas
a nivel de nariz, garganta hasta antes de los bronquios. Por ejemplo: faringitis,
amigdalitis, garganta, otitis rinitis fiebre, tos. Actividad disminuida.
. Infecciones respiratorias agudas bajas (IRABS): las cuales implican
la parte inferior de las vias respiratorias, es decir a partir de los bronquios hasta
los pulmones, asi se presenta infecciones como: asma alérgica, bronquitis,

neumonia, alveolitis alérgica, dafio pulmonar e insuficiencia pulmonar.

Pero también se mencionan otras afecciones que tienen efectos a nivel de
otros Grganos por la exposicion al aire contaminado:

) En sistema nervioso central: dafio toxico a células nerviosas,
causado por CO, benceno, plaguicidas

) En el sistema cardiovascular: reduccion de la oxigenacién, aumento
de mortalidad por complicaciones de enfermedades cardiovasculares, por CO,
Humo tabaco

. Efectos cancerigenos: cancer al pulmoén por todos los compuestos.

A continuacion se presenta una tabla con los resultados del estudio en el 2000.

Tabla 12
RESULTADOS DE LOS ESTUDIOS EN EVAIZUACION DE LA SALUD AMBIENTAL EN
EL DMQ ANO 2000

Escuela Sucre % Gallegos Lara %
Sector Centro Historico Carcelén
Casos IRA 496 114
Total nifios 313 303
Nifios IRA 69,6 29,7
Tasa anual de IRAS 6,89 1,63
Carboxihemoglobina 5,9 +/-1,7 2,52+/-1,12
(%) (media +/- SD)

Fuente: Fundacién Natura, Ec, Tamara Villacis
Elaboracion: Ec. Mayra Calderén 2010

Asi se demostrod, la existencia de una alta correlacién entre los niveles de

Carboxihemoglobina en sangre con la frecuencia de infecciones respiratorias altas.

“8 Dr. Bossano Fernando, Asesor en Salud Ambiental de Fundacion Natura.
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3.3. Estudio de CORPAIRE:
CORPAIRE en el afio 2007 auspicio un estudio® comparable con el del
2000 realizado por Fundacion Natura, con el fin de apreciar el impacto de las
medidas de control de la contaminacion adoptadas por el Municipio de Quito.

Dentro del estudio la muestra comprendida fue de 730 nifios y nifias entre
6 y 11 afios pertenecientes a instituciones de educacion fiscal ubicadas en el
Centro Histérico (mayor circulacién vehicular) y Carcelén (menor circulacion
vehicular): Escuela Silvia Reina de Suecia y Escuela Ciudad de Zaruma,
respectivamente; se midio nuevamente las concentraciones de
carboxihemoglobina en la sangre de los menores, y se aplic6 una encuesta para
determinar la contaminacién de CO proveniente de otras fuentes asi mismo, se
realizé un seguimiento con visitas semanales de médicos durante dos semanas,
para poder determinar la frecuencia de infecciones respiratorias en esos nifios. El
disefio de la investigacion fue similar al realizado en el estudio de Fundacién
Natura.

A continuacion se presenta una tabla con los resultados del estudio en el 2007

Tabla 13 )
RESULTADOS DE LOS ESTUDIOS EN EVALUACION
DE LA SALUD AMBIENTAL EN EL DMQ ANO 2007

Escuela Silvia Reina de % Ciudad de Zaruma %
Suecia
Sector CH Carcelén
Casos IRA 224 241
Total nifios 359 100 371 100
Nifios IRA 168 46,80 189 50,94
No. Casos IRA Baja 1 0,30 25 6,70
No. Casos IRA alta 110 30,60 56 15,10
leve
No. Casos IRA alta 7 1,90 14 3,80
moderada
No. Casos IRA alta 73 20,30 116 31,30
grave
Carboxihemoglobina 1,8 +/-0,29 1,9+/-0,65
(%) (media +/- SD)

Fuente: CORPAIRE
Elaboracion: Ec. Mayra Calderon PUCE 2010

“9 El estudio fue realizado por la Dra. Bertha Estrella de la Corporacién Ecuatoriana de Biotecnologia y ejecutado por 8
estudiantes de post grado de Pediatra de la Facultad de Medicina de la Universidad Central. 2008
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Asi mismo, los resultados del estudio realizado en el 2007 demostraron una

correlacion entre la incidencia de enfermedades respiratorias agudas con los

niveles de carboxihemoglobina.

Resultados de Ambos estudios:

La comparacion de resultados de ambos estudios se realiz6 empleando

herramientas de estadistica apropiadas para este tipo de investigaciones. La

asociacion entre carboxihemoglobina e infecciones respiratorias fue determinada

por modelos de regresion logistica y linear.

Tabla 14

RESULTADO DE ESTUDIOS DE SALUD RESPIRATORIA EN NINOS DEL DMQ

Estudio afio 2000

Estudio afio 2007

Escuelas Escuela Sucre | Escuela Gallegos | Escuela Reina | Escuela Zaruma
participantes (Centro) (Carcelén) de Suecia (Carcelén)
(Centro)
Ndmero de nifios 313 303 359 371
estudiados
Edad media (afios) | 8,3 8,9 9,5 9,2
Peso (kgm.) 27,0 27,75 28,0 28,04
Talla (cm.) 126,4 128,5 126,7 125,8
%de nifios con 92,0 43,0 3,3 7,0
carboxihemoglobina
en sangre mayor a
2.5% (niveles
inseguros)
Niveles promedio 5,09 2,52 1,8 1,9
de
carboxihemoglobina
Nifios con 69,6 29,7 46,8 50,9
infecciones
respiratorias (%)
Frecuencia anual 6,89 1,63 2,27 2,41

de infecciones
respiratorias

Fuente: EDICION ESPECIAL DE ANIVERSARIO, Informativo de CORPAIRE No. 5 Julio 2008
Elaboracién: CORPAIRE 2008

Asi de acuerdo a la tabla anterior se puede ver que en los dos grupos la

contaminaciéon por CO disminuyé notablemente, ya que en el Centro los niveles

de carboxihemoglobina en la sangre de 92% disminuyeron a 3,3% en el 2007.

En cuanto a las escuelas ubicadas en Carcelén existi6 un aumento en infecciones

respiratorias, lo que posiblemente se debié -como lo menciona la autora de la

76




tesis, Mayra Calderén- a otro contaminante como el material particulado

proveniente de canteras y zonas deforestadas en la zona norte del DMQ.

Finalmente, los resultados del estudio del 2007 indicaron de manera
concluyente que la disminucion de contaminacion por CO proveniente de
emisiones vehiculares y la consecuente disminucion de infecciones respiratorias
agudas debidas a CO, respondieron al control de las emisiones vehiculares que se
realizaron en la revision técnica vehicular obligatoria.

Por otra parte, en cuanto al analisis econémico realizado en ambos
estudios por las economistas, Tamara Villacis (estudio de Fundacion Natura) y
Mayra Calderédn (para el estudio de la CORPAIRE) se empleé como herramienta

la Funcién Dosis- Respuesta, la misma que se empleara en el presente trabajo.

Asi, en el caso del Estudio de Fundacion Natura dentro del analisis
econdémico, se llegaron a los siguientes resultados por medio del empleo de la
Funcién DR.

Tabla 15

RESULTADOS DE LAS ESCUELAS DEL ESTUDIO DE FUNDACION NATURA (2000)

Escuela Sucre

Nivel IRA N CD CT CAL DR
Leve™ - - - - -
Moderado 39 8,42 5,40 5,68
Grave 6 10,44 11,36
DR semanales = USD 928,14
Escuela Gallegos Lara
Nivel IRA N CD CT CAL DR
Leve - - - - -
Moderado 8,42 5,40 5,68 6
Grave 10,44 11,36 3
DR semanales = USD 207,66

Fuente: FUNDACION ANTURA 2000, TAMARA VILLACIS
Elaboracion: Propia

% NB. En el estudio de Tamara Villacis no se consideré las infecciones respiratorias con nivel leve, asi como lo indicé en su
investigacion Mayra Calderén.
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Mientras que para el caso del Estudio de CORPAIRE se llegé a los siguientes resultados:

Tabla 16

RESULTADOS DE LAS ESCUELAS DEL ESTUDIO DE CORPAIRE (2007)

Escuela Silvia Reina de Suecia (Centro)

Nivel IRA N CD CT CAL DR
Leve 110 6,78 3,60 0,34 1179,20
Moderado 7 6,10 6,18 85,96
Grave 13 11,60 12,36 311,48
Costo total anual =USD 1.576,64
Escuela Ciudad de Zaruma (Carcelén)
Nivel IRA N CD CT CAL DR
Leve 56 6,78 3,60 0,34 600,32
Moderado 14 6,10 6,18 171,92
Grave 116 11,60 12,36 2779,36
Costo total anual = USD 3. 551,60
Fuente: CORPAIRE 2008, MAYRA CALDERON.
Elaboracion: Propia
3.4. Funcion Dosis — Respuesta®

Mediante esta funcién se puede determinar el impacto econémico de la

contaminacion del aire en Quito, a través de la estimacidn de costos en los que se

incurre debido a las enfermedades causadas por la misma.

Entonces se presenta la siguiente funcion Dosis — Respuesta definida por

Tamara Villacis en su tesis®?

En donde:

DR= N X (CD+CT+CAL)

N= nimero de casos

CD= Costo de diagnéstico. Costo de consulta promedio de atencion médica

CT= Costo de tratamiento. Consulta a especialistas médicos, tratamientos basicos

de acuerdo a la afeccién.

CAL= Costos por actividad laboral y escolar restringida/pérdida. Costo por pérdida

de dias laborales en funcién del salario real promedio.

1 AZQUETA, Diego, Introduccién a la economia ambiental, Espafia, Segunda edicién, 1994, Capitulo 4
*2 Diss. VILLACIS, Tamara, Costos Econémicos en salud ocasionados por la contaminacion del aire en la ciudad de Quito:
Estudio de casos en escuelas del DMQ. 2003, PUCE, 2010, c6d. 805, p. 52
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Para determinar las funciones y proceder a su célculo se toma en cuenta las

siguientes condiciones:

1. Se toma como linea base el andlisis econémico del estudio més
reciente, es decir el realizado por CORPAIRE realizado por 8 estudiantes del post
grado de Pediatria de la Facultad de Medicina de la Universidad Central.

2. Como en los dos anteriores estudios, se compararon escenarios
distintos, de escuelas situadas en la zona urbana de Quito, en donde la poblacion
vulnerable (los escolares) estaban expuestos a altos niveles de contaminacion por
CO (Centro de la Ciudad) y a menores niveles de CO (Carcelén) para dos periodos
de tiempo 2000y 2007, ahora se incluira para el andlisis el periodo 2009 el caso
de los nifios en edad escolar entre 5 y 14 afios de edad. Pero en lugar de tomar
dos escuelas, se tomara como fuente de informacion centros de salud del DMQ
(ubicados en zonas de gran flujo vehicular) donde se han presentado casos de

nifios en edad escolar con IRAs.

3. En los estudios anteriores se analizaron los casos en donde se
obtuvo un costo por escuela, en funcién a la exposicion a la contaminacion de la
misma y de la incidencia de enfermedades respiratorias sobre la misma, asi se
analiz6 la gravedad de la enfermedad respiratoria. En este caso se analizara los
casos de nifios que acudieron a los centros de salud (costos por centro de salud)
ubicados dentro del DMQ. ** Y se supondra que todos los casos de IRAs
presentados son por la contaminacién, de igual manera se otorgara porcentajes a

cada nivel de infeccidn, de acuerdo a criterios de expertos en el tema.

4, Los costos de diagnostico se van a calcular como un promedio del
costo de atencion medica en establecimientos Privados, no se incluira a los
establecimientos publicos ya que por mandato del actual gobierno la salud publica
es un servicio gratuita por lo que las consultas médicas en establecimientos

publicos no tienen costo para los usuarios al momento de recibir el servicio.

%% Dentro de la provincia de Pichincha se encuentran 24 reas de salud de las cuales 16 corresponden al DMQ.
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Cabe indicar que aunque no hay un costo real directo para los usuarios de
servicios médicos en establecimientos publicos, existe un costo que debe asumir
el Estado por esos servicios, por ello se emplea en varias instituciones (IESS,
ISSFA, ISSPOL) el denominado Tarifario el cual es diferente al costo que debe
asumir el usuario por la atencion medica, por lo que no se lo puede tampoco

incluir en la estimacion del costo de diagndstico.

TARIFARIO®*

De acuerdo al art. 360 de la Constitucion de la Republica del Ecuador se

establece lo siguiente:

Art. 360.- El sistema garantizar, a través de las instituciones que lo conforman, la
promocion de la salud, prevencién y atencion integral, familiar y comunitaria, con base en la atencion
primaria de salud; articulara los diferentes niveles de atencion; y promovera la complementariedad
con las medicinas ancestrales y alternativas. La red publica integral de salud sera parte del sistema
nacional de salud y estara conformada por el conjunto articulado de establecimientos estatales, de la
seguridad social y con otros proveedores que pertenecen al Estado, con vinculos juridicos,
operativos y de complementariedad.

Por lo que en conformidad con lo que dice la Constitucion, en la actualidad

se esta trabajando en una red publica integral de salud, la cual est4 conformada

por:
° Ministerio de Salud Publica (ente rector)
. IESS
. FFAA (ISSFA)
. POLICIA (ISSPOL)

Esta red esta encargada de atender a la poblacion ecuatoriana por medio
de un conjunto de prestaciones. A estas prestaciones: CAdigos de procedimiento
(actividades no instrumentales, operacion instrumental), se aplica una tarifario
mediante la estrategia denominada sistema de pagos estandarizados que se
fundamentan en una escala de valores basada en los recursos relativos (RBRVS).

En el sistema RBRVS, los pagos por servicios son determinados por el costo de

* MSP. Dra. Ménica Casagallo. Subsecretaria de Extension de la Proteccion Social en Salud
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los recursos necesarios para su prestacion. El costo de la prestacion de cada
servicio se divide en tres componentes: trabajo de los médicos, los gastos de la
practica y el seguro de responsabilidad profesional.

Trabajo médico: El médico cuenta con un componente de trabajo, en

promedio, del 52 por ciento del valor total relativo de cada servicio. Los factores
utilizados para determinar el trabajo médico incluye:

o el tiempo que tarda en realizar el servicio,

o la habilidad técnica y el esfuerzo fisico,

. el esfuerzo mental requerido y del juicio médico,

° el estrés debido al riesgo iatrogénico potencial para el paciente.

El trabajo de los médicos en valores relativos se actualizan cada afio para

dar cuenta de los cambios en la practica médica.

Gastos de la practica: ElI componente de gastos de la practica en las

cuentas del RBRVS tiene un promedio de 44 por ciento del valor total relativo de
cada servicio. Estos valores se basan en una formula a través de los promedio
cargos aprobados y la proporcion de los ingresos de cada especialidad que sea
atribuible a la practica los gastos, para cada cédigo de CPT (Current Procedural
Terminology, catalogo que describe los servicios médicos, quirargicos y de

diagnostico) que difiere en funcién del sitio de servicio.

Sequro_de responsabilidad de la practica médica: Existe el seguro de

responsabilidad basado en unidades de valor relativo> (PLI). El componente PLI
en cuentas del RBRVS son un promedio de 4 por ciento del valor total relativo de

cada servicio.

Asi por ejemplo en el ISSPOL manejan un valor tarifario para consultas de

USD 3,30 para policias y familiares y USD 7,10 para particulares.

**NB. Es un arancel o unidades relativas de valor, que le asigna un puntaje a cada procedimiento médico por el
reconocimiento de los servicios profesionales y hospitalarios, dentro de un marco de organizacién que considera
codificacién numérica y descripcién de procedimientos y servicios.
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Actualmente se estd trabajando en un borrador para definir una
metodologia para establecer un tarifario en el MSP, por lo que actualmente no hay

mayor informacion sobre el tema.

5. Los costos de tratamiento médico, se los estima en base al
tratamiento de la infeccién /enfermedad en doélares. Lo cual incluye medicamentos
que se prescriban en funcibn al tipo y nivel de gravedad de la
infeccion/enfermedad; en base a opiniones de expertos medicos en enfermedades

respiratorias ocasionadas por la contaminacion del ambiente.

0. Para costos laborales, se consideran los costos por actividad
perdida, que se mide por la pérdida de dias de trabajo de los padres de los nifios
y nifias afectados y también con la inasistencia a clases por parte de los nifios.
Los costos por actividad restringida se entienden como el 50% del costo de un
dia de actividad perdida, sobre la base de que nifios y niflas asisten a clases pero

no rinden su capacidad maxima ya que la enfermedad se los impide.

7. Los calculos de estos costos se efectian para los nifios en edad
escolar entre 5 y 14 afos de edad que se presentaron en los centros de salud
para después poder agregarlo al calculo aproximado de los costos en salud de la
poblacién de entre 5y 14 afios de la ciudad para el 2009.

3.4.1. Determinaciéon de lalinea Base

Se considera para la linea base el estudio realizado por CORPAIRE en el
2007, el cual muestra los niveles de enfermedades respiratorias altas y de
carboxihemoglobina en la sangre de los nifios antes de iniciar el proceso de la

revision técnica vehicular obligatoria en el DMQ (2003).

Como ya se explico, para la presente disertacion se tomd como referencia
los analisis econémicos realizados a dos estudios sobre el impacto del aire en
nifios de la ciudad de Quito; por lo que para poder determinar los costos de salud

en el presente se parte con la determinacion de nimero de casos de infecciones

% Diss. ENRIQUEZ, Alcira, Costos por contaminacién del aire en el Centro Histérico de Quito, PUCE, 1999, céd. 527, p.98
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respiratorias altas en un grupo vulnerable como lo son los nifios en edad escolar,
en este caso se considera a los nifios entre 5 y 14 afios de edad, de acuerdo a la
informacion proporcionada por la direccion provincial de salud se presenta la
siguiente tabla:

Tabla 17

CASOS DE IRAS EN NINOS EN EDAD ESCOLAR (ENTRE 5 Y 14 ANOS) POR AREAS

DE SALUD DEL DMQ (2009)

Area Area de Salud Casos IRAs en | Total de casos en | % del total de casos
N° nifios entre 5-14 | al area (todas las de IRAs en edad

afios de edad edades) escolar presentado

en el Area de Salud
1 Centro Historico 2.135 8.065 26,47
2 Las Casas 3.661 15.565 23,52
3 La Tola 3.540 15.908 22,25
4 Chimbacalle 6.713 24,715 27,16
5 La Magdalena 3.652 14.422 25,32
6 La Libertad 1.088 5.026 21,65
7 Epiclachima 3.621 12.721 28,46
8 Cotocollao 7.890 30.408 25,95
9 Comité del Pueblo 3.019 9.943 30,36
10 San Carlos 3.414 15.323 22,28
14 Yarugui 7.408 28.367 26,11
18 Nanegalito 1.966 7.941 24,76
19 Guamani 3.760 15.147 24,82
20 Chillogallo 3.946 15.278 25,83
21 Calderon 5.552 21.817 25,45
24 Conocoto 3.058 11.910 25,68

TOTAL CASOS IRAs 64.423 252.556

Fuente: Proceso de Estadisticas Direccion Provincial de Salud
Elaboracion: propia

Como se puede ver en la tabla anterior, el nimero de casos de infecciones
respiratorias agudas presentadas en el periodo 2009 de acuerdo a las diferentes
areas de salud del DMQ, en promedio el porcentaje de casos de IRAs en edad
escolar del total de casos presentados corresponde al 25, 38 %. Las zonas donde
se han evidenciado el mayor nimero de casos de infecciones respiratorias agudas
a nivel urbano han sido: Cotocollao con un total de 30.408 casos, Chimbacalle con
24.715 casos y Calderdn con 21.817 casos. En cuanto a las areas de salud donde
se presentaron el mayor numero al numero de casos de IRAs en edad escolar
estan en las mismas con 7.890 casos, 6.713 casos y b5.552 casos

respectivamente.
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Por otra parte, las areas donde se han presentado un menor nimero de
casos de IRAs a nivel urbano son: la Libertad con 5.026 (21,65% en edad escolar)
y El Centro Historico con 8.065 (2.135 casos en nifios en edad escolar).

Cabe indicar que los casos de IRAs presentados en las estadisticas de la
Direccion Provincial (de las diferentes areas de salud) corresponde a todas las
infecciones respiratorias agudas, es decir incluye los tres niveles de infeccion:
Leve, Moderado y Grave. Por lo que se otorga porcentajes de cada nivel de
infeccion al total de IRAs de acuerdo a criterios de médicos y expertos en
estadisticas epidemioldgicas del MSP y de las Areas de Salud.

Asi mismo, hay que considerar que no todas las infecciones respiratorias
son atribuibles a la contaminacién del aire como lo explicé el director del area de
salud N° 4 Chimbacalle el Dr. Ivar Gonzales. Y como no se ha realizado estudios
previos®” en el pais para determinar el porcentaje de contribucién de la
contaminacion del aire en las IRAs en el presente analisis se toma en cuenta como
supuesto que el total de IRAs presentadas son producto de la contaminacién del

aire.

3.4.2. Determinacién de Costos de la Funcién Dosis-Respuesta

3.4.21. COSTOS DE DIAGNOSTICO

Como se indicé anteriormente los costos de diagndstico se establecen
calculando un costo promedio de precios de consultas en establecimientos de

salud, en los que se atiende a nifios.

Asi mismo, en este estudio solo se consider6 a establecimientos privados
ya que no existe un costo real directo sobre los usuarios de los servicios de salud
publica. Como se puede observar en la tabla el costo promedio de diagnostico
(consulta) que se lo calcula en base a las consultas médicas de entidades de
salud (privadas) es de USD 32,6 muy por encima de los USD 6,78

correspondientes al estudio del 2007 realizado por Mayra Calderén. Este nuevo

5 MSP, AREA SALUD AMBIENTAL, Lic. Ménica Garcés

84



valor estimado de consulta se debe en gran medida a que se ha considerado solo
el valor de consulta médica de establecimientos privados para el célculo, por lo
gue se explicé dentro de las condiciones.

No asi, como en los anteriores andlisis donde se tomé como referencia
para el costo de consulta médica de establecimientos publicos el valor de USD
2,38, valor que fue calculado y establecido por Flavio Celin en su tesis en el afio

2002.%
Tabla 18
COSTO* PROMEDIO DE CONSULTA
(SEPTIEMBRE 2010)

Establecimiento medico Tipo Costo consulta ($) Especialidad
Hospital Metropolitano Privado 40 Neumoélogo /

alergoélogo

Nova Clinica Privado 35 Neumdlogo
Clinica Pichincha Privado 40 Neumdlogo
Vozandes™ Privado 18 Neumélogo /

alergoélogo

Instituto Medico Privado 30 Otorrino /

Benalcazar alergoélogo

Costo promedio 32,6

Fuente: Establecimientos médicos 2010
Elaboracion: Autora

Tabla 19
COMPARACION RESULTADOS DE COSTOS DE DIAGNOSTICO CON LOS DOS
ANALISIS ANTERIORES

Costo promedio de
consulta
uUsD

Analisis Tamara UsD 8,42
Villacis (2000)

Analisis Mayra USD 6,78
Calderon (2007)

Andlisis (2009) USD 32,6

Fuente: Tesis de Tamara Villacis y Mayra Calderén
Elaboracion: Autor

%8« Se sac6 un promedio de precios de consultas en diferentes establecimientos de salud en los que reciben asistencia
médica los nifios, (en funcion del costo de consulta). Los establecimientos publicos no cobran consulta médica, sin embargo
la atencién a los menores si tiene un costo que es asumido por el Estado y que es de 2,38 USD para cubrir los gastos
médicos y administrativos de las instituciones.”

Diss. CELIN Flavio, Beneficios Econémicos de la medicina Tradicional: El caso de la utilizacion del paico para la cura de la
helmintiasis, PUCE, 2002, c6d. 836, p. 88

* Tiene un grado de responsabilidad social, por lo que el valor de consulta es menor a otros establecimientos privados
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3.4.2.2.

COSTOS DE TRATAMIENTO MEDICO

Asi como en los anteriores estudios, los costos de tratamiento médico se

los estima en base al tratamiento de la infeccion /enfermedad en délares en base a

tres criterios de gravedad de las enfermedades respiratorias altas: leve, moderado

y grave. Se calcula la sumatoria de precios de los medicamentos de un tratamiento

leve que requiere de antitusigeno, un tratamiento para IRA moderada, el cual

necesita de un antitusigeno y un antipirético; y de un tratamiento grave, que

requiere de un antitusigeno,

un antipirético y un antibidtico. El tratamiento

antitusigeno, antipirético y antibiotico incluye basicamente jarabes para la tos,

fiebre.

Tabla 20

COSTOS* DE TRATAMIENTO SEGUN NIVEL DE INFECCION RESPIRATORIA ALTA

(MARZO 2010)

Nivel de Sintomas Tratamiento Costo tratamiento
infeccion médico %)
respiratoria alta
Nivel leve Tos secreciones (nasal o
faringea) ¢ Antitusigeno e 559
Actividad restringida e Antipirético Costo Total:
USD 5,59
Nivel moderado Fiebre (Temperatura axilar
> 37,5%C) o Antipirético e 396
Tos ¢ Antitusigeno e 559
Secreciones (nasal o Costo total: USD
faringea) 9,55
Actividad Disminuida
Nivel Grave o Otitis Secrecion purulenta dolor
otico o Antipirético e 559
Fiebre ¢ Antitusigeno e 396
¢ Antibidtico e 8,04
e Faringitis Congestion faringea
Uno o0 mas siguientes
signos: linfadenitis cervical
dolorosa, fiebre, Costo total:
decaimiento USD 17,59
e Amigdalitis Fiebre

Dolor de garganta
Congestion de amigdalas

COSTO PROMEDIO TOTAL
USD 32,73

Fuente: Tesis Tamara Villacis. Economista PUCE. EDIFORM, guia farmacéutica Edicién N °117. Marzo 2010

Elaboracion: Propia
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Tabla 21

COMPARACION RESULTADOS DE COSTOS DE TRATAMIENTO SEGUN NIVEL DE
GRAVEDAD CON LOS DOS ANALISIS ANTERIORES

Analisis Tamara Analisis Mayra Analisis (2009)
Villacis (2000) Caldero6n (2007)
Nivel de Costo total Costo total Costo total
infeccion usD usD usb
respiratoria alta
Nivel leve USD 3,60 USD 5,59
Nivel moderado USD 5,42 USD 6,10 UsD 9,55
Nivel Grave USD 10,46 USD 11,60 UsSD 17,59
Costo promedio USD 15,88 UsD 21,3 UsD 32,73
total

Fuente: Tamara Villacis, Mayra Calderén, EDIFORM, guia farmacéutica Edicion N °117. Marzo 2010

3.4.2.3.

3.4.2.4.

Elaboracién: Propia

COSTOS POR ACTIVIDAD LABORAL PERDIDA Y RESTRINGIDA

Estos implican los dias de actividad laboral perdida que deben asumir los
padres de familia de los nifios afectados, los costos se determinan en funcion al
salario real promedio (Afio base enero - diciembre de 2004 = 100), que en
diciembre del 2009%° fue de USD 122,46 en promedio,

del mes.

sobre los dias laborales

COSTOS POR ACTIVIDAD ESCOLAR PERDIDA Y RESTRINGIDA

Los costos por actividad perdida corresponden a los dias en los que el nifio
pierde un dia de clase, y los costos de actividad restringida son los dias en los que
el estado de salud del nifio no es tan grave como para ir a un establecimiento de
salud para tratarse la infeccion, pero tampoco se encuentra en capacidad de
rendir su potencial normal. Este procedimiento se obtiene en base a la
investigacion realizada por la Economista Alcira Enriquez®, que define los costos
por actividad perdida en USD 0,34 y los costos de actividad restringida se definen
como el 50% del rendimiento escolar habitual de un nifio en condiciones normales

de salud.

% para el 2007 fue de USD 110,6 en promedio (Julio 2006)
®! Diss. ENRIQUEZ, Alcira, Costos por contaminacién del aire en el Centro Histérico de Quito, PUCE, 1999, cod. 527 , p.98
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Para el calculo del costo de la infeccion leve se toma en cuenta 2 dias de

actividad restringida para el nifio, para la infeccion nivel moderada se considera

un dia de actividad perdida para el padre de familia y para el nifio, ademas de dos

dias de actividad escolar restringida. En cuanto a la infeccion grave dos dias de

actividad perdida del padre por acudir al médico y la atencién del nifio y cuatro

dias de actividad restringida para el nifio.

Tabla 22

COSTOS* LABORALES EN FUNCION DEL NIVEL DE GRAVEDAD DE LA
ENFERMEDAD RESPIRATORIA (2009) EN USD

Nivel de IRA | Perdida en actividad | Costo Costo diario | Dias Total
diario nifio
padre
Leve Actividad restringida 0 0,17 2 0,34
Costo total = 0,34
Moderado Actividad perdida 6,1 0,34 1 6,44
Actividad restringida 0 0,17 2 0,34
Costo total = 6,78
Grave Actividad perdida 6,1 0,34 2 12,88
Actividad restringida 0 0,17 4 0,68
Costo total = 13,56

* En base al salario real promedio (Afio base enero - diciembre de 2004 = 100), que en diciembre del 2009% fue de USD

122,46 en promedio

Fuente: Tamara Villacis PUCE. BCE. Boletines Estadisticos mensuales BCE.

Elaboracion: Propia

Tabla 23

COMPARACION RESULTADOS DE COSTOS LABORALES
CON LOS DOS ANALISIS ANTERIORES

Andlisis Tamara Villacis | Andlisis Mayra Calderén Analisis (2009)
(2000) (2007)
Nivel de IRA Costo Total (USD) Costo Total (USD) Costo Total (USD)
Leve - 0,34 0,34
Moderado 5,68 6,18 6,78
Grave 11,36 12,36 13,56

Fuente: Tamara Villacis PUCE. Mayra Calderén, BCE. Boletines Estadisticos mensuales

Elaboracion: Propia

%2 para el 2007 fue de USD 110,6 en promedio (Julio 2006)
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COSTOS EN SALUD (2009)

Tabla 24
RESULTADOS COSTOS DE SALUD
ANO 2009
Centro de Salud N 4 Chimbacalle
Nivel IRA N % N CD CT CAL DR
Leve 65 4363 32,6 5,59 0,34 168123,7285
Moderado |25 1678 9,55 6,78 82116,7725
Grave 10 671 17,59 13,56 42795,375
Total casos | 100% 6713 Costo total anual = USD 293.035,876
Centro de Salud N 8 Cotocollao
Nivel IRA N % N CD CT CAL DR
Leve 65 5129 32,6 5,59 0,34 197601,105
Moderado |25 1973 9,55 6,78 96514,425
Grave 10 789 17,59 13,56 50298,75
Total casos | 100% 7890 Costo total anual = USD 344.414,28
Centro de Salud N 1 Centro Histoérico
Nivel IRA N % N CD CT CAL DR
Leve 65 1388 32,6 5,59 0,34 53.470,0075
Moderado |25 534 9,55 6,78 26.116,3875
Grave 10 213 17,59 13,56 13.578,75
Total casos | 100% 2135 Costo total anual = USD 93.165,145

Como se explicé anteriormente, la informacion proporcionada por la

Direccién Provincial de Salud no tiene desagregado los casos de IRAs por nivel de

infeccién, tampoco existe esta informacion en su fuente que son las areas de

salud, por lo que en base a criterios de expertos médicos®® se ha otorgado

porcentajes a cada nivel de infeccion.

Como se observa en las tablas anteriores el costo estimado anual en salud

en el centro de salud de Chimbacalle es de aproximadamente USD 293.035,876 y
en el Centro de salud de Cotocollao es de USD 344.414,28. También se ha

incluido en el analisis el centro de salud del Centro histérico ya que en estudios

anteriores se ha hecho el andlisis econémico de la contaminacion del aire en nifios

% Dr. Ivar Gonzales, Director del Area de Salud N 4, Lic. Ménica Garcés del area de salud ambiental del MSP y Dr. Luis
Flor, vigilancia epidemiolégica, del MSP y Sra. Kathy Soto, encargada de las estadisticas del Centro de Salud de

Chimbacalle.
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de la zona del centro historico, obteniéndose un valor en costos de salud de
alrededor de USD 93.165,145.

3.4.25. COSTOS PARA LA POBLACION DE QUITO

Al igual como se lo hizo en la investigacién de Mayra Calderdn, se toma
como referencia los escenarios (centros de salud), para después hacer una
agregacion del costo para la poblaciéon de Quito.

Entonces, considerando que en el DMQ la poblacion urbana proyectada
para el 2009 fue de 1.599.361 habitantes °® de los cuales 296.725
aproximadamente ® eran menores entre 5 y 14 afios de edad. Y tomando en
cuenta la incidencia de IRAS en los distintos niveles, y el porcentaje atribuible de

IRAs por contaminacion a cada nivel, siendo estos: &6

° Leve: 23%
) Moderado: 3%
. Grave: 26%

Se puede definir la Funcidon Dosis-Respuesta para la poblacién de Quito

Urbano de la siguiente manera:

FUNCION DR QUITO URBANO = N LEV*(CD+CT+CAL) +N MOD*(CD+CT+CAL)
+N GRA *(CD+CT+CAL)

Funcion DR Quito Urbano= N LEVE*(32,6+5,59+0,34) +N MOD*(9,55+6,78) +N
Grave *(17,59+13,56)

Funcién DR Quito Urbano= (296.725%(0,23)*(38,53)) + (296.725*(0,03)*(16,33)) +
(296.725%(*(0,26)*(31,15))

% INEC, Censo Poblacion y Vivienda. Proyecciones de Poblacién 2001-2009

% Calculo autora. Basado en Datos INEC, PROYECCIONES DE POBLACION POR EDAD 2001-2010

®Diss. CALDERON, Mayra, Gestién del recurso aire: impactos econémicos y sociales de la politica de prevencién y control
de la contaminacién del aire por fuentes méviles en el DMQ, periodo 2003-2007, PUCE, 2007, céd. 1377, p. 67
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Funcion DR Quito Urbano 2009= 2'629.547,278 + 145.365,5775 + 2°403.175,775

Funcion DR Quito Urbano 2009= USD 5’178.088,631

Tabla 25
CALCULO FUNCION DR PARA LA CIUDAD DE QUITO EN USD ANUALES 2009
Nivel IRA % Poblacién por Costo USD Total USD
incidencia
Leve 23 68.246,75 38,53 2'629.547,278
Moderado 3 8.901,75 16,33 145.365,57772
Grave 26 77.148,5 31,15 2,403.175,775

Total anual =5°178.088,631

Fuente: Establecimientos médicos, EDIFORM, guia farmacéutica Edicion N °117. Marzo 2010, Boletin Estadistico BCE

Elaboracién: Propia

De acuerdo a la tabla anterior se puede ver que el costo total anual en

salud para la poblacion de Quito Urbano por IRAs debido a la contaminacion del

aire producto de las emisiones contaminantes de los vehiculos motorizados es
aproximadamente USD 5’178.088,631.
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CAPITULO IV

EFECTOS DE LA CONGESTION VEHICULAR EN EL
PATRIMONIO DEL DISTRITO METROPLITANO DE QUITO
Caso: CENTRO HISTORICO DE QUITO

4,1. El Patrimonio en el DMQ: EL Centro Histérico de Quito

El inventario patrimonial del Ecuador cuenta con alrededor de dos millones

de objetos patrimoniales (al 2008)°".

Dentro de la ciudad de Quito, en sus centros y nucleos se puede encontrar
varios elementos patrimoniales, siendo los de mayor importancia: asentamientos
espafnoles (se localizan principalmente iglesias, parques, plazas, conventos,
palacios, edificios, monumentos, pasajes, calles y casas), asentamientos
aborigenes (casas, templos, plazas, haciendas), vias antiguas (el camino inca),
asentamientos con obrajes (casas campesinas cuyos propietarios eran espafioles),
asentamientos con dmbito arqueoldgico (testimonios historicos de asentamientos

precolombinos).

Como se puede observa en el siguiente gréafico, dentro de Quito se
localizan varias vias patrimoniales como por ejemplo: el camino inca y areas

patrimoniales siendo la mas representativa el Centro Histdrico.

®7 Incluye patrimonio arqueoldgico, arquitectura, bienes muebles (pintura, escultura, sellos, armas, artes contemporaneo y
colonial), fotografia y cine, archivos (parte documental en la que esta la memoria histérica) y patrimonio sonoro (discos de
carbdn y soportes para pianola, por citar algunos).
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Gréafico 21

Elementos y Areas Patrimoniales del Distrito Metropolitano de Quito
Fuente: Direccién Metropolitana de Territorio y Vivienda del MDMQ (2000)
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Fuente y elaboracién: Direccién Metropolitana de Planificacion Territorial.

Como se mencioné anteriormente, dentro del DMQ hay varios lugares
esenciales®® de patrimonio, pero no cabe duda que el ntcleo del Centro Histérico
de Quito que se extiende por una superficie de 376 has de proteccién edificada,
donde alberga: iglesias, capillas, monasterios, conventos coloniales, plazas,
museos; y 230 has de superficie de proteccion natural; es innegablemente el

espacio patrimonial por excelencia del Distrito.

% Fuera del Centro Histdrico, tres conjuntos gozan desde ya de una legitimidad patrimonial y asocian valores
arquitecturales, culturales y de identidad que no se limitan al periodo colonial sino que corresponden a lugares de
asentamientos aborigenes: se trata de Guépulo, Conocoto y Chillogallo. Tienen una agenda de intervencién de menos
peso internacional pero de gran importancia local y nacional.
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Debido al reconocimiento internacional®® del cual es objeto, a las
edificaciones representativas de la historia y de la cultura ecuatorianas que en él
se concentran y a su gran interés turistico, se lo considera como elemento esencial

en términos de patrimonio.

De acuerdo a un estudio realizado por el Municipio del DMQ Yy el instituto
francés de investigacion para el desarrollo (IRD) en el 2002, se reflejo la
importancia que tienen los elementos patrimoniales del DMQ como valor urbano-
arquitectonico, los cuales constituyen un bien pulblico que se hereda
generacionalmente y donde radica la ideologia de identidad de los ciudadanos de
Quito.

4.2. Laimportancia de laimagen urbana: CHQ

La imagen urbana se la concibe como el conjunto de elementos naturales y
artificiales (construidos) que constituyen una ciudad y que forman el marco visual
de sus habitantes, tales como: colinas, rios, bosques, edificios, calles, plazas,

parques, etc.

Expresa la totalidad de las caracteristicas de la ciudad y su poblacion, el
Centro Historico es un patrimonio invaluable que es fundamental conservar como
esencia de nuestra identidad cultural que debe y puede aprovecharse
racionalmente, a través del turismo para apoyar y estimular la economia local. Por
ello, es importante dentro del andlisis la problematica vehicular, determinar los
efectos de la contaminacién sobre el patrimonio del CHQ a fin de concientizar y

establecer medidas para resolver los problemas movilidad en la ciudad.
4.3. La Movilidad en el CHQ
El CHQ tiene 12 entradas y 7 salidas vehiculares, de ahi que la

conectividad entre el nacleo, el area periférica con el norte y sur de la ciudad es

muy compleja, debido a la topografia y al trazado original de la ciudad antigua.

% Declarado por la UNESCO en 1978 como patrimonio de la Humanidad. El Plan Quito de 1981 declara al Centro Histérico
como area de preservacion histérica y se realiza un inventario que incorpora acciones puntuales. Da una plusvalia a una
ciudad.
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Por ello, la zona se caracteriza por tener una movilidad peatonal muy alta,
respecto a otras zonas de la ciudad (entre 1800 y 2400 personas por hora
transitan diariamente); sin embargo, en cierta calles como: La Guayaquil, Garcia
Moreno, Venezuela™, existe un gran flujo vehicular, principalmente de transporte
colectivo, por lo que existe una gran contaminacion proveniente principalmente de

este modo de transporte.

El principal problema de la contaminacion presente en la zona del CHQ, se
debe al polvo, las particulas en suspension y hollin que se asientan en las
paredes de las casas, en la fachadas por lo que se tornan de un color plomizo
con el paso del tiempo, lo que obliga a los moradores del lugar a realizar una
limpieza de las paredes cada cierto periodo de tiempo; asi mismo, los 6xidos de
nitrégeno incrementan la corrosién de edificaciones y monumentos, las afecciones
en los monumentos se visualizan por el deterioro del material estructural,
provocando manchas, debilidad del material y rajaduras tanto externas como

internas.

4.4. Inversion en el Patrimonio Cultural de Quito

La inversiéon en el patrimonio cultural de Quito durante el periodo 2000-
2008 realizada por el principal actor patrimonial que es el FONSAL contd con un
presupuesto’” de $232 millones. Los cuales fueron destinados a: Bienes
Inmuebles intervenidos (324 bienes inmuebles, espacios publicos y arquitectura),
79 proyectos urbanos realizados, entre ellos 32 parques de parroquias; 32
parroquias del Distrito Metropolitano de Quito intervenidas; Arquitectura
monumental religiosa, incluia 34 intervenciones en catedral, iglesias, conventos,
monasterios, santuarios, recoletas, etc. y en arquitectura monumental civil: 27
bienes patrimoniales monumentales como objeto de conservacion o restauracion
como por ejemplo el Teatro Nacional Sucre, San Blas, San Diego, Parque La

Alameda, Plaza El Quinde.

™ | as calles: Garcia Moreno (entre Rocafuerte y Oriente) y Venezuela (entre Bolivar y Mejia) se tomaron como area de

estudio.

™ Los fondos del FONSAL provienen de un porcentaje del impuesto a la renta de DMQ
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4.5. Presupuesto de restauracion Patrimonial”

El FONSAL no maneja un Unico presupuesto para la realizacion de obras
de recuperacién de imagen y restauracién patrimonial, sino que cada proyecto
tiene un presupuesto disefiado acorde a las intervenciones que requiera la
estructura, considerando ademas que estos tienen una duracién aproximada de 2
afios (se realizaren en varias etapas), ya que se realiza estudios previos para la

determinacién de dafios.”

El presupuesto referencial que manejan en el FONSAL contiene
principalmente los siguientes rubros:

Costos Directos:

o Herramientas

° Mano de Obra: el costo de la mano de obra se basa en lo que
sefiala la Contraloria General del Estado, en el informativo salarios mano de obra™

° Materiales: en base a los rubros que maneja la camara de
construccion y el mercado (Ferreterias y distribuidores)

. Transporte

Los costos indirectos son un porcentaje de los costos directos, el FONSAL
maneja un porcentaje de 25%.

4.6. Determinacion de costos en el Patrimonio del CHQ por la

contaminacién ambiental

Los principales dafios en el Patrimonio que se derivan de la problematica
vehicular, se deben a la contaminacion atmosférica proveniente de las emisiones
contaminantes de los vehiculos motorizados. Esos dafios son facilmente visibles
por el deterioro de fachadas y de estructuras monumentales (Deterioro de la
imagen urbana). Asi por ejemplo, las diferentes estructuras arquitectonicas de la

zona del CHQ, se ven afectadas por el hollin, la lluvia &cida que se forma cuando

2 Ing. Rémulo Torres, FONSAL
" Asi por ejemplo, para la determinacién de dafios de la estructura de la Iglesia La Compafifa, se tardé alrededor de 18

afos.

™ Contraloria General del Estado
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la humedad en el aire se combina con los 6xidos de nitrégeno y el diéxido de

azufre emitidos por vehiculos motorizados que queman combustible.

Una estimacion de costos en dafios del patrimonio por la contaminacion
ambiental, se la realiza en base a gastos de restauracion del patrimonio, de
infraestructuras, monumentos y fachadas, costos de limpieza y mantenimiento,
pérdida de su vida util, las pérdidas en valor de propiedades por altos niveles
sonoros. Es importante ademas poner en consideracion, la ubicacion de las
estructuras afectadas (delimitar el area de afectacion) dependiendo de la situacién
critica de exposicion de éstas.

Es asi, que para la presente investigacion se emplea el método Delphi,
mediante el cual se recurre a expertos en el tema como técnicos en rehabilitacion
monumental y tratamiento de piedra, y arquitectos para poder realizar una
estimacion de costos de pintura, mantenimiento, tratamiento y limpieza de piedra y
otros materiales, atribuibles a la contaminacién en fachadas y estructuras

monumentales.

En este caso se ha considerado a dos grupos afectados’®: fachadas de las
casas Yy estructuras monumentales por su gran valor patrimonial, ubicados en
zonas donde hay flujo vehicular (transporte colectivo) como lo es la calle Garcia
Moreno y la calle Venezuela, bajo el supuesto que en la primera existe un gran

flujo vehicular y en la segunda es una situacion normal.

Hay que tener presente, que tanto en las fachadas como en los
monumentos de piedra las afectaciones que sufren se deben a diversos factores,
como el clima, la agresion fisica (grafitis), el tiempo, la contaminacion humana
(chicles, desechos humanos), y la contaminacion del aire’’. Por ello, se toma en
cuenta el criterio de expertos, en cuanto a determinar el porcentaje que se le
atribuye a la contaminacion del aire como causante del deterioro de fachas y

estructuras monumentales.

"™ Arq. Vinicio Salgado, FONSAL
" Ec. Alcira Enriquez : “Costos por contaminacion del aire en el Centro Historico de Quito” 1999
" Arg. Vinicio Salgado y Arg. Gonzalo Checa (Jefe de obras), FONSAL
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4.7. Fachadas del CHQ

Las fachadas de las casas del CHQ tienen diferentes tipos de materiales
de composicién. Siendo asi que aproximadamente el 46% de la composicion de
las paredes de las casas del CHQ es de hormigdn, ladrillo o bloque; de enlucido

cal y tierra el 52% y el 1% de madera y 1% de estructuras tiene metal. "®

Las fachadas requieren de una inversion inicial para corregir el deterioro
acumulado durante varios afios, asi mismo es necesario pintura de acuerdo al tipo
de pared, una vez realizadas estas adecuaciones es importante dar mantenimiento
lo cual implica pintar las fachadas uno o dos veces dependiendo de la ubicacion

de las mismas y cuan afectadas se ven.

A continuacién se presenta un cuadro detallado:

) Tabla 26
INVERSION INICIAL Y MANTENIMIENTO DE FACHADAS
DE ACUERDO A MATERIAL DE COMPOSICION (septiembre 2010)

Condiciones normales Condiciones criticas
Material de Inversioén inicial | Mantenimiento Inversion inicial | Mantenimiento
composicion de
pared
Hormigon, ladrillo | 1 vez (puede 1 vez al afio 1 vez (puede 2 veces
bloque durar 10 afos) durar 10 afos)
Enlucido cal y 1 vez 2 veces
tierra
Madera lvez 2 veces
*Metal lvez 2 veces

* En el anterior estudio no se tomé en cuenta al metal
Fuente: Arqg. Vinicio Salgado, Arg. Fred Villarruel. FONSAL
Elaboracién: Autora

Por lo general la limpieza se la realiza una vez por afio (Iglesias) mientras
gue la limpieza de las fachadas, de algunas no todas se las realiza a diario,
simplemente con agua y una escoba o cepillo, en cuanto a pintura se realiza una
vez al afio. Sin embargo de acuerdo a técnicos del FONSAL, se indica que el
mantenimiento en condiciones normales, en el caso de la pintura se la realiza cada

dos afios, y en situaciones criticas tanto limpieza como la pintura se las debe

"8 Datos del Sistema Urbano de informacién SUIM del DMQ, aunque también se determino en base a expertos del FONSAL,
ya que varias casas han sido restauradas y dependiendo de su estado se ha mantenido en algunas su composicién original,
en otras se ha cambiado el material de composicion.
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realizar minimo una vez al afio, considerando que en un inicio se ha realizado un
adecuado estudio de la situacion de las diferentes estructuras y como se ha
llevado a cabo el proceso de intervencion.

4.7.1. Estimacion de costos en las Fachadas

Para realizar una estimacion de costos es necesaria la delimitacion del area
de estudio, por lo que se toma el area estimada™ de exposicién de fachadas
determinada en un estudio anterior: las manzanas mas afectadas por el transito
vehicular, otras fachadas de menor impacto y estructuras monumentales ubicadas

en el &rea de mayor congestion.

] Tabla 27 )
AREA PROMEDIO EXPUESTA A LA CONTAMINACION (m2)
(1999)
Grupos Promedio de Area m”expuestas a
la contaminacion

Fachadas mayor impacto 67.835
Fachadas menor impacto 304.397
Monumentos grandes y otros 8.393
TOTAL 380.625

Fuente y elaboracién: Tesis “Costos por contaminacion del aire en el Centro Histérico de Quito” 1999.
Alcira Enriquez

Asi mismo, es importante indicar las areas expuestas de acuerdo al tipo de

material de composicion y al grupo, como se muestra a continuacion:

™ En el estudio se estimo el area de dos maneras: midiendo una a una las manzanas suponiendo que la mayoria son
cuadradas y de 100 m. lineales; y en base a una evaluacion fisica del area requerida exclusivamente en pintura.
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Tabla 28
AREAS EXPUESTAS DE ACUERDO AL TIPO DE MATERIAL DE
COMPOSICION Y AL GRUPO (1999 y 2010)

Material Tipo de % de casas Promedio de Promedio de Aream?® | Aream®
de pared pintura de acuerdo a Aream? Aream? 1 2
adecuada | composicion expuestas expuestas
de sus ala ala
paredes contaminaciéon | contaminacion
1 2
Hormigén Latex, 46% 67.163 301.383 30.895 | 138.636
ladrillo caucho,
blogque Fondo
lechadas
resina-
cemento
Enlucido A base de 52 % 67.163 301.383 34,925 | 156.719
caly cal
tierra
Madera Latex, laca 1% 67.163 301.383 672 3.014
*Metal Esmalte 1% 67.163 301.383 672 3.014
Total 67.163 | 301.383

* En el anterior estudio no se tomé en cuenta al metal, pero se lo incluye como otro material a tratar
Fuente: SUIM. Evaluacién Fisica, Alcira Enriquez, Expertos FONSAL
Elaboracién: Propia

A continuacion se presenta el proceso para el tratamiento de fachadas
(pintura de fachadas) de acuerdo a su situacion:

Tabla 29
TIPO DE PINTURA a septiembre del 2010
Rubro Unidad Costo USD™

Pintura de cal APV m° 3,40
Pintura de caucho (Tipo m* 5,17
permalatex)

Pintura esmalte m° 5,76
Fondo lechadas resina- m° 1,38
cemento

Laca m° 8,02

Fuente: Arq. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)
Elaboracion: Propia

De acuerdo al grado de afectacién se tiene: situacion normal y situacion

critica como se muestra en la siguiente tabla:

8 Expertos FONSAL.
& Dentro del costo se incluye: mano de obra, materiales, herramientas y costos indirectos.
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Tabla 30

PINTURA (situacién normal) a septiembre del 2010

Rubro Unidad Costo USD
Limpieza de paredes con m* 1,62
limpiador
TOTAL 1,62
PINTURA (situacion critica)
Rubro Unidad Costo USD
Retiro de pintura m’ 1,71
Limpieza mecanica de m* 1,21
fachadas
Estucado exterior en paredes m* 3,40
(eventualmente)
TOTAL 6,32

* Para cualquier tipo de pintura

Fuente: Arq. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)

Elaboracion: Propia

A continuacion se indica el precio de la aplicacién de pintura acorde a las

dos situaciones:

Tabla 31

PINTURA (situaciéon normal) a septiembre del 2010

Costo USD=1,62

Rubro Unidad Costo USD Costo Total
Solo pintura (incluye
procedimientos)
Pintura de cal APV m” 3,40 5,02
Pintura de caucho (Tipo m* 5,17 6,79
permalatex)
Pintura esmalte m’ 5,76 7,38
Fondo lechadas resina- m? 1,38 3
cemento
Laca m’ 8,02 9,64
PINTURA (situacion critica)
Costo USD= 6,32
Rubro Unidad Costo USD Costo Total
Solo pintura (incluye
procedimientos)
Pintura de cal APV m’ 3,40 9,72
Pintura de caucho (Tipo m* 5,17 11,49
permalatex)
Pintura esmalte m° 5,76 12,08
Fondo lechadas resina- m° 1,38 7,7
cemento
Laca m’ 8,02 14,34

Fuente: Arq. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)

Elaboracion: Propia
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Considerando que no todas las viviendas ubicadas en el CHQ pertenecen
a FONSAL, estas se distribuyen de la siguiente manera: 28% son propias, 65%
arrendadas, 5% viviendas para servicios y 24 % se encuentran en estado critico de
riesgogz, no reciben el mismo mantenimiento en cuanto a pintura. Anteriormente el
arreglo de las fachadas, que implicaba pintar se lo realizaba via impuestos, ahora
muchas viviendas que son propiedad privada, deben acatarse a ordenanzas
municipales para realizar arreglos, la ley exige cada cinco afios (notificacion de la

comisaria).

Por otra parte, hay que considerar que los rubros mencionados
anteriormente incluyen cada uno: equipo y maquinaria, mano de obra y materiales,
los cuales varian de acuerdos al tipo de pintura, generalmente. Asi mismo, para
homogeneizar los tipos de pintura se ha considerado las mas Optimas y las que

mas se emplean para cada tipo de composicién de pared o estructura.

Debido a que las fachadas estan compuestas de diferentes materiales, la
intervencion que requieren se debe realizar en base al tipo de material del cual

estan constituidas. Lo cual se detalla a continuacion:

Tabla 32
ESTIMACION DE COSTOS EN LAS FACHADAS A SEPTIEMBRE 2010
MADERA
Rubro Unidad Costo USD® %" atribuible a la Costo atribuible
contaminacion USD
Limpieza de la ml 1,82 20% 0,364
madera
Consolidacion y It. 11,34 20% 2,268
preservacion de
madera
Preservacion de m° 2,59 20% 0,518
madera brocha
Consolidacion por It. 14,66 20% 2,932
impregnacion de
maderas
Sellador de madera m° 3,07 20% 0,614

8 Master Margarita Llerena, FONSAL
8 El precio incluye el costo indirecto correspondiente al 25%
84 ) o . e - . S
Considerando 5 factores que provocan dafios en las fachas: clima, agresion fisica (grafitis), el tiempo, la contaminacién
humana (chicles, desechos humanos), y la contaminacion del aire, se le otorga a cada uno un porcentaje de 20% en su
contribucion al dafio del patrimonio. Fuente: Experto FONSAL, Pon a Punto tu casa.
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Continuacion tabla 32

Rubro Unidad Costo USD® %™ atribuible a la Costo atribuible
contaminacién UsD
Laca catalizada m* 8,02 20% 1,604
sobre madera
TOTAL PROMEDIO 41,5 8,3
HORMIGON
Rubro Unidad Costo USD % atribuible a la Costo atribuible
contaminacion USD
Limpieza y lavado m* 2,99 20% 0,598
de hormigén
(quimica)
Impermeabilizacion m* 5,49 20% 1,098
de hormigén
TOTAL PROMEDIO 8,48 1,696
LADRILLO®’
Rubro Unidad Costo USD % atribuible a la Costo atribuible
contaminacion UsD
Tratamiento m’ 2,82 20% 0,564
eliminaciéon de
hongos y moho
Limpieza e m® 5,32 20% 1,064
impermeabilizacion
de ladrillo visto **®
TOTAL PROMEDIO 8,14 1,628
METAL
Rubro Unidad Costo USD % atribuible a la Costo atribuible
contaminacion UsD
Limpieza superficial m® 2,99 20%
de metal 0,598
Limpieza mecanica dm? 0,20 20%
de metal 0,04
Eliminacién de dm? 0,50 20%
repintes (metal) 0,1
Aplicacién de m* 2,84 20%
anticorrosivo 0,568
Aplicacién de m* 3,90 20%
Inhibidor 0,78
Aplicacién de color m* 7,17 20%
(metal) 1,434
TOTAL PROMEDIO 17,6 3,52
Costo total de inversién inicial USD 15,144

en m?

Fuente: Arq. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)
Elaboracion: Autora

% El precio incluye el costo indirecto correspondiente al 25%
% Considerando 5 factores que provocan dafios en las fachas: clima, agresion fisica (grafitis), el tiempo, la contaminacién
humana (chicles, desechos humanos), y la contaminacion del aire, se le otorga a cada uno un porcentaje de 20% en su
contribucion al dafio del patrimonio. Fuente: Experto FONSAL, Pon a Punto tu casa.

8 para el caso de enlucido cal y tierra, se emplea el mismo procedimiento que en el ladrillo
8  Incluye precio de tratamiento eliminacién de hongos y moho
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La inversién inicial para corregir el deterioro acumulado en las fachadas

comprende los rubros descritos anteriormente y adicionalmente a éstos se

considera la aplicacién de pintura, a continuacién se presenta una tabla:

Tabla 33

COSTOS DE PINTURA A SEPTIEMBRE 2010

Material Tipo de pintura Unidad | Costo Costo Pintura TOTAL
de pared adecuada intervencion
requerida Situacién Situacién Situacion Situacion
normal critica normal critica
Hormigén | e Pintura de caucho m* 1,696 6,79 e 11,49 e 8486 | 13,186
(Tipo permalatex) o3 ° 7,7 e 4,696 * 9,396
e Fondo lechadas
resina-cemento
Ladrillo e Pintura de caucho m* 1,628 © 6,79 e 11,49 * 8,418 13,118
(Tipo permalatex) e3 ° 7,7 * 4,628 * 9,328
e Fondo lechadas
resina-cemento
Enlucido Pintura de cal APV m’ 1,628 5,02 9,72 6,648 11,348
cal y tierra
Madera Laca m’ 8,3 9,64 14,34 17,94 22,64
Metal Esmalte m° 3,62 7,38 12,08 10,9 15,6

Fuente: Arq. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)
Elaboracion: Autora

En lo que se refiera a una situacion normal, es decir donde las estructuras
arquitecténicas no estan tan deterioradas, se tiene un costo de inversion inicial por
m? para estructuras de hormigén en las que se emplea pintura de caucho o bien
fondo lechadas resina-cemento, un costo de USD 8,49 m? y USD 4,70 m?
respectivamente. Para estructuras compuestas por ladrillo donde de igual manera
se puede emplear pintura de caucho USD 8,42 m?* o fondo lechadas resina-
cemento USD 4,63 m% Para enlucido cal y tierra, se emplea cominmente pintura
de cal APV, equivalente a USD 6,65 m?. Para proteger a la madera se emplea laca
con un costo por m? de USD17, 94 y finalmente para el metal se usa esmalte
(metal) con un valor por m? de USD 10,9.

Mientras en el caso critico, se tiene un costo de inversion inicial por m?

para estructuras de hormigén de USD 13,19 (pintura de caucho) y USD 9, 40
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(fondo lechadas resina-cemento).

Para estructuras compuestas por ladrillo igual

cuando se emplea pintura caucho USD 13,12 m®y cuando se emplea fondo

lechadas resina-cemento USD 9,33 m2. Para enlucido cal y tierra, (pintura de cal

APV), USD 11,35 m?. Para proteger a la madera (laca) un costo por m? de USD 22,

64 y finalmente para el metal un valor de inversion inicial por m? de USD 15,6.

contaminacioén

A continuacion se puede observar la determinacion del costo anual de la

vehicular, que por ende reciben un mayor impacto.

Tabla 34
DETERMINACION DEL COSTO ANUAL DE LA CONTAMINACION EN LAS
FACHADAS DE MAYOR IMPACTO (USD) A SEPTIEMBRE 2010

del aire en las fachadas ubicadas en un area de gran flujo

4

Material Aream? | Tipo de | Costo Costo Costo m” | costos de
de pared pintura intervencién Pintura de mantenimiento
(capa requerida (a) Situacién inversion anual (b)
protectora) critica (b) inicial (a)
Hormigoén o Latex, 1,696 e 11,49
caucho, ¢ 77
e Fondo e Caucho:
lechadas UshD
resina- 354.983,55
cemento usSD
Ladrillo 30.895 | o Latex, 1,628 | 1,662* [ 4 11,49 51.347,49
caucho, e 7,7 e Fondo lechadas
e Fondo resina-cemento:
lechadas USsD 237.891,5
resina-
cemento
Enlucido 34.925 | A base de cal 1,628 9,72 usD USD 339.471
cal y tierra 56.857,9
Madera 672 Latex, laca 8,3 14,34 usD USD 9.636,48
5.577,6
Metal 672 Esmalte 3,52 12,08 usD uUSD 8.117,76
2.365,44
TOTAL 67.163 usD USD 950.100,29
116.148,48

1,662 *: se saca un costo de intervencién promedio, ya que el area de afectacion comprende a estructuras de hormigén y

de ladrillo.

Fuente: SUIM. Evaluacion Fisica, Alcira Enriquez, Expertos FONSAL: Arg. Fred Villarruel y Ernesto Jaramillo.
Elaboracion: Propia

Los costos de mantenimiento son los costos de la pintura (proteccion) de

las fachadas que se deben aplicar dos veces al afio.

Al multiplicar los costos por las &reas respectivas de afectacion se obtiene

el valor de la inversién inicial correspondiente a USD 116.148,48 y USD
950.100,29 de mantenimiento.
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Asi mismo, en el siguiente cuadro se tiene la determinacién del costo anual

de la contaminacién del aire en las fachadas ubicadas en un area de un menor

flujo vehicular, que se verian afectadas en menor medida®.

Tabla 35
DETERMINACION DEL COSTO ANUAL DE LA CONTAMINACION
EN LAS FACHADAS DE MENOR IMPACTO (USD) A SEPTIEMBRE 2010

Material Aream?® | Tipo de | Costo Costo Costo m? | costos de
de pared pintura intervencién Pintura de mantenimiento
(capa requerida (a) Situacién inversion anual (b)
protectora) “normal” inicial (a)
(b)
Hormigén o Latex, 1,696 ® 6,79
caucho, 3
e Fondo e Caucho:
lechadas usbD
resina- 941.338,44
138.636 cemento uSsh
Ladrillo : o Latex, 1,628 1,662* | o 6,79 230.413,032 e Fondo lechadas
caucho, e 3 resina-
e Fondo cemento:
lechadas usbD
resina- 415.908
cemento
Enlucido 156.719 | A base de cal 1,628 5,02 USD USD 786.729,38
cal y tierra 255.138,532
Madera 3.014 Latex, laca 8,3 9,64 usD USD 29.054,96
25.016,2
Metal 3.014 Esmalte 3,562 7,38 USD USD 22.243,32
10.609,28
TOTAL 301.383 uUsD USsD
521.177,044 | 2°195.274.1

Fuente: SUIM. Evaluacion Fisica, Alcira Enriquez, Expertos FONSAL: Arg. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y

Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)

Elaboracion: Propia

Como se puede ver en la tabla anterior, el costo de Costo m? de inversion

inicial en el area de menor impacto es de USD 521.177,044 y el valor del

mantenimiento corresponde a USD 2'195.274.

8 Hay que tomar en cuenta en la actualidad que determinar zonas de alto o menor flujo vehicular es relativo, ya que casi
todas por no decir todas presentan altos niveles de flujo vehicular a determinadas horas. Pero para el estudio se toma
como un supuesto, una situacion real.
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Tabla 36

COSTOS DE INVERSION ANUAL Y DE MANTENIMIENTO EN AREA DE MAYOR
IMPACTO Y AREA DE MENOR IMPACTO. (TABLA RESUMEN). A septiembre 2010

Area Costo deinversion inicial Costos de mantenimiento
UsD anual USD
Area de mayor impacto USD 116.148,48 USD 950.100,29
Area de menor impacto USD 521.177,044 USD 2'195.274 .1
TOTAL USD 637.325,524 USD 3’145.374,39

Fuente:

SUIM. Evaluacién Fisica, Alcira Enriquez, Expertos FONSAL: Arq. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y
Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)
Elaboracion: Propia

Los datos son un tanto sorprendentes ya que se observa que tanto en caso
del area de menor impacto como del 4rea de mayor impacto los costos de
mantenimiento anual superan a los costos de inversion inicial. Esto se puede
deber a que en dentro del costo de mantenimiento que es la pintura, dentro de
este rubro se incluye el procedimiento previo para pintar, es decir: Limpieza de
paredes con limpiador en la situacion “normal”; y en la situacion critica, se incluye
retiro de pintura, limpieza mecéanica de fachadas, estucado exterior en paredes;
previa la aplicacion de pintura. Se consideran esos procesos dentro de la pintura
ya que es lo correcto a hacerse (ideal) segun expertos del FONSAL, sin embargo

en la realidad no siempre se los realiza.

Por otro lado, el total del costo de inversién inicial de ambas areas es de
USD 637.325,524, y el de mantenimiento es de USD 3°145.374,39.

4.8. Edificios Monumentales del CHQ

En el CHQ se tiene inventariadas alrededor de 4.286 edificaciones, 64 son
catalogadas como monumentos: arquitectura religiosa (22 iglesias y varios
conventos) y civil (Palacio de Carondelet, Edificios gubernamentales, 10 museos,
etc.)

Entre los edificios monumentales mas representativos estan: La Iglesia la
Compafia, La lIglesia San Francisco, La Catedral Metropolitana, El Palacio

Presidencial, etc. que estan construidos en base a piedra.
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4.8.1. Estimacion de costos en Edificios Monumentales

Para determinar el impacto econémico de la contaminacién del aire en los
edificios monumentales se debe identificar el tratamiento que se da a la piedra.
Este se basa en diferentes tipos de intervencion, en base al deterioro que

presenten.

Las intervenciones que se realizan son: limpieza general, que se puede
hacer en base a tres métodos: con productos quimicos, con agua y jabén neutro
(condicién menos critica) o con chorro de agua a presion; asi mismo, se realiza un
tratamiento de desinfeccion el cual implica la eliminacién de hongos y moho, y
finalmente el proceso denominado consolidacion superficial para loid B-72 (mas

comun) para proteccién de la piedra.

Como se mencioné anteriormente, debido a la existencia a factores
externos a la contaminacion del aire que afectan a la piedra, se toma en cuenta el
criterio de expertos, en cuanto a determinar el porcentaje que ellos le atribuyen a

la contaminacion como la causante del deterioro de la piedra.

Tabla 37
COSTOS DE LIMPIEZA Y CO!\ISERVACION DE LA PIEDRA ATRIBUIBLE A
LA CONTAMINACION. A SEPTIEMBRE DEL 2010

PIEDRA
Rubro ™ Unidad Costo USD % atribuible ala | Costo atribuible
contaminacion UsD
Limpieza
Limpieza de m* 5,90 20% 1,18
piedra con
productos
quimico
Limpieza de m* 1,43 20% 0,286
piedra con chorro
de agua a
presion
Limpieza m* 27,99 20% 5,598
mecanica de
piedra
Tratamiento m? 2,82 20% 0,564
eliminacién de
hongos y moho
Total limpieza 38,14 7,628

% | os rubros ya incluyen mano de obras, equipo y materiales
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Continuacion tabla 37

Conservacion

Rubro Unidad Costo USD % atribuible ala | Costo atribuible
contaminacion USD

Limpieza de m* 2,36 20% 0,472
piedra®
Consolidacion m* 5,53 20% 1,106
superficial para
loid B-72 o
similar

Total conservacion 7,89 1,578
Total costo de limpiezay 46,03 9,206
conservacion de piedra por m?

Fuente: Arg. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)
Elaboracion: Propia

Para determinar el costo de limpieza y tratamiento de la piedra atribuible a
la contaminacion de aire, se multiplica el valor por m? por el area total estimada

de las edificaciones monumentales, que corresponde a un total de 8.393 m?. %

El costo por m? de intervencion en el area es de USD 9,206, el costo total
de limpieza y conservacion de la piedra es de USD 77.265,958. Para contrarrestar
los impactos de la contaminacion del aire expertos del FONSAL recomiendan
realizar una limpieza de la piedra con tres métodos: limpieza de piedra con
productos quimico, limpieza de piedra con chorro de agua a presion, limpieza
mecanica de piedra; el empleo de una o de las tres depende del nivel de
afectacion de la piedra, asi mismo se debe realizar un tratamiento de eliminacion
de hongos y moho, siendo asi el costo por m? equivalente a USD 7,628; en tanto
que el costo por m? de la conservacion de la piedra que incluye limpieza de piedra

y consolidacion superficial para loid B-72 o similar (proteccion) es de USD 1,578.

°! Incluye limpieza con quimicos y chorro de agua a presién
®2 Circulo Militar, Iglesia la Compafiia, la Catedral, Iglesia San Francisco.
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Tabla 38
COSTO TOTAL DE INTERVENCION GRUPO DE MONUMENTOS HISTORICOS
LOCALIZADOS EN CALLES DE GRAN FLUJO VEHICULAR. A SEPTIEMBRE 2010

Rubro m’ expuestos Costo de Costo de Inversion Mantenimiento
limpieza m? | conservacion inicial (Conservacion)
USD m? USD (Limpieza)

Limpieza de 8.393
Piedra 64.021,804 | 13.244,154
Conservacion 8.393 7,628 1,578
de la piedra
TOTAL A 8.393% TOTAL = USD 77.265,958
TRATAR

Fuente: SUIM. Evaluacion Fisica, Alcira Enriquez, Expertos FONSAL: Arqg. Fred Villarruel (Supervision técnica de obra) y
Ernesto Jaramillo. Pon a Punto tu casa (FONSAL)
Elaboracién: Propia

% Es la misma area delimitada para la limpieza y conservacién de piedra.
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CAPITULO V

ALTERNATIVAS Y EXPERIENCIAS DE POLITICA PARA
UNA MEJOR MOVILIDAD URBANA

Debido a la problemética en la movilidad de urbana del DMQ ha surgido la
necesidad de implementar varias politicas para mejorar esta situacion, muchas de
las cuales se basan en experiencia internacionales, sin embargo algunas no
toman en cuenta a todos los actores de la movilidad como peatones, ciclistas,
transportistas, taxis, propietarios de vehiculos privados y se orientan mas hacia
posibles soluciones de movilidad para dos grupos e particular: transporte colectivo

y transporte privado.

5.1. Experiencias de Politica de Transporte a Nivel Internacional

5.1.1. Santiago de Chile

1. Impuesto a los combustibles.- el impacto directo que tienes es el
aumentar el costo medio variable de circular, a cualquier hora del dia y area de la
ciudad. Pero, como el consumo de combustible crece en la medida que hay mayor
congestion, el incremento en el costo de circular es proporcionalmente mayor en
las horas pico que en las horas no pico. Asi mismo, presenta algunos efectos
sobre los diferentes mercados:

Efecto en el mercado de viajes.- el efecto de corto plazo de este

impuesto se manifiesta en el mercado de viajes.
Al encarecer el uso del automévil se puede responder de diferentes maneras:
realizar un menor numero de viajes, modificar algunos destinos para reducir las
distancias recorridas, compartir el auto, cambiar el modo de transporte o cambiar
el vehiculo por otro de menor consumo de combustible. Mientras que en el
mediano y largo plazo, este impuesto puede influir en las decisiones de
localizacién para favorecer viajes mas cortos.

Efecto en el mercado de transporte.- puede favorecer al uso de
transporte publico, porque el incremento en el costo por pasajero transportado
resultaria ser mayor para los automovilistas que para la locomocién colectiva.

Esta sustitucion entre el uso del automévil y el transporte colectivo resultaria ser
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mayor durante las horas pico ya que el consumo de combustible es
proporcionalmente mayor en condiciones de congestion.

Efecto en el mercado para vias.- EIl menor nUmero de viajes que se
produce unido al uso menos intenso del vehiculo particular se puede traducir en
una reduccién en la demanda por infraestructura vial a todas las horas del dia, lo
gue en parte aliviaria el problema de la congestién, tal como se puede apreciar en
la figura: desde Fq a Fy.

Gréfico 22

COSTOS MEDIOS Y MARGINALES CON IMPUESTOS A COMBUSTIBLES

CMgdsr  CMeV,
CMeV,

Dhnp I |

F‘hp F_hp Flujg vehicular
e e £ e PO (Vehmara)
pl

Fuente: Estudio Tarificacion Vial por Congestion para la ciudad de Santiago, noviembre 2005
Elaboracion: Cabrera, Enrique, Gerente de Fernandez & CEA ingenieros Ltda.
Sin embargo, hay que tomar en cuenta dos posibles problemas de esta

medida;

4, Puede no considerarse una medida directa y por lo tanto incrementa
el costo medio variable de circular de todos los vehiculos, independientemente de
las vias y la hora en que se transitan. Si el costo adicional en horas no pico es
superior al de infraestructura esto podria crear una ineficiencia toda vez que dejan
de realizarse viajes que no causan congestion y que resultan econémicamente
eficiente que se realicen. Este mismo problema es extensible a la dimension

espacial, limitdndose el uso de vias que es econémicamente eficiente que se usen.
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5. El otro problema que puede surgir, tiene que ver con su eficiencia.
De acuerdo a estudios realizados por SECTRA%* se ha determinado que el
impacto de este tipo de medidas es limitado.” Por ello, se dice que el uso de los
impuestos a los combustibles resulta una herramienta ineficiente e ineficaz para
abordar el problema de la congestion.

2. Cobros y restricciones a los estacionamientos de vehiculos
livianos durante las horas pico: Esta medida puede afectar de dos maneras el
uso del automdévil. La primera, por el efecto que tiene sobre la demanda por vias y
la segunda por su oferta vial. El mayor costo que significa restringir los
estacionamientos o cobrar por estacionarse tiene un efecto directo en el mercado
de viajes; al ser mas caro estacionarse se puede inducir cambios en el
comportamiento, como la sustitucion entre el uso de automdévil y el transporte
colectivo, lo que en definitiva reduciria la demanda por vias en las horas pico.
Como se puede apreciar en el siguiente grafico.

Grafico 23

COSTOS POR CONGESTION CON REDUCCION DE DEMANDA

AN CMeV

Flujo vehicular

phne {Veh/hora)

|=1h

Fuente: Estudio Tarificacién Vial por Congestién para la ciudad de Santiago, noviembre 2005
Elaboracion: Cabrera, Enrique, Gerente de Fernandez & CEA ingenieros Ltda.

No obstante, esta politica también puede presentar dos problemas de eficiencia:

% Secretaria de Planificacion de Transporte (Santiago, Chile)

% NB. A pesar de las limitaciones, en ciudades de los EEUU, se ha estimado que la elasticidad precio de la demanda por
gasolina por km recorrido es de -0.2 en el CP y de -0.5/-0.7 en el LP. En Europa las elasticidades son ligeramente inferiores
por mejores alternativa de transporte publico y un precio base mas alto de los combustibles.
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1. El no afectar directamente a los viajes que cruzan el sector objeto
de cobro sino que sélo a quienes deciden estacionarse.

2. Estas mediadas pueden afectar los incentivos a reducir los viajes en
toda una zona geogréfica, independientemente de las vias por las cuales los
vehiculos deciden circular para llegar al destino. Es probable que esto incremente
el costo de circular, no sélo en las vias congestionadas sino también en las vias
descongestionadas reduciendo los incentivos para que el flujo se reasigne entre
las distintas vias de acceso.

Una adecuada politica de estacionamiento puede incrementar la oferta
vial en las zonas y horarios en que opera. Ello se traduce en una disminucion del
costo privado y del costo social de circular a esas horas en esa area. Como se
puede ver en el siguiente gréfico, ésta baja en el costo de transitar beneficia a
todos los vehiculos que circulan e incentiva un mayor flujo vehicular (desde F, a
F.). El resultado final seria un mayor volumen de trafico y un menor nivel de
congestion, pero distinto del que seria 6ptimo dado estas nuevas curvas de costo
privado y social de circular a las horas pico. Si los beneficios de restringir los
estacionamientos en horas pico resultasen ser superiores a los costos, esta puede
resultar ser una politica recomendable.

Gréfico 24

IMPACTO DE POLITICA DE ESTACIONAMIENTO SOBRE COSTOS POR
CONGESTION

CMg'; CMevg®

CMeV!

Flujo vehicular
{Veh/hora)

Fhne

Fuente: Estudio Tarificacion Vial por Congestion para la ciudad de Santiago, noviembre 2005
Elaboracion: Cabrera, Enrique, Gerente de Fernandez & CEA ingenieros Ltda.
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3. Permisos de Circulacidn.- los impuestos pagados por concepto de

circulacién no tienen ninguna vinculacion con el uso de los vehiculos®®. En la
practica es un impuesto al patrimonio que desincentiva la adquisicion de vehiculos
de mayor valor. Dependiendo de los cargo el Unico efecto que puede tener se
produce en el mercado de transporte al reducir el tamafio de la flota de vehiculos
debido a su aumento en costos.
Esta politica practicamente, no tiene ningln impacto directo sobre el nivel de
congestién. Ya que una vez que una persona decide adquirir un auto, este
gravamen no afecta ni el numero de viajes, ni las distancias recorridas, como
tampoco las horas, vias y zonas de circulacion. Incluso se puede mencionar que
ésta medida tiene un impacto contrario al buscado, porque los usuarios una vez
pagado el costo fijo de circular, pueden después hacerlo con mayor énfasis.

4, Sistemas de informacién y de gestion de trafico.- Con esta
medida se argumenta que parte de la congestion se puede evitar o reducir en la
medida que exista una adecuada informacién en tiempo real sobre lo que esta
sucediendo en las vias y una gestién de tréafico. Asi por ejemplo, alrededor de los
afios 80 en la ciudad de Santiago se cred la Unidad Operativa de Control de
Transito (UOCT?’). Desde entonces, se ha venido implementando varias medidas
de gestion de transito con el objeto de optimizar el uso de la infraestructura
disponible. Las medidas de gestiéon de transito que se han desarrollado se dividen

en tres categorias:

o Las destinadas a entregar informacion sobre el uso de las vias en tiempo
real.

. Las que buscan moderar los efectos negativos de problemas transitorios en
la capacidad de transporte de una via, ya sea por motivos de accidentes,
mantenimiento, construccion y desvios de transito desde otras vias.

° Aquellas que tiene por objetivo incrementar la capacidad de las vias en los

horarios de mayor congestion. Dentro de las cuales estan: el

% Se calcula en Chile el avaltio fiscal de los vehiculos por una tasa porcentual que es progresiva en funcién de su valor. En
otros paises el permiso no depende del valor del vehiculo por ejemplo Gran Bretafia.

" Organismo técnico dependiente del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, cuya principal funcién es la
administracion y operacion del sistema de control de transito de Santiago. Opera permanentemente en tiempo real, segundo
a segundo transmite instrucciones a cada uno de los seméaforos y, a su vez, cada segundo recibe informacién diversa de
cada seméforo. Para ello, se cuenta con una completa red de comunicaciones entre cada semaforo y el sistema de control.
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establecimiento de vias exclusivas, vias reversibles, vias segregadas®,
restriccion de los estacionamientos de superficie, y restricciones de

accesos a camiones de carga (tanto en horarios como en vias especificas).

Como se puede observar en el siguiente grafico (en términos de flujo de
tréfico y congestion), el uso de tecnologias de informacién en conjunto con una
adecuada gestion de trafico implican por una parte una mayor eficiencia,
desplazando hacia abajo de las curvas de costo privado y costo social de circular a
las horas pico, y por otra un desplazamiento de la demanda por viajes desde vias
y horas congestionadas hacia otras menos solicitadas.

Las ganancias que se derivan de la reasignacion de viajes y de los
menores costos de circular alivian el problema inicial de congestion sin embargo,
no lo eliminan. Como se puede ver, el problema se desplaza a un nuevo nivel de
congestién que estad asociado a un mayor flujo de transito. Para las curvas de
costos y demanda el 6ptimo privado continta difiriendo del 6ptimo social.

Grafico 25

EFECTO DE LA GESTION DE TRAFICO

Dirg

Flujo vehicular
(Veh'hora)

Fuente: Estudio Tarificacion Vial por Congestion para la ciudad de Santiago, noviembre 2005
Elaboracion: Cabrera, Enrique, Gerente de Fernandez & CEA ingenieros Ltda.

% Las vias exclusivas, reversibles y segregadas comenzaron a ser aplicadas en Santiago durante el 2001, obteniéndose
resultados razonables en términos de facilitar la circulacién vehicular.
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A pesar que este tipo de medidas no solucionan el problema de la
congestion, existe evidencia empirica® de que ha sido de gran utilidad en cuanto
facilita el flujo vehicular. Por ello, aun se lo considera recomendable continuar
ampliando su uso, en la medida que el ahorro por menores costos de circulacion y
los beneficios de reasignacion de viajes sean superiores a los costos de
implementacion y operacion de los sistemas.

5. Expansion de la infraestructura vial.- la oferta vial no es fija ni
debe considerarse como tal, cuando se disefian politicas publicas. Lo que se
busca con esta medida es mejorar las condiciones de la infraestructura para lograr
eficiencia y aumentar la calidad de vida de la poblacion. Sin embargo, si las
personas no perciben los costos reales de circular en la infraestructura vial,
incluyendo las externalidades, se generaran niveles de demanda ineficientes

econdmicamente aumentando la presion por mayor capacidad vial.

Desde el punto de vista de su impacto sobre la congestién, la inversién en
infraestructura vial deberia ir acompafiada de un cobro que haga incorporar a los
usuarios los costos de la expansion. Caso contrario, la mayor capacidad aliviara en
parte el problema que se deriva de la congestién vehicular pero no lo solucionara.
Si no existe un cobro por transitar el aumento de oferta de las vias disminuira las
curvas de costos privados y sociales de circular a las horas pico y en un inicio
reducird la congestion. Cualquier vehiculo adicional que se incorpore a transitar
en esas horas tendra un menor impacto sobre la congestion debido al aumento en
la infraestructura. Sin embargo, la reduccién en costos incentivara el ingreso de
mas vehiculos los cuales coparéan la capacidad ampliada de las vias generando un
nuevo equilibrio donde también existira el problema de congestidn excesiva.

Es importante sefialar, que la congestion no desaparece totalmente con la
expansioén en infraestructura vial.

6. Regulacién de transporte de carga.- Al igual que los demas
vehiculos, los de carga disminuyen la velocidad del trafico en la ciudad, sin

internalizar el costo que significa retrasar a todo el resto de los vehiculos.

% En la ciudad de Los Angeles en California, EEUU, los sistemas avanzados de gestion de trafico han permitido disminuir
los tiempos de viaje en 18%, reducir las esperas en intersecciones en 44%, las detenciones en 41% y disminuir las
emisiones en 35%. Fuente: informe en www.sectra.cl/sagt/sagt.htm, acceso: 15 de julio del 2010, 10:05 a.m.
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El coste de la congestiébn que causa un camion al obstruir una via de una
calle puede ser muy considerable.*®
Las politicas implementadas para controlar los costos externos de la congestion
gue provoca el transporte de carga urbano han consistido en restringir el acceso a
determinadas vias y zonas por medio del establecimiento de prohibiciones de
trdnsito y estacionamiento, imponiendo limites al tamafio y peso, restricciones a
los dias y al horario de circulacién, estableciendo vias exclusivas a las que pueden
acceder y estableciendo horarios de carga, descarga y estacionamiento.

No obstante, el principal problema de este tipo de medida, es que son restricciones
cuantitativas que se aplican de manera uniforme y no consideran la diversidad de
valoraciones que le asignan las distintas empresas al uso de las vias, a la
flexibilidad para elegir la manera de organizar su flota de vehiculos de transporte, y
a los horarios de operacién. Adicionalmente, las restricciones cuantitativas suelen
tener efectos secundarios, ya que inducen sustitucibn para evitarlas, y esta
sustitucién no es en general, socialmente 6ptima.

Lo que se ha concluido de esta medida es que, si bien existen eventualmente
algunos casos donde lo mas eficiente puede ser establecer prohibiciones o
restricciones a camiones pesados, la literatura econdmica y la experiencia
internacional han demostrado que, una vez definido esos limites maximos, lo mas
conveniente es cobrar por el costo de usar las vias y luego dejar que las empresas
decidan qué tipo de camiones y vias utilizaran.

7. Localizaciéon de actividades.- Se ha estimado que una forma de
influir sobre el mercado de transporte y de viajes es a través del disefio de politicas
gue modifiquen el uso de suelos. En el mercado de viajes el objetivo es limitar el
namero de viajes, reduciendo la necesidad de que éstos se realicen y acortando
las distancias para minimizar el tiempo de movilizacion. De igual manera, estas
politicas también buscan afectar el mercado del transporte incrementando el
namero de viajes en medios de trasporte publico o en vehiculos no motorizados.
Se argumenta que es obligacion de las autoridades el planificar el desarrollo
permitiendo ciertos tipos de usos del suelo en cada area y reservando espacios de
uso publico y comunitario. Mediante esta medida es posible influir sobre la

densidad de residencias y empleo, y apoyar un sistema de transporte urbano que

1% En un estudio realizado por CITRA (1995) se calculo que este costo es cero en la noche y bastante bajo en las horas
fuera de punta. Sin embargo, cuando se obstruye una via en una calle saturada el costo podia llegar a valores cercanos a
$1 millén por hora.
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no dependa enteramente del automaovil. Asi mismo, se dice que estas politicas
pueden tener poca influencia en el corto plazo ya que los cambios en el uso del
suelo toman tiempo en implementarse ademas, es dificil y costoso alterar la
localizaciéon de actividades establecidas. Sin embargo, en una perspectiva de mas
largo plazo, la politica urbana si tiene un rol importante y necesario que cumplir en
definir la estructura urbana y tratar de acomodar la demanda por viajes que se
generard a partir del progreso de nuevos desarrollos inmobiliarios.

8. Transporte Publico.- Lo que se ha esperado con esta medida es
principalmente, reducir los costos operacionales del sistema y mejorar los niveles
de servicio para los usuarios (metro y el sistema de buses operacionalmente vy
tarifariamente integrado a éste)

9. Restriccion vehicular.- esta medida tiene impacto en el mercado del
transporte ya que reduce la oferta disponible de vehiculos para circular. En
consecuencia, se reduce la demanda por circular disminuyendo la congestién
vehicular.

Esta politica fue disefiada para controlar la contaminacién por lo que en un inicio
se aplic6 solo a vehiculos no cataliticos; pero como era de esperar con el paso del
tiempo esta medida perdié relevancia ya que incentivd la sustitucion hacia
vehiculos no cataliticos. Pero en el 2001, la restriccion vehicular se extendi6 a
también a este tipo de vehiculos.

En fin, se ha argumentado que este sistema no resulta eficiente en disminuir la
excesiva congestion vehicular, ya que las restricciones cuantitativas de este tipo
no permiten distinguir por vias o zonas de circulacion, ni entre horas pico o fuera
de pico, tampoco permiten racionar el uso de las vias de acuerdo a la valoraciéon y
a la disposicion a pagar que tengan los usuarios. Un efecto secundario no deseado
de esta politica es que incentiva la adquisicion de mas vehiculos para evitar la
restriccion lo cual no es socialmente eficiente.

10. Tarificacion vial'®.- La razén fundamental que respalda la tarificacion
por congestion es que los usuarios no perciben el costo real que incurre la
sociedad cuando viajan por las vias publicas. Los usuarios perciben solo los
costos directos: los combustibles, pago de peajes y estacionamientos y sus

propias demoras. No perciben directamente los costos de proveer la

101 | os principios para la tarificacién de infraestructura fueron establecidos por Pigou (1920) y luego por Walters (1961) con

respecto al tréfico carretero
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infraestructura ni externalidades, es decir costos en que el resto de la sociedad
incurre sin ser internalizados por los usuario.
Se puede mencionar tres tipos diferentes de tarificacion vial:

1. La tarificacion de externalidades: incorpora en un cobro adicional
todas las externalidades de un desplazamiento, incluyendo la
congestion.

La tarificacion por congestion: incluye solo esta externalidad.
3. La tarificacion de infraestructura: donde el cobro solo se hace para

recuperar el costo de inversion y mantenimiento de la calle.

Se han determinado tres condiciones necesarias para hacerla viable y que
las personas acepten pagar por usar vias congestionadas. Primero se debe
entender que es eficaz para mitigar la congestiébn excesiva; los fondos que se
recauden deben gastarse en cosas que beneficien a quienes pagan y las tarifas
deben ser simples y comprensibles.

Con esta medida, se busca cobrar a los vehiculos por el uso de las vias, de tal
manera que perciban un costo privado de cada viaje igual al costo social que
generan. Con la aplicaciéon de un peaje, el costo privado de cada viaje seria igual a
la suma de los gastos en combustible, el desgaste del vehiculo, el costo del tiempo

asociado al viaje y el costo del peaje.

Como se puede ver en el siguiente grafico, si cada conductor toma sus
decisiones considerando so6lo su costo privado, el flujo vehicular seria igual a thp,
que es mayor a F* que corresponde al nivel de flujo vehicular a partir del cual se
genera congestién. Por contraste, si por circular por la via a esas horas los
conductores pagaran, ademas del costo privado, el costo del retraso que imponen
al resto de usuarios, el resultado seria econémicamente eficiente: F,"™ > F,". La
manera de lograr este resultado es cobrarle a cada vehiculo que circula por esas
vias en esas determinadas horas un peaje igual a la diferencia entre el costo social
y el costo privado. En la figura, se puede visualizar que con ese cobro se harian
so6lo aquellos thp viajes cuyo beneficio, representado por la curva de demanda, es
mayor que el costo privado mas el costo de retraso que se produce sobre el resto

de los vehiculos.
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Gréfico 26
COSTOS MEDIOS Y MARGINALES DE LA CONGESTION

Peaje dptimo

Flujo wehicular
e F FEHF' F P (ehlhara)

Fuente: Estudio Tarificacién Vial por Congestion para la ciudad de Santiago, noviembre 2005
Elaboracion: Cabrera, Enrique, Gerente de Fernandez & CEA ingenieros Ltda.

Con esta medida, se regula el acceso a la infraestructura vial priorizando su
uso por parte de quienes mas la valoran, asegurandose que a las distintas horas
del dia transiten sélo aquellos usuarios para quienes el beneficio privado es
superior a los costos privados y sociales que provocan. Para aquellos cuya
disponibilidad a pagar por usar una via sea menor que este costo social,
voluntariamente elegiran otras vias, horas u otros medios de transporte para

desplazarse.

Asi, si el peaje esta idealmente bien calculado, es decir refleja la diferencia
entre el costo privado y el costo social de cada viaje, y los costos de implementar y
recaudar el peaje son menores que los beneficios de reducir la congestion al nivel
econémicamente eficiente en las horas pico (F™), la tarificacion vial resulta ser
una solucién econémicamente conveniente.*®
Desde un punto de vista ideal, es decir con informacién perfecta, la persona que
teniendo que pagar la tarifa por congestién (peaje) decida vivir mas lejos de su

trabajo, o utilizar su automovil para desplazarse, lo hace porque los beneficios de

92| 0s costos estaran dados por el valor de los equipos de cobro que se incorporen, los gastos en administracion, los
gastos de fiscalizacién y las molestias que se cause a los usuarios de las vias.
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su decision superan los costos sociales que ella genera. En este caso resulta ser
socialmente conveniente que utilice las vias urbanas a pesar de que ello genere
congestién. Por el contrario, cuando con el objeto de disminuir los tiempos de
viaje, las medidas de politica publica restringen las decisiones individuales de
utilizar la red vial a pesar de que los beneficios superan los costos sociales, es
estan induciendo decisiones econdémicamente ineficientes y se disminuye el
bienestar social.'®

11. Dos autopistas concesionadas.- Entre el 2004 y el 2005, en Santiago
de Chile fueron fijados los primeros sistemas de cobro electronico de peajes que
atraviesan por el centro comercial de la ciudad y como parte de un sistema de
autopistas urbanas concesionadas. El sistema tiene tecnologia que permite
controlar automéaticamente todos los ingresos a la autopista y cobrar por la
distancia recorrida, y permite realizar el pago de la tarifa de peaje sin necesidad de

una transaccion fisica.

5.1.2. México DF

Se han adoptado politicas con un enfoque regulatorio, donde se ordena

ciertos comportamientos o se prohibe otros.

1. “Hoy no circula”'®: Este programa se fundamenta en restringir la circulacion
de vehiculos'® ciertos dias de acuerdo al ultimo digito de su placa. En el corto
plazo, esta medida redujo los niveles de contaminacion y congestion, sin
embargo en el largo plazo los resultados no han sido favorables. De acuerdo a
una evaluacion del Banco Mundial (Eskeland & Feyzioglu, 1995), se demostrd
gue esta medida tuvo efectos contrarios a los que se buscaba pues incrementé
la compra de autos viejos'®, lo que caus6é un cambio en la demanda de

gasolina'® y asi fue aumentando la contaminacion.

193 NB. El supuesto de informacién perfecta es importante. Se sospecha que a menudo se toman decisiones de localizacién
residencial o de empleo sin considerar efectivamente los costos de tiempo y dinero que implican a futuro. En este tipo de
decisiones es dificil experimentar para encontrar un éptimo real. Por ello, estas decisiones no son 6ptimas y se justifica un
cierto nivel de intervencién para mejorarlas.

104 Aplicado desde noviembre de 1989, y ha tenido varias modificaciones desde su aplicacion.

1% En un inicio se aplicé a todos los vehiculos. A partir de 1997, autos modelo 1993 fueron exentos del programa segun a
ciertos requisitos (holograma - de acuerdo a niveles de emision)

1% Tenfan un permiso de circulacion de cuatro dias. Luego de la regulacion, México se convirtié en un pais importador neto
de autos usados

7 Aumento en el consumo de gasolina, por la deficiencia tecnolégica respecto a autos nuevos. Fuente: Profesor Gunnar
Eskeland (1997) de la escuela noruega de economia y negocios administrativos
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2. Incentivo al uso del transporte publico: para dejar de lado el transporte
privado por medio del modo de transporte comun, denominado metro bus.
Tasa de uso de autopistas
Infraestructura

En el grafico siguiente, se ha trazado la curva de demanda en funcion del
peaje cobrado. La reduccién del peaje provoca un aumento de la demanda de la
autopista, siendo su capacidad Qc. Cuando la demanda es inferior a Qc, no existe
congestion y el uso de la autopista no genera ningun coste marginal. En la medida
en la que la autopista no se esté utilizando a pleno rendimiento, el consumo no es
rival, es decir, el consumo adicional por parte de una persona no reduce el
consumo de otras. Dado que el coste marginal de uso es cero, la eficiencia exige
gue el precio de uso sea cero, por lo que los ingresos recaudados por la autopista
seran también cero.

Gréfipo 27
AUTOPISTAS Y APLICACION DE TASAS POR EL USO

Precio (peaje)

Curva de demanda de desplazamientos

Capacidad de la autopista
]

Qe Qm Qc
NUmero de desplazamientos realizados

Fuente y elaboracion: Joseph Stiglitz. La economia del sector publico

Las autoridades realizaron diversos calculos para determinar el valor que
se podria cobrar de peaje para cubrir los costos de construccion, es decir, para no
obtener pérdidas. Dicho calculo ocasiondé que los usuarios utilicen menos la
autopista y que no se realicen desplazamientos cuyos beneficios sean superiores
al coste social (en este caso cero). Razon por la cual, se implementé como politica
cobrar un peaje menor del necesario para no tener pérdidas y recaudar ingresos

suficientes para financiar la autopista de alguna otra manera.

123



Para tomar cualquier tipo de decision es importante evaluar con criterio de
equidad (principio segun el cual los que se beneficien de la autopista deben
soportar sus costes) y eficiencia. Ademas es necesario comparar las distorsiones
provocadas por la sub utilizacion de la autopista con las distorsiones provocadas
por otros métodos para recaudar ingresos para financiarla.

La autoridad gubernamental podria construir la autopista incluso aunque el
ingreso maximo que pudiera obtener con los peajes fuera menor que el coste de la
autopista, ya que reconoce que ésta genera algun excedente del consumidor: la
cantidad que podrian estar dispuestas a pagar al menos algunas personas por la
autopista puede ser considerablemente mayor que la cantidad recaudada con el

peaje maximizador del ingreso.

5.1.3. Bogota

1. Programa “Pico y Placa”: Desde 1998 se viene aplicando este
programa, como mecanismo para mejorar el trafico vehicular. Consiste en la
restriccion de cuatro digitos diarios de lunes a viernes, pero sélo en las horas pico
de la mafiana (07:00 a 10:30) y de la tarde (17:30 a 19:30). Los primeros
resultados, fueron: un aumento en la velocidad de circulacion del 43%, una
disminucion en el consumo de combustibles del 8% y de la contaminacion del aire
enun 11%.'%®

2. "Chatarrizacién": Con el sistema TransMilenio se ha podido
realizar el proceso de "chatarrizacién" de los autobuses antiguos que llevan mas
de 20 afos de servicio. De acuerdo a estimaciones se ha calculado que por la
prestacion del servicio de un solo bus articulado, hay que chatarrizar 8 de los
autobuses obsoletos, 1o que representa un beneficio para la ciudad en cuanto a la
reduccion del trafico y la contaminacién existentes.

3. Una sobretasa al combustible: En Bogota, desde septiembre de
1995, rige una sobretasa a la gasolina corriente y especial y al diesel. Esa
sobretasa lleg6 al 25% en el 2003 con la finalidad de financiar el desarrollo el plan

vial y mejorar los sistemas de transporte publico.

1% Fernando, Verdaguer ( 2002), arquitecto, especializado en ordenacién del territorio y en transportes terrestres
(Secretaria de Transportes y Transito, 2006)
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El Plan Maestro de Movilidad (PMM) de Bogota se enfoca en atender las
necesidades de movilidad y al uso racional y eficiente de los 15 348 kilometros que
componen la red vial. Una parte de los recursos, logrados con la sobretasa a la
gasolina, sirvio para financiar el Transmilenio, el sistema de transporte masivo de
pasajeros. Por los réditos que generé la medida, muchas otras ciudades

colombianas han incorporado este mecanismo dentro de su gestion.

5.1.4. Londresy Singapur

1. Cargo a la congestion'®: En Londres al igual que en Singapur, se

110 "a| cual busca hacer mas caro el uso

aplicé el programa “Congestion Charging
de vehiculos, para incluir el costo social causado e incentivar el uso del transporte
publico. Es considerado el mas grande en su tipo, abarca mas de 21 kms? del

centro de la ciudad, cobrando 5 libras diarias (8 USD aprox.)***

por el acceso a la
zona entre las 7am y las 6:30 pm de lunes a viernes. Los vehiculos que entran o
solo estan estacionados en la zona son monitoreadas sus placas por 700 camaras.
El cargo puede cancelarse por varias vias: internet, teléfono, gasolineras de
acuerdo al uso (diario, semanal, anual). Para quienes no acatan la media, se
aplica una multa de 80 libras (USD127).

2. Cobro de peaje'® Para resolver el problema del
congestionamiento e incentivar el uso del transporte publico Singapur, aplicé dos
medidas: la primera, el control sobre la tenencia de vehiculos a través de cuotas
de compra y la segunda, la restriccion de uso del vehiculo por medio del cobro de
peajes.

3. Tasa por congestion: En el 2003, Londres se convirti6 en la
primera gran ciudad del mundo en introducir la tasa por concepto de congestion.
Es decir, un impuesto sobre la densidad de circulaciébn vehicular.
En Londres, este fue un intento de reducir la densidad de trafico en los accesos al
centro y sus inmediaciones, especialmente de lunes a viernes. Aunque el nUmero

de vehiculos que acceden a la zona de congestion ha disminuido, todavia hay

199 | os primeros resultados de la mediada han demostrado un 30% de reduccién en la congestion vehicular, un aumento del
16% en la velocidad media en la zona y una recaudacién de 68 millones de libras, destinada 100% al mejoramiento del
transporte publico. Transport of London 2005

1% 5e empez6 a aplicar en el 2003

Singapur introdujo en primer programa de cobro de peaje por el uso de vialidades en el mundo en 1975
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trafico en las calles. La tasa de congestion se aplica a determinados conductores
que circulan en la zona central. La tasa se inici6 con un valor de 5 libras (USD
7,50). En el 2005, ese valor aument6 a 8 libras (USD 12,80).

La tasa diaria debe ser pagada por el duefio de un vehiculo que entra, sale o se
desplaza por la zona delimitada desde las 07:00 hasta las 18:00. El cobro de
congestion se aplica solamente una vez por dia, independientemente de cuantas
veces el usuario fue detectado o cruzo el area.

Al entrar en las zonas donde se aplica la tasa hay senalizacion: una gran letra ‘C’,
en un circulo rojo. La multa por no pagar la tasa es de 50 libras (USD 80). Los
residentes en la zona de congestidn reciben un 90% de descuento.

4, Programa “Area Licensing Sheme”: Con este programa los
conductores deben comprar una licencia para poder circular por la zona restringida
en las horas pico.'*® Un estudio de 1992 revel6 que el tréfico se redujo a la mitad
en la zona durante las horas pico, aumentd las velocidades en un 20% vy los
accidentes disminuyeron en un 25%. En el 98 se aplicd un sistema electrénico de
cobro mas moderno llamado, Electronic Road Pricing Scheme, el cual se
caracteriza por contar con 29 dispositivos instalados en la zona los cuales deducen
los cargos (basados en: tiempo de vehiculo, ubicacién de la entrada de la zona y

hora del dia) a través de una unidad de prepago instalada dentro de cada vehiculo.

5.2. Politicas para mejorar la movilidad urbana en el Ecuador

5.2.1. RESTRICCION VEHICULAR: PICO Y PLACA

Esta medida fue aplicada en el DMQ a partir del 3 de mayo del 2010 y tiene
por objeto afectar a la demanda. La modalidad de restriccion vehicular que se
aplica actualmente en la ciudad esta en funcién del ultimo digito de la placa, es
decir, que se limita la circulaciéon de ciertos automotores en horas pico y segun

Gltimo nimero de su placa, en un area determinada de Quito.

Las horas pico corresponden a las de mayor congestion como: en la
mafiana de 07h00 a 09h30 y, en la tarde y noche de 16h00 a 19h30 (6 horas al

dia), en cuanto a los vehiculos, esta medida corresponde a todos los vehiculos

13 Excepciones con vehiculos con mas de 4 pasajeros

126



particulares y oficiales: autos,

camionetas, todoterrenos, incluyendo las

motocicletas. En lo referente a la placa se aplica de la siguiente manera:

HORARIOS DE RESTRICCION DE PICO Y PLACA

MAYO 2010
Dia Namero de Placa
Lunes ly?2
Martes 3y4
Miércoles | 5y 6
Jueves 7y8
Viernes 9y 0

Fuente: Municipio Distrito Metropolitano de Quito 2010
Elaboracién: Propia

Los fines de semana y feriados no aplica la restriccién.

Asi mismo, los vehiculos exentos de la medida son los buses de todo tipo

(de servicio publico, escolar e institucional, turistico), los taxis, los vehiculos de

seguridad publica, los de servicios

de emergencia Yy aquellos de personas con

discapacidades y conducidos por personas adultas mayores.

Los vehiculos de transporte colectivo y comercial deben

estar debidamente

autorizados por el Municipio. Los de personas con capacidades especiales deben

obtener un salvoconducto y portarlo visiblemente.

En cuanto al area geografica dentro de la cual se prohibe la circulacion,

corresponde al sector urbano
consolidado.

Norte: Avenida Diego de Vasquez
Sur: Avenida Moran Valverde.
Oeste: Avenida Mariscal Sucre.

Este: Avenida Simén Bolivar

N>

REOONDEL OF LOF
ADOL ESCENTES (B0
CONDADO)

INTERCA MER DOR DE LA
LUCHA D£ LOS POBRES
EN LA SIBON BOLIVAR

INTEX § BCCONDE LA
PANA NOKTE CON LA
AMORDOLNAR

SIMBOLOGIA
S— LDTIR DE CIRG ULACION COM REST RICC 0N

LDOIX DX CORC TIACION D RESTRIC C30W
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De acuerdo a la Ordenanza 305, las personas que incumplan la medida

seran sancionadas de la siguiente manera:

o Primera vez: 80 ddlares y detencién del auto por un dia
o Segunda vez: 120 dolares y 3 dias de detencién del vehiculo,
o A partir de la tercera vez: 240 ddlares y cinco dias de detencion

Para el funcionamiento de esta medida, el Municipio cuenta con un control
operativo a cargo de la Policia Nacional, que es el 6rgano de control de transito a
escala nacional. Sin embargo, también se ha previsto la colaboracion de la Policia

Metropolitana en las tareas de control y fiscalizacién.

Lo que se busca con la medida es:
* Disminuir la congestion vehicular y el malestar que causa.
* Incrementar la velocidad de circulacion para todos los usuarios de las
vias, lo hagan en bus o en auto liviano.
* Reducir los tiempos de viajes de un lado a otro.
* Disminuir las emisiones de gases y particulas que contaminan el aire y de
aquellos que provocan el cambio climatico global.
* Reducir los niveles de ruido.

» Reducir los accidentes de transito.

Posibles efectos de este tipo de medida:

° Puede provoca el aumento del parque vehicular al incentivar la
compra de otro vehiculo, generalmente mas antiguo, lo que aumenta tanto la
congestién como la contaminacion

. No considera, en términos de contaminacion, las diferencias de
emisién de distintos vehiculos, por lo que no hay premio para quienes no
contaminan ni castigo para quienes si lo hacen

. No considera el costo que tiene para los distintos usuarios el no
poder disponer de su vehiculo todos los dias de la semana.

. La restriccién vehicular, puede perjudicar en mayor medida a

aquellos automovilistas de menores recursos, quienes no disponen de los medios
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para cambiar de modo de transporte a uno de similar calidad que su propio

vehiculo.

Evaluaciéon de la Medida Pico y Placa

De acuerdo a informacion presentada por el Alcalde Augusto Barrera en
una rueda de prensa realizada en junio del presente afio sobre la evaluaciéon del
primer mes de aplicacion de la medida “Pico y Placa”, se registraron un total de
3.364"* automotores detenidos, de los cuales 3.119 eras livianos, 160 pesados y
85 motos, de igual manera se registra un promedio diario de sancionados de entre
150 y 200.

En cuanto al dinero recaudado, se obtuvo un valor aproximado de USD
269.120.*" EIl dinero que se ha recaudado por este concepto, de acuerdo a la
Ordenanza 0305, es destinado a la inversion de proyectos de movilidad para
Quito, como por ejemplo: sefializacion y seguridad vial de los establecimientos
educativos del DMQ, construccion de puentes peatonales, y también los proyectos

de movilidad no motorizados.

No obstante, se pudo evidenciar que a pesar de los esfuerzos realizados
por el Municipio como campafas de informacion y difusion en los medios de
comunicacion, hubo un numero alto de infractores durante las cuatro primeras

semanas: 758 (semana 1), 845 (semana 2), 967 (semana 3) y 794 (semana 4).

Por otra parte, ha casi cuatro meses de la aplicacion del pico y placa (entre
el lunes 3 de mayo y el martes 31 de agosto), alrededor de 17.275 conductores
fueron sancionados y detenidos, lo que correspondié a un promedio de 146
infractores por dia. Al finalizar el mes de mayo el nimero de infractores ascendio
de 3.364 a 3.544, en el mes de junio fueron un total de 4.986 vehiculos, durante
julio fueron 4.596 vehiculos, y durante el mes de agosto se detuvieron a 4.149

vehiculos.

Segun fuente de la Policia Nacional, el valor a mayo del 2010 ascendié a 3.544 vehiculos detenidos. Fuente:
www.policiaecuador.gov.ec , acceso: 27 de septiembre del 2010, 10:23 a.m.; Agencia Publica de Noticias de Quito, acceso:

12 de octubre de 2010, 11:12 a.m.; Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas (EPMMOP). Acceso: 12
de octubre del 2010, 11: 17 a.m.
"% Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas (EPMMOP), MDMQ junio 2010
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En septiembre del presente afo, el nimero de infractores de la medida fue de
4.264 vehiculos.™® Siendo en total, desde el 3 de mayo hasta el 30 de
septiembre, 21.539 infractores sanciones por "pico y placa.

Hay que tener claro que EI Pico y Placa no es una medida que va a
resolver el problema de la movilidad en la ciudad, por ello como lo ha indicado el
alcalde Augusto Barrera, “el proceso de reordenamiento vehicular de la capital
ecuatoriana no soélo contempla esta medida sino que se trata de un plan que
consta de mas de una veintena de iniciativas. El proceso, sin duda, es mejorar y
fortalecer el transporte publico”, por ello se piensa en el largo plazo en el
mejoramiento del sistema de transporte publico, los corredores y el disefio

conceptual del metro con los técnicos de Madrid.

Proyecto: El Metro de Quito

Dentro de las medidas del plan de movilidad para incentivar el uso del
transporte colectivo en la ciudad de Quito, esta la propuesta de dotar a la urbe de

un sistema ferroviario (siguiendo el ejemplo del Metro de Madrid).

Es asi, que el 25 de octubre™’ del 2010, se suscribi6 el contrato de
consultoria para realizar los estudios de factibilidad del Metro de Quito, entre los
representantes del Municipio y la Comunidad de Madrid, que comprendié un valor
de USD 8°075.465,49. Esta consultoria comprende las fases de analisis de la
situacion actual del Sistema de Transporte de Quito y del Proyecto de la Primera
Linea del Metro de Quito, la conceptualizacion y disefio del Sistema Integrado de
Transporte Masivo para el Distrito Metropolitano de Quito, la elaboracion del
Estudio de Factibilidad de la Primera Linea del Metro de Quito y el estudio de

estructuracion de financiamiento del Proyecto.

8 Observatorio ambiental del DMQ
17 Agencia Publica de Noticias de Quito, MDMQ 25 de octubre del 2010, 10:26 a.m.
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5.2.2.

Se considera que el proyecto inicie en el 2012. Se ha estimado™*® que la
construccion del primer tramo del Metro en Quito, tendra una ruta a preliminar de
21 kilébmetros con la cual se busca unir a Quitumbe con el Aeropuerto Mariscal
Sucre, la cual podria demorarse dos afos. Asi mismo, se ha tomado en cuenta
dentro del disefio conceptual del metro algunas derivaciones en la ruta, ya que
este proyecto se lo considera como un disefio integral de sistemas de transporte.

Plan vial del Distrito Metropolitano de Quito

De acuerdo al secretario de Movilidad del Distrito, Carlos Paez, se plantea
la necesidad de invertir en la ejecucién de un plan de vialidad para la ciudad para
mejorar la conectividad el Distrito.

Es asi que el Municipio presenta 14 proyectos viales de envergadura (tres seran

financiados por el gobierno nacional), los cuales se presentan a continuacion:

_No. [Proyecto | _km
1 Eje Centro Oriental al valle de Tumbaco 18,00 160°000.000
2 Alternativa Monjas — Vicentina — San Juan Alto 9,50 70°000.000
3 Ampliacion Rumihurco y acceso Pisuli - Roldos 5,60 10°000.000
4 Av. Mariscal Sucre y 9 intercambiadores 14,00 43°000.000
5 Av. Simén Bolivar y 6 intercambiadores 22,00 32°000.000
6 Prolongacion norte Av. Simon Bolivar 25,00 100°000.000
T Perimetral Metropolitana (AGR — Zambiza) 18,50 50°000.000
8  Prolongacion sur Av. Mariscal Sucre 6,20 28°000.000
9 Miranda (Los Chillos — Av. Mariscal Sucre) 12,50 28'000.000
10  Ontaneda (Conocoto — Av. Simén Bolivar) 8,40 8°000.000
11 Aw. Interocednica e intercambiadores 3,30 20°000.000
Total MDMQ 95.20 579’000.000
12 Acceso norfe NAIQ (Collas) 8.50 50°000.000
12 Ampliacion E35: Tambillo — Sta. Rosa de Cusubamba 120°000.000
14 Ampliacion Pana Norte: Calderdon — Guayllabamba 40°000.000
Total Gobierno Nacional 210'000.000

Fuente y Elaboracion: DMQ septiembre 2010

Se busca financiar el plan vial a través de tasas. Estan planteadas tres
alternativas por parte de la Secretaria de Movilidad: una tasa del 5% a la gasolina
extra y del 10% a la super, una tasa en la facturaciéon de los autos nuevos y un
incremento en el costo de la matricula de los carros usados. La tercera es la

instalacion de peajes urbanos.

118 yicealcalde de Quito: Jorge Alban. En la web: ecuadorinmediato.com, acceso: 25 de octubre del 2010, 10:34 a.m.
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Se estima que estos rubros propuestos cubrirdn la inversion de alrededor
de 2.000 millones de dolares que requiere la urbe, especialmente en vialidad y

construccion del metro en los proximos 5 afios.

Pero también se visualizan otras alternativas como:

1. Optimizacion de los propios recursos municipales mediante un mejor
proceso de recaudacion, sistema de contribucibn especial de mejoras mas
equitativo, patentes, etc.

2. Recursos provenientes del aeropuerto producto del proceso de
renegociacion. Los recursos llegaran en el periodo de 35 afios, la idea es que se
necesita invertir en los préximos 5 afios.

3. Aportes del gobierno con 210 millones de dodlares, estudios del
metro seran financiados por Instituto Nacional de Preinversién con alrededor de 20
millones y el aporte del 30% o 40% para financiar el metro, es decir entre 300 o
400 millones de ddlares.

4, Se afinan mecanismos de créditos con el BEDE, la CAF, BID, el
IESS. Esto funcionard mediante un fideicomiso en donde todos los recursos
seran destinados para desarrollo vial, transporte y el metro.

5. Alternativas ambientales para beneficiarse de algunos bonos de
Kyoto relacionados con la disminucion de descargas de CO2 a la atmdsfera, una
vez que el metro entre en funcionamiento.

6. Los distritos tienen la facultad de fijar tasas sobre bienes publicos y
la infraestructura vial es considerada un bien publico. EI Municipio no tiene la

potestad de quitar subsidios, ya que ésto es competencia del gobierno nacional.

Este proyecto tiene por objeto ampliar la capacidad vial, sin embargo
también se puede considerar que en otros paises como Estados Unidos se ha
llevado a cabo construcciones de grandes carreteras hacia la periferia que han
llegado a tener 8 y hasta 10 carriles por sentido, con costos de construccion muy
altos, pero aun asi el congestionamiento del trénsito sélo se ha resuelto de
manera temporal. Por ello, incrementar la infraestructura vial, no es del todo una

solucion optima para disminuir la congestion vial y menos reducir la contaminacion
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5.2.3.

del aire, es necesario que la solucion a la congestién, permita dar un equilibrio a

todo modo de transporte, no solo al automovil.

TASAS

Debido a que los recursos de la Municipalidad'® para resolver los
problemas de movilidad de Quito son limitados se plantean tres alternativas para
financiar las obras de infraestructura vial para el Distrito por medio de tres tasas:

Tasa de desarrollo vial: PEAJES.- Esto se refiere a la colocacion de un
sistema unificado de peajes, que son sistemas electronicos de alta tecnologia con
poérticos que serian colocados en las nuevas vias con costos entre USD 0,05 y
USD 0,25 que permitirian regular los flujos y los ingresos de los autos a la ciudad.
Si se toma esta medida se estima que se obtendria cerca de 40 millones.

Tasa por congestion.- La matriculacion a nivel nacional obtiene alrededor
de 150 millones, considerando que el 42% del parque automotor esta en Quito,
se deberia recibir cerca de 50 millones de ddlares.

Para el cobro de esta tasa se propone una recaudacién por dos mecanismos. El
uno es para los vehiculos antiguos, a través de una tasa en el pago de la
matriculacién vehicular, y el otro es para los carros nuevos, en la factura de
compra venta (una sola vez al momento de comprar el vehiculo).

La idea es que mas pague el que mas vehiculos caros tenga. Se estima que se
podrian generar otros USD 40 millones. El impacto para los propietarios de
vehiculos antiguos seria de USD 86 y de USD 1 000, en promedio, para los
nuevos.

Tasa por contaminacion (venta de gasolina).- El planteamiento sobre la
gasolina es que no se va a eliminar el subsidio porque es competencia del
gobierno nacional, ademas seria cargarle el 100% del costo del gal6n tanto en
gasolina super como en la extra. La idea es colocar una tasa a la gasolina extra y
a la super.

Se propone el 5% en la extra (incrementar USD 0,07) el precio del combustible

seriade $1,55y el 10% en la super (incremento de USD 0, 20) con un costo de

19| os recursos que tiene el municipio anualmente son alrededor de 26 millones de délares que provienen de: Contribucion
de mejoras (15 millones), Revision Vehicular (2 millones) gestion de transporte (1 millén), multas y sanciones (5millones),
impuesto al rodaje (3 millones).
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$2,28 la super. Eso representaria una recaudacion entre USD 15 y USD 20
millones. El impacto anual para la gente seria de entre USD 80 y 100 USD,
dependiendo de cuanto rueda el carro de cada persona. (Secretario de Movilidad)

Hay que indicar que no hay un marco juridico para aplicar dichas tasas,
pero si hay un precepto juridico, que es la competencia municipal para crear
tasas.

El posible impacto econdmico de la medida

Segun el Secretario de movilidad la propuesta, tiene un impacto de menos
de USD 1 diario para los propietarios de un auto. Para los que tienen autos mas
caros seria un impacto de USD 360 al afio. Para los que tienen carros de menos
de USD 10 000, el impacto seria de USD 0,50 diarios y USD 180 al afio. Es una

medida para el 30% de la poblacién que tiene auto, no para los pobres.

Posibles efectos de la medida:

° Se debe definir el alcance de la norma y determinar una exclusion
de las tasas al sistema de transporte publico, ya que como lo indica el analista
econdmico Pablo Davalas, “Esta tasa impositiva, distorsionara la dinamica de
movilizacién interna. Lo que significara el incremento del pasaje publico, el
aumento de los precios y habra inflacion”.

. También puede provocar un alza en el precio de los productos
basicos. “Quito se convertiria en la ciudad mas cara del pais”. (Fernando Carrion,

experto de la FLACSO en temas de la ciudad).

Subsidios.- Como lo ha indicado el Alcalde Barrera, dentro de las medidas para
mejorar la movilidad no se ha contemplado el eliminar el subsidio a la gasolina,
sino se busca crear condiciones legales, politicas y sociales para incorporar las
tasas.

Los subsidios tienen la caracteristica de ser focalizados hacia ciertos sectores
(vulnerables), por lo que se plantea también la idea de que si se quita el subsidio
a la gasolina y al diesel, basta con focalizar el subsidio en el transporte colectivo y
el transporte de carga, para de esa manera evitar se suba los costos de

transportacion y eliminar cualquier posibilidad de que al quitar el subsidio al
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combustible, se genere una subida en los costos de los productos transportados,
lo cual es muchas veces empleado como argumento para negar cualquier alza de
los combustibles.

Asi se explica que, el transporte colectivo y el transporte de carga, para poder
funcionar deben estar registrados en la EMSAT, Direccion de Transito u otras
instituciones, por lo que es mas facil ubicar al propietario de esa unidad, el cual
recibiria un subsidio directo, que cubriria el incremento del costo del combustible.
Es decir, los que dejarian de recibir el subsidio serian tan solo los automoviles
privados (alrededor de 400 millones de doélares considerando que existen
alrededor de 800.000 vehiculos privados en el pais)

Algunas observaciones de la medida:

Segun algunas percepciones existe la posibilidad que si se focaliza el
subsidio se puede destinar el dinero recuperado en el beneficio social, como por
ejemplo en mejorar la movilidad en la ciudad, obteniendo un mejor servicio de
transporte y a un menor costo; asi mismo puede haber un beneficio ambiental, ya
gue menos autos saldrian a circular y mas personas usarian el transporte
colectivo, reduciéndose asi los indices de contaminacién, de congestion vehicular,

y recuperando espacio para la gente.

Otras medidas

El Municipio de Quito en la actualidad esta trabajando en otras medidas y
acciones para mejorar la movilidad de la ciudad, las cuales se refieren a la
circulacién peatonal, seguridad vial, disminucion de viajes motorizados, sistemas
inteligentes de semaforizacion y control para carga liviana, mejoramiento del
transporte publico, mayor control de vehiculos mal estacionados, nuevos
parqueaderos, la optimizacion del Metro-Q, control del carril exclusivo, extension,

eliminacion de redondeles, etc.

Pero en lo que la actual administracion ha puesto gran interés es en
mejorar estructuralmente el transporte publico, lo cual implica: contar con rutas
integradas, optimizacién del Trolebls y la planificacion territorial asi como la

construccion del metro.
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Contraflujos: La aplicacién de la unidireccionalidad del trnsito vehicular
en horas pico. En Quito se aplican cinco contraflujos: en los tineles de la av.
Mariscal Sucre, en la av. 5 de Junio, en el tunel Guayasamin, en la calle
Venezuela y en la autopista Rumifiahui. La unidireccionalidad de las vias ha sido
aplicada en horas pico desde 2006, por la Policia Nacional. Segun esta institucion,
su aplicacién es adecuada porque da mayor fluidez a los vehiculos que circulan de
sur a norte, en la mafiana y viceversa, en la tarde y noche.

Sin embargo esta medida es de mitigacibn que no ayuda a solucionar la

congestion vehicular.*?°

Uso de las vias: El control a los mal estacionados para disminuir la
congestion.
Un mayor control a quienes hacen mal uso del espacio publico y no respetan el
espacio de los peatones, ha sido otra propuesta para mejorar la movilidad, la cual
inicié el afio anterior (2009). Tanto el Municipio y la Policia han sido los actores
para llevar a cabo el control, mediante el uso de graas retiran los vehiculos que no

respetan el espacio publico y se cobra una multa de USD 109.

Sin embargo, esta medida ha provocado malestar en los ciudadanos,
especialmente los conductores ya que no estan de acuerdo con el elevado valor
de la multa y ademas sefialan que la falta de sefializacion es un gran problema.
Asi mismo, existe un mayor control en el norte de ciudad, mientras que en el sur
es escaso. Por lo que para que exista una mayor eficiencia en el aumento de la

capacidad vial seria necesario que el control se extienda a toda la urbe.

Semaforizacién: La unificacion del sistema de semaforos para mejorar la
circulacion. En la ciudad de Quito, se ha estimado que existen 751 intersecciones
semaforizadas, de las cuales 365 son administradas por el Municipio y 386 por la
Policia. Un problema que afecta la movilidad dentro de la ciudad es la existencia
de dos sistemas de semaforizacion, los cuales ademas estdn mal sincronizados,

algunos estan mal ubicados y no hay mantenimiento*®. Por ello es necesario que

20 Freddy Paredes, experto en movilidad
2! Jestis Gomez, asesor técnico en educacion y seguridad vial de Aneta
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se realice una correcta programacion de la semaforizacién, es decir una
modernizacion y unificacibn en un solo sistema de semaforizacion de las calles
de toda la ciudad para que el trafico en donde haya mas congestion sea mas
fluido, es decir, que los ciclos de los seméaforos deben estar sincronizados en
funcién de la demanda del flujo vehicular, asi se puede lograr la uniformidad en la
velocidad de circulacion.

Las paradas: La implementacion y control de un sistema de paradas de
buses. Otro problema que guarda estrecha relaciéon con la movilidad es la
ubicacion de las parradas. En la ciudad existen 485 sefiales verticales que indican
los sitios de parada del transporte urbano.

Existe una falta en infraestructura y educacion®?

, la falta de un sistema completo
de paradas sefializadas lleva a que los conductores y pasajeros irrespeten las
paradas. Es por esto, que para que se haya una mejoria en la circulacion
vehicular, las paradas deben ser ubicadas de acuerdo con un estudio técnico de la

demanda.'®

Horarios: Un horario diferenciado para el ingreso y salida de los
estudiantes. Lo que busca esta propuesta es evitar que la hora de movilizacién del
sector laboral coincida con la de los estudiantes.

Con esta medida se piensa que podria mejorar la movilidad en la ciudad, al
distribuir los flujos vehiculares en diferentes horarios. Asi, los transportistas se
podrian beneficiar ya que tendrian dos horarios de alta demanda y se podria
racionalizar el uso del transporte privado, el transporte escolar también se podria
beneficiar ya que podria circular en horas de menos congestién. No obstante, se
debe considerar que el horario extendido puede afectar a los profesores que
tengan dos trabajos en el dia. Por lo mismo se ha dicho que estas medidas

ayudan a organizar el transito, sin embargo no son una solucién a largo plazo.

Vehiculos Pesados: Control en la circulacién de vehiculos de carga,

especialmente en horas pico. Establecimiento de horarios de circulacion.

122

José Santamaria, Camara de Transporte de Quito

123 a norma internacional recomienda que el usuario no deberia caminar mas de 150 metros hacia una parada.
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Variantes geométricas y planificacion: otra medida que se puede
considerar es el hecho de hacer pasos a desnivel y variantes geométricas en
intersecciones muy congestionadas, previo un estudio. Por ejemplo, lo que se

realizé en la interseccién de la Av. 6 de Diciembre y la Av. Gaspar de Villarroel.

Transporte Publico Municipal: El transporte publico municipal debe
mejorar en calidad y cantidad. Para que exista un incentivo al uso de este medio.
Asi mismo, se debe motivar el uso del transporte que brindan las instituciones

publicas.

Informacién: por medio de estaciones de radio, los teléfonos celulares, el

internet; los conductores se pueden informar sobre vias alternas para circular

Cultura Vial: promover una verdadera cultura vial

Instrumentos de politica para el control de la contaminacién atmosférica:
caso del DMQ
También dentro del estudio es importante mencionar algunas de las

politicas para mejorar la calidad del aire en la ciudad. Asi por ejemplo, se tienen:

Command and Control.- Mediante esta medida, el Estado fija normativas

y regulaciones asi por ejemplo se tiene:

CORPAIRE.- Es una institucion sin fines de lucro, cuyo Estatuto
Constitutivo fue aprobado mediante Acuerdo Ministerial N° 0289 de 7 de agosto de
2001, del Ministerio de Gobierno, Policia, Municipalidades y Cultos, y
posteriormente modificado mediante Acuerdo ministerial nimero 04 del ministerio
del Gobierno del 18 de febrero de 2004.

Tiene como fines primordiales gestionar y llevar adelante el proceso de estudios
técnicos y econdmicos, y fiscalizar la operacion de los Centros de Revision y
Control Vehicular de Quito, asi como monitorear la calidad del aire ambiente a

través de la Red Metropolitana de Monitoreo Atmosférico de Quito.

REMMAQ.- se origind con un préstamo del Banco Interamericano de

Desarrollo otorgado al Gobierno de la Republica del Ecuador el 13 de octubre de
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1994, donde se incluyé la provision de los bienes y servicios para la Red. Sin
embargo, la puesta en marcha definitiva de la Red estuvo a cargo de una unidad
especial creada por la Empresa de Desarrollo del Centro Histérico (ECH) el 5 de
noviembre del 2002. A partir del 1 de enero del 2004, es parte de CORPAIRE.
Es una herramienta basica de la gestion ambiental cuya informacion sobre la
concentracion de contaminantes atmosféricos en el territorio del Distrito
Metropolitano de Quito, debe ser utilizada para el disefio, implementacion y
evaluacion de politicas de control de las fuentes generadoras de emisiones
contaminantes y de las acciones orientadas al mejoramiento de la calidad del
recurso aire y ademas debe ser transmitida en condiciones comprensibles a la
ciudadania.

Para llevar a cabo sus operaciones, REMMAQ cuenta con nueve
estaciones de monitoreo, las cuales analizan continua y automaticamente
contaminantes como: CO, SO2, NO, NO2, O3y PM2.5.

Regulaciones.- Fijacion de niveles maximos de emisiones de fuentes fijas
y moviles; por ejemplo, la norma de calidad del aire ambiente de Ecuador. En el
DMQ, existe una normativa ambiental que rige desde 1995 con una actualizacion

124
2

publicada a fines 2002, y en materia de emisiones establece los limites

permisibles de emisiones de fuente tanto fijas como méviles.

Revisién Vehicular.- es un mecanismo para controlar las emisiones
vehiculares que se emprendi6 a partir del 2003. Convirtiendose Quito en la ciudad
pionera en el Ecuador y la Region Andina en la adopcion de un sistema universal y
obligatorio de revision del estado mecéanico, de seguridad y de emisiones.

Esta medida es muy importante en la ciudad, debido a su altitud y topografia
obligan a un esfuerzo mayor de las maquinas, lo que deriva en una mayor
generacion de gases y particulas. La revision técnica vehicular es obligatoria para
todos los vehiculos que circulan en el DMQ, los particulares deben aprobarla una
vez al afio y los de uso intensivo (buses, camiones, camionetas y taxis) dos,

debido a sus mayores recorridos.

124 Norma de Calidad del Aire Ambiente. Decreto Ejecutivo 3999 del 21 de noviembre de 2002. Registro Oficial No. 725 16
de Diciembre de 2002.
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Autos Hibridos.- Otro mecanismo para reducir las emisiones de
contaminantes, ha sido el incentivo a la comercializacién (incentivos fiscales) de
autos hibridos por parte del Gobierno Ecuatoriano, quien a través del Ministerio de
Electricidad y Energia Renovable (MEER) dio una resolucion a finales del 2008,
en la cual se indico que los vehiculos con tecnologia hibrida de cualquier marca
gue ingrese al mercado quedan exentos de pagar el Impuesto al Valor Agregado
(IVA), el Impuesto de Consumos Especiales (ICE) y los aranceles de
correspondientes, que en total representan una reduccion en sus costos de
alrededor del 35%.

Actualmente, el MEER trabaja junto con otras entidades del ramo para introducir
este tipo de vehiculos en el segmento de taxis y otros de transporte publico, que

son los de mayor consumo en el mercado ecuatoriano.

Ciclo-paseo.- este proyecto se llevd a cabo en abril del 2003, bajo la
participacibn y apoyo de instituciones como: Fundacion Cicl6Polis y la
Municipalidad. En la actualidad, el recorrido se extiende desde el Parque de Los
Recuerdos, en el norte, hasta el Terminal Quitumbe, en el sur, con un total de 30
km. Sin embargo, hay que considerar que existen varios factores que influyen en
Su apropiacion, como: aspectos culturales, sociales, elementos de infraestructura,

topograficos y climaticos.

Por otra parte, es importante tener conocimiento de los principales
modos de transporte que se utilizan en las diferentes ciudades, ya que como
se ha visto algunas politicas estéan dirigidas hacia ciertos modos de transporte,
diferentes al automovil particular.

Modos de transporte

5.4.1. Santiago de Chile

. Sistema de transporte: Transantiago’®.- Es un sistema de

transporte publico urbano que opera en el area metropolitana de la ciudad de

125 Entr6 a operar en el 2007
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Santiago. Se maneja bajo un sistema de integracién tarifaria, por medio de una

tarjeta inteligente denominada tarjeta bip.

o Sistema de transporte motorizado: 25 mil taxis y 11 mil taxis
colectivos
. Sistema de transporte no motorizado.- en los ultimos afios se ha

intentado promover el uso de bicicletas con la construccion de ciclo vias, pero aun
su namero se mantiene reducido.
. Sistema ferroviario chileno.- enfocado principalmente al

transporte de carga.

5.4.2. México DF

) Sistema de Transporte Colectivo: Metro-bus.- En el 2004, a fin
de combatir a la congestiéon vial, se construy6 el metro-bus. A este modo de
transporte se le atribuye, el ser un sistema de autobuses que circulan en
corredores con carriles exclusivos, cuentan con paradas exclusivas, tiene un

sistema de prepago, y emplea tecnologias mas limpias.

5.4.3. Bogota

o Sistema metropolitano de transporte masivo: Transmilenio
(2000.- es el segundo de tipo BRT (autobus de transito rapido) implantado en
Latinoamérica'®® el primero en Colombia y uno de los mas exitosos debido a la
gran densidad urbana que tiene Bogotd4, por ello ha sido tomado de modelo para
algunos de los demas proyectos de este tipo que se estan adelantando en algunos
paises de Hispanoamérica. En el sistema TransMilenio se implementd una
uniformidad de pago, permitiendo que con un pasaje que tiene una tarifa Unica, el
pasajero puede viajar en cualquiera de los horarios del dia en los que el sistema
se encuentra operativo, esto ha permitido mejor eficiencia en el recaudo y un
mayor impacto favorable en los usuarios.
Este sistema consiste en vehiculos (autobuses) articulados con paradas fijas en

estaciones exclusivas (114). Los usuarios pagan 1.600 pesos colombianos'*’

128 E| primero fue el de Curitiba en Brasil

Desde el afio 2009, se dio un nuevo impulso a la Tarjeta Cliente Frecuente, en ella se recarga dinero y no pasajes,
descontandose el costo de cada pasaje al ser usado, eliminandose los tramites existentes para la expedicién de la tarjeta y
posibilitando su compra por un precio de 2.000 pesos colombianos, en cualquier taquilla del sistema.
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(aproximadamente USD 0,87) en taquillas localizadas en cada estacion, por lo
general, hay doble via de exclusividad en los dos lados de la estacién, para
permitir que los articulados de servicio expreso sobrepasen a los de servicio

corriente.

A pesar de las criticas® que ha tenido y de sus ventajas'®®, este modo de
transporte ha servido de referencia en diversos sistemas de transporte masivo en
el mundo: Metro-bus de la Ciudad de México, en Ecuador con El Trole y Eco via
de la ciudad de Quito y en Guayaquil con Metro via, en Santiago de Chile con el
Transantiago.

. Otros medios motorizados.- De igual manera, se manejan otros
medio de transporte cotidiano como: los vehiculos articulados, los buses
biarticulados (con dos fuelles y tres cuerpos con capacidad para 291 viajeros) y

los alimentadores

5.4.4. DMQ

° Transportes comunes/ colectivos: El Sistema Integrado de
Transporte en el DMQ.- En el Distrito Metropolitano de Quito, el 70%™° de la
poblacién utiliza los medios de transporte comun por ejemplo: trolebus, la metro
via (corredor central), la ecovia. Por lo que la Empresa Metropolitana de Movilidad
y Obras Publica, ha tenido como politica la priorizacién de la modernizacion del
sistema de transporte publico.
Por su parte, la EMSAT (Empresa Metropolitana de Servicios y Administracion del
Transporte) ha mantenido un esfuerzo constante para mejorar la prestacién de
servicios por medio del Sistema Metropolitano Publico de Transito, que
comprende la red convencional de 134 lineas (buses que circulan en Quito) y la
red de transporte integral con 46 lineas (buses que circulan entre Quito y sus
alrededores) dotados de un motor ecoldgico, asi como 3 lineas de tranvia: trolebus

(centro), ecovia (noreste) y corredor central (noroeste):

128 E| desplazamiento de peso en las ruedas hace que las losas y calles se deterioren con gran facilidad
129 Es menos ruidoso y menos contaminante que un autobls convencional del sistema de transporte tradicional
130

EMMOP
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El sistema Trolebus: inicio sus operaciones en el afio 95 con la primera
fase sur que cubria El Recreo- Esmeraldas; una segunda fase norte en el 96 —
Esmeraldas — Colén —La Y en el 2000 con la tercera fase sur- Moran Valverde.

La Ecovia: Inicié sus operaciones en agosto del 2001, con una extension
de 9,5 km. A partir del 2007, se inici0 la operacion de la extension sur de la Ecovia,
gue comprende el tramo San Marcos (Playon de la Marin) hasta Chimbacalle (1
Mayo), como parte de las operaciones del corredor TSS (Sistema de Transporte
Sustentable del Sur) para el transporte estimado de 1,2 millones de personas,
comprendiendo los corredores Sur Oriental, Sur Central, Sur Occidental y
Periférico Oriental; las subtroncales Alonso de Angulo y Rodrigo de Chavez.

Corredor Central Norte: Inicid sus operaciones en noviembre del 2004.
Se planificd su operacién en la troncal Miraflores-Carcelén, 19.1c km de ruta eje
troncal y la subtroncal Amazonas: Carcelén-El Ejido, con carriles exclusivos, con
84 buses ecolégicos articulados, con una capacidad de 160 pasajeros. Con una
cobertura de aproximadamente 200.000 pas./dia/prom. Y una cobertura total del

proyecto de 420.000 viajes diarios promedio en todo el sistema.

Corredor Sur Oriental: entré en funcionamiento el 26 de octubre del 2010.
Se extiende desde La Marin hasta -El Recreo-Quitumbe, con una longitud de 13
kilometros. Incluye 20 terminales, estaciones de transferencia y paradas. Tuvo una
inversion total de USD 14 millones, con crédito del Banco de Desarrollo (BEDE) y
de la Corporacion Andina de Fomento (CAF).

El Metro de Quito: proyecto que se considera como un disefio integral de
sistemas de transporte que iniciara en el 2012 su construccion, luego de un

periodo de trece meses de estudios de factibilidad.

° Sistema metropolitano de transporte no motorizado: se concreta
en el proyecto “Ciclovias para Quito” (CicloQ), que incluye una combinacion de
tramos de ciclorutas a lo largo de los parques metropolitanos, parques lineales,
parques locales, aceras y calzadas, para generar vias seguras para los ciclistas,

en convivencia con peatones y vehiculos a motor.
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A partir del afio 2003 y hasta junio de 2008 se han ejecutado 45 Km. de ciclo vias;
de las cuales 11 Km. pertenecen al Eje Troncal Longitudinal Urbano Norte. Para
este tramo se han construido dos ciclopuentes: uno de ellos en la Av. Amazonas,
junto al Parque Isla Tortuga y otro en la interseccion de la calle Japdén y Av.
Naciones Unidas. A lo largo del eje troncal se colocaron cicloparqueaderos para
aproximadamente 700 plazas, y como parte de un plan piloto se dot6 de
cicloparqueaderos a varias entidades municipales. La inversion total en
infraestructura para ciclovias ha sido de USD 9.259.929 délares™".

Los beneficios que han tenido los usuarios (alrededor de 40.000 personas) de los
ciclo paseos, han sido, el conocer la ciudad desde otra perspectiva.

Asi mismo, ha existido una activa participacion del grupo Ciclo polis (2007), para
promocionar y aumentar el uso de la bicicleta como medio de transporte y de
distraccion. Ademas ha unido fuerzas con el FONSAL para desarrollar visitas con

guia turistica y cultural en bicicleta.

° Sistema de transporte motorizado: Los vehiculos livianos y
vehiculos de carga.- Dentro del marco urbano, la movilidad adquiere una
importancia relevante en cuanto que es la actividad que tiene que permitir conectar
las diferentes areas urbanas y de este modo permitir que los ciudadanos puedan
llegar a las actividades y servicios que el entorno urbano ofrece. Para la conexién
de las diferentes areas urbanas se ha priorizado el uso del vehiculo privado.
Dejando en gran medida los medios alternativos relegados: los desplazamientos a
pie son dificultados por las distancias crecientes a recorrer, la topografia
geografica y por un disefio urbano no adaptado a los peatones, mientras que los
medios de uso colectivo tienen relevancia en algunos trayectos y en algunas
esferas temporales.

Hay que considerar que el vehiculo privado es un instrumento que se encuentra
desigualmente repartido entre la poblacién existiendo notables diferencias de

acceso.

131

Fuente: Vida para QUITO, Proyecto CICLO-Q. En la web: http://www.vidaparaguito.com, acceso: 15 de agosto del 2010,

11:42 a.m.
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5.5.

5.5.1.

HACIA UNA MOVILIDAD SOSTENIBLE

“La movilidad sostenible es aquella capaz de satisfacer las necesidades actuales sin
comprometer para el futuro los recursos naturales existentes. Por tanto, representa la asuncion de un
conjunto de estrategias y medidas destinadas a recuperar la calidad del espacio urbano,
favoreciendo los modelos de transporte que menos recursos naturales consumen y menos costos
ambientales provocan en el &mbito local y global.(MDMQ, 2007).

Partiendo de la idea anterior, se puede destacar ciertos elementos
importantes de la movilidad sostenible:

. Es una manera de desplazarse y de viajar que tiene como premisa
un profundo respeto por las personas y la naturaleza. Un respeto especialmente
dirigido a residentes, peatones, ciclistas, pasajeros del transporte publico y
conductores, considerados los principales actores de la movilidad sostenible.

° En cierta medida es una opcion politica, porque implica cuestionarse
radicalmente la “cultura del automévil particular’, en cuanto a disminuir su
jerarquia.

) Debe facilitar el acceso de los ciudadanos al trabajo, al estudio, a
los servicios y al ocio mediante diversos modos de transporte: a pie, en bicicleta,
en transporte publico de calidad.

Principios de la movilidad sostenible

Equidad: Superar las inequidades de todo tipo presentes en la sociedad,
principalmente las socioecondmicas, las de género, las generacionales y las
raciales, superando perversos vicios culturales de maltrato y marginacién a los

sectores menos favorecidos.
Accesibilidad: acceso a todo el espacio publico permitido a todos los
ciudadanos, adoptando las medidas necesarias para garantizar este derecho a

todos, y especialmente las personas con movilidad reducida.

Participacion: Integrar a todos los sectores sociales presentes en la

ciudad considerando sus necesidades sectoriales y territoriales y fomentando la
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participacidén ciudadana, mediante la creacion de espacios de reflexion, evaluacion
y veeduria. Igualmente, debe integrar las distintas instituciones con
responsabilidad sobre el &mbito de la movilidad en el territorio, coordinando los
esfuerzos entre todas ellas.

Seguridad: Seguridad y proteccion del espacio publico, de forma que las
necesidades de desplazamiento se realicen en términos de seguridad vial, con
especial interés sobre los modelos de transporte mas vulnerables (a pie 0 en
bicicleta). Del mismo modo, el modelo de movilidad establece sistemas que se
rijan por el principio de autoridad policial*** como garante de la disciplina vial,
cumpliendo y haciendo cumplir las normas béasicas de convivencia en la movilidad,

de forma que aumente el grado de seguridad.

Eficiencia: Toma en cuenta las diferentes caracteristicas de cada modo de
transporte, en cuanto a eficiencia operativa y energética para cada desplazamiento
concreto y, por tanto, las amenazas y las oportunidades que derivan de su uso.
Por consiguiente, este modelo racionaliza el uso de los diferentes modos y facilita
su utilizacion en aquellos desplazamientos en los que sea mas adecuado desde el

punto de vista de su €ficiencia.

Garantia de la calidad de vida: Busca mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos, recuperando el espacio publico para usos sociales y de convivencia y
permitiendo mejorar la organizacion del tiempo de las actividades ciudadanas

reduciendo el tiempo empleado en los desplazamientos urbanos e interurbanos.

Garantia del dinamismo econémico: La movilidad favorece el desarrollo
humano de Quito, fundamentado en la consolidacion de su ser como centro
turistico, de negocios, cultura y conocimiento. Debe contribuir al dinamismo
econdémico de la ciudad, manteniendo el atractivo de su Centro Histérico y su
paisaje urbano y combinando la recuperacion del espacio publico con la

revitalizacion del comercio y el desarrollo de los servicios.

132 Autoridad de la Policia Municipal
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No obstante, para alcanzar una movilidad sustentable, en la cual se pueda
satisfacer las necesidades de la sociedad para moverse libremente, mejorar el
acceso, comunicarse, comerciar y establecer relaciones sin sacrificar otros valores
humanos o ecoldgicos actuales y/o futuros, existen una serie de desafios,

interdependientes entre si, como los que se aprecia en la siguiente figura.

Grafico 28

Desafios para ir hacia una movilidad sustentable

Crecimiento Economico:
* Incremento en las actividades
industriales
P&(\\la * Incremento del ingreso personal
* Incremento del consumo

Servicios de transporte:
» Facilitacion del movimiento
de bienes y servicios

Impactos del transporte
* Incremento del tiempo de viaje
* Motorizacién
* Cambios en los modos de transporte
* Expansién urbana

* Mejoramiento del acceso
al trabajo, educacién

p Impactos econémicos y ambientales:
”bfbe * Emisiones
» Congestién
* Colisiones
* Ruido

Fuente: WBCSD 2009

Fuente: Concejo Mundial de Negocios para el Desarrollo Sustentable
Elaboracion: Grupo FARO, Reverdeciendo las politicas publicas febrero 2010

El transporte no es un fin en si mismo, sino es el medio para alcanzar
objetivos mas profundos, ya que permite a las personas movilizarse de un lugar a
otro para cumplir con ciertos deseos y necesidades; los servicios de transporte
facilitan el movimiento de bienes y servicios y mejoran el acceso al trabajo,
educacion, salud, entretenimiento, compras, entre otros. Forman un papel
importante dentro de la sociedad ya que activan el crecimiento econdémico, se
incrementan las actividades industriales, mejoran los ingresos, incentivando el
consumo; este crecimiento econdmico genera impactos en el sector transporte ya
gue al existir una mayor predisposicion al consumo, este se orienta principalmente
a la adquisicion de bienes entre ellos vehiculos (medios de transporte),
aumentando asi, la tasa de motorizacion, de igual manera el modelo de
crecimiento urbano se caracteriza por ser expansivo, orientandose en la periferia;
al crecer la poblacion, crecen las necesidades uno de ellas corresponde a cambios
en los modos de transporte (buses, taxis, vehiculos particulares), o que presiona

al sistema a satisfacer la demanda, al buscar la manera de satisfacer la demanda
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surgen los problemas de movilidad los cuales se traducen en mayores tiempos de
viaje, reduccién de la capacidad de las vias (congestion); lo que provoca serios
impactos econémicos y ambientales como: el aumento de las emisiones
contaminantes por parte de vehiculos particulares y colectivos, mayores niveles de
congestién, problemas de salud por el ruido y las emisiones contaminantes; en
definitiva una pérdida de bienestar en la sociedad. Lo que provoca un
replanteamiento para prohibir, limitar el uso de los servicios de transporte, pero
considerando lo que implica ello. Por ello hay que considerar todos los factores
relacionados a la movilidad para elaborar politicas adecuadas que permitan
alcanzar una movilidad sustentable.

5.6. Disefio de una Politica para una Movilidad Sustentable'®?

Para elaborar una propuesta de politica se debe definir el objetivo de la
misma, en este caso: “Resolver el fallo de mercado (externalidades negativas) y

promover una movilidad sustentable en el DMQ.”

Una vez establecido el objetivo de la politica, se debe tomar en cuenta el
diagndstico de la situacion (marco tedrico) donde se describe la situacion actual de
la movilidad en la ciudad de Quito, posteriormente, la identificacion de los
problemas derivados de la movilidad, como lo son los costos de salud y
patrimonio; y lo que se ha hecho tanto a nivel internacional como nacional
(coyuntura actual). Todo esto permite tener un panorama general del problema

para poder encontrar una solucion.

Identificacion de las causas v fuentes del problema ambiental que enfoca la politica.

El problema ambiental que se deriva de la problematica de la movilidad
urbana es la contaminacion del aire, del cual se deriva las externalidades que se
reflejan en costos en salud y costos en restauracion patrimonial, temas tratados en
los capitulos anteriores. En el siguiente grafico se puede entender cémo surge el

problema que se busca solucionar con la politica.

133 \er en anexos: Directrices Metodoldgicas para el desarrollo de Instrumentos e Incentivos Econémicos
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Gréafico 29

IDENTIFICACION DE LAS CAUSAS Y FUENTES DEL PROBLEMA AMBIENTAL
QUE ENFOCA LA POLITICA (SEPTIEMBRE 2010)
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Establecer politicas para la movilidad sustentable en el DMQ suponen un
desafio fundamental: disminuir la tasa de motorizacion a través del incentivo (que
viene de la mano del mejoramiento) en el uso del transporte publico y de la
inclusion de otros modos de transporte, ademas debe tomar en cuenta a todos los

actores de la movilidad.

Hay que abordar el tema de la movilidad partiendo de la persona,
reconociendo su condicion natural para caminar, es decir como peaton, siguiendo
por su condicion de pasajero (transporte publico y/o vehiculo particular), para
arribar finalmente a su condicion de conductor de vehiculo (con motor:
automaviles, motos o sin motor: bicicleta). De esta manera, se puede identificar su
vulnerabilidad y necesidades como actores de la movilidad. A continuacion se
mencionan algunas de estas las necesidades y factores de riesgo de los actores

de movilidad:

Tabla 39
PRINCIPALES DE LA MOVILIDAD, FACTORES DE VULNERABILIDAD Y
NECESIDADES (SEPTIEMBRE 2010)

ACTOR VULNERABILIAD NECESIDAD

Residentes:
De zonas de alto | ¢ Problemas de salud por la| e Reubicacién de rutas de
flujo vehicular contaminacion (IRAs, corazon, transporte colectivo y mayor
stress, pérdida de audicién, etc.) control de emisiones de
contaminantes

Peatones
Accidentes: atropellamiento e Mejor sefializacion
Areas degradadas: inseguridad ¢ Infraestructura adecuada para
Problemas de salud por la movilizarse
contaminacion e Respeto del espacio publico
Movilidad reducida (personas (veredas)
con capacidades diferentes) e Mayor control de de emisiones

de contaminantes
Ciclistas

Inseguridad vial (comparten las
vias con vehiculos de mayor
tamafo), tienen menor
proteccion

e Mayor seguridad vial:

construccién de infraestructura
adecuada para circular 'y
sefializacion
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Continuacién tabla 39

ACTOR VULNERABILIAD NECESIDAD
e Inseguridad tanto dentro como fuera e Transporte de calidad que
Pasajeros del transporte brinde seguridad y
Transporte e Mala calidad del modo de trans. comodidad
Publico*®* e Falta de comodidad
e Contaminacion visual y auditiva
e Insuficiente cobertura (sobrepasan la
capacidad) (proximidad de paradas)
Conductores
transporte privado, | e Vias en mal estado e Mejorar la infraestructura
taxis ¢ Ineficientes sistemas de vial
semaforizacion e Mejorar la sefializacion,
e Sefializacion contar con un solo sistema
e Accidentes de transito de semaforizacion
 Inseguridad (asalto, agresiones) e Mayor seguridad (control
policial)

Fuente y Elaboracion: Propia

Esta informacién es importante ya que la politica y los instrumentos que se utilicen

deben orientarse a que las necesidades de los actores de movilidad se atiendan.

5.6.1. Politica

“Promover como actor principal de la movilidad a la persona, atendiendo sus necesidades
de movilidad en base a su vulnerabilidad, de acuerdo a su condicién natural de peatén, a
su condicién de pasajero y a su condicion de conductor; para tener libre acceso mediante
el uso integrado de los diversos modos de transporte, enfatizando el empleo de modelos
de transporte que sean amigables con el medio ambiente. A fin de mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos y recuperar el espacio publico para mantener el atractivo de la

ciudad y realzar su imagen urbana”

13 ComUnmente, es empleado por sectores considerados marginales social, econémico o territorial: menores de edad,

ancianos, mujeres y trabajadores de barrios periféricos.
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5.6.1.1. Instrumentos de Politica:

Hay que destacar que en la politica plantea se confiere gran importancia a la persona'y el

medio ambiente dentro del tema de movilidad sostenible, més all4 que a los medios de

transporte.

Los

instrumentos de politica ambiental se orientan a atender las necesidades de las

personas de acuerdo a su condicion (peatdn, pasajero o conductor) entre estos estan:

Instrumentos de regulacion directa:

Comando y Control: debido a la contaminacion del aire producto de las
emisiones contaminantes del los vehiculos motorizados, muchas personas sufren
problemas de salud, especialmente a nivel del sistema respiratorio. Por ello los
procesos de revision vehicular deben ser mas transparentes y debe aplicarse las
sanciones necesarias en caso que no se acate lo que estable la ley en cuanto a

los limites de emisiones contaminantes.

Instrumentos econémicos:

Incentivos Econdémicos: son muy importantes ya que gran parte del
comportamiento humano se rige por estimulos. Estos son importantes en el
sentido en que se debe mantener la ayuda del Estado en cuanto a la exencién de
impuestos a los vehiculos hibridos, también incentivos para fomentar el uso de
medios de transporte no motorizado (descuentos en adquisicion de equipos de

proteccion)

Instrumentos de planificacion:

Lineas de planificacion de la construccion: la inversion en infraestructura (obra
fisica) debe orientarse también hacia modos de movilizacion, a fin de facilitar el
acceso a todos (incluyendo a personas con movilidad reducida) esto implica
ademas que se debe tener en cuenta la seguridad y proteccién del espacio
publico, de forma que las necesidades de desplazamiento se realicen en términos
de seguridad vial

Planes de mantencion de la limpieza del aire: es de vital importancia la

participacion de CORPAIRE por medio del programa de revisién vehicular.
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e Planificacion del paisaje: la imagen urbana es un elemento importante en toda
ciudad, principalmente en las &reas donde se encuentra el patrimonio del DMQ,
por ello con ayuda del FONSAL, se deben articular las actividades que se realizan
en la zona con la movilidad. (reducir la movilidad motorizada para proteger a las
estructuras patrimoniales de dafios por los contaminantes emitidos)

e Sistema de evaluacion de impacto ambiental: mantener el monitoreo diario de
los contaminantes en el aire asi como también presentar la informacion a
instituciones como centros de salud de las areas de mayor exposicion para tomar

medidas y guiar a las personas en cuanto a tratamientos y cuidados de salud.

Instrumentos participativos:

e Participacion ciudadana: es fundamental el papel de la ciudadania para
promover una politica adecuada que permita alcanzar una movilidad sustentable,
las personas deben ser agentes activos, tener una percepcion positiva para
moverse.

e Discusiones publicas: muchas se llevan a cabo y son organizadas por
organismos como grupo FARO, el Municipio pero hay que fortalecer los medios de

difusion.

Instrumentos de informacion:

¢ Informacidon y declaraciones ambientales a través de actores estatales y no
estatales: mantener y reforzar la realizaciébn de campafias de promocion de los
medios no motorizaos y de transporte colectivo

e Capacitacion ambiental (formacién y capacitacién): es importante tener
conocimiento sobre las amenazas ambientales (en este caso, los problemas
derivados de la contaminacion del aire debido al parque automotor) en lugares
como universidades, colegios, entidades publicas para concientizar a las

personas

Finalmente, se puede acotar que la politica ambiental es “multienfoque” porque considera
los problemas que surgen de la movilidad urbana y las necesidades de las personas, y

trata de disminuirlos en la medida que sea posible con diferentes acciones.
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CAPITULO VI
RESULTADOS, CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1. RESULTADOS

6.1.1.

6.1.2.

Comprobacion de la Hipotesis

“En la actualidad, la ciudad de Quito (DMQ) esta atravesando por un
severo problema de movilidad urbana que genera externalidades negativas para
la poblacion que producen distintos problemas de salud asi como dafios de las
estructuras patrimoniales del DMQ ubicadas en el CHQ.

La aplicacién de una adecuada politica ambiental podria resolver este fallo de

mercado y promover una movilidad sustentable en el DMQ.”

Evidentemente, se ha demostrado que el problema de movilidad urbana de
la ciudad ha producido algunos efectos negativos para la ciudadania, los cuales se
han identificado y posteriormente determinado en términos monetarios. Se trata de
los problemas y costos de salud; y los dafios y costos de restauracion del
patrimonio debido a la contaminacién del aire generada por la emisién de
contaminantes por parte de los automotores, especialmente cuando existe la
saturacion vial (congestion vehicular). Y finalmente, gracias a la perspectiva de la
situacion de movilidad que vive la capital, se ha podido determinar una adecuada
politica que puede atenuar los problemas anteriormente mencionados para

alcanzar una verdadera movilidad sustentable en Quito.

Costos de Salud

Resultados de Costos de Diagnéstico:

El costo promedio de consulta al 2009 correspondié a USD 32,6, valor muy
elevado, esto se debe a que se tomO0 como referencia solo a establecimientos
privados, puesto que la consulta en establecimientos publicos es gratuita, no existe
un costo directo e inmediato para el paciente. Si se compara este valor con el de

estudios realizados anteriormente, se evidencia que es muy alto, en el estudio del
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2000 era USD 8,42, mientras que en el del 2007, el costo promedio de consulta
era USD 6,78.

Resultados de Costos de Tratamiento, segln el nivel de gravedad:

En el presente estudio se determiné tres niveles de gravedad de infeccion
respiratoria: leve, moderado y grave; para cada uno se aplica un determinado
tratamiento. El costo promedio de tratamiento fue de USD 32,72, valor superior si
se lo compara a los establecidos en los dos estudios anteriores: USD 15,88 (el del
2000) y USD 21,3 (el del 2007), cabe indicar que en el estudio del 2000 no se

tomé en cuenta el tratamiento para nivel de infeccion leve.

Resultados de Costos laborales en funcion del nivel de gravedad de la
enfermedad respiratoria:

Los valores obtenidos fueron similares a los del estudio del 2007, asi por
ejemplo para el nivel leve fue de USD 0,34, nivel moderado USD 6,78 y para nivel
de infeccion grave USD 13, 56. Comparando con el otro estudio se tiene para cada
nivel respectivo: USD 0,34, USD 6, 18 Y USD 12, 36.

Resultados Costo Anual de Salud: Centro de Salud N 4 Chimbacalle, Centro

de Salud N 8 Cotocollao y Centro de Salud N 1 Centro Histérico

El costo estimado anual en salud en el centro de salud de Chimbacalle es
de aproximadamente USD 293.035,876, en el Centro de salud de Cotocollao es
de USD 344.414,28 y en Centro de salud del Centro Histérico USD 93.165,145.
Los altos costos en los centros de salud de Cotocollao y Chimbacalle guardan
I6gica si se recuerda que son areas de gran flujo vehicular, donde se han
presentado el mayor numero de casos de nifios en edad escolar con infecciones
respiratorias, mientras que en el caso del centro histérico es menor el valor
posiblemente a que se ha prestado mayor atencion al problema de salud a parir de

los estudios realizados por Fundacién Natura y CORPAIRE.
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6.1.3.

Resultado de Costos para la Poblacion de Quito:

De acuerdo al numero de personas afectadas segun el nivel de IRA, se ha
obtenido un costo de salud, siendo asi: para 68.246,75 personas con nivel de IRA
leve USD 2'629.547,278, para la poblacion afectada con nivel de IRA moderado
(8.901,75 personas) USD 145.365,57772 y para 77.148,5 habitantes con infeccion
grave USD 2'403.175, 775, obteniendo un costo total anual en salud para la
poblaciéon de Quito Urbano por IRAs debido a la contaminacion del aire producto
de las emisiones contaminantes de los vehiculos motorizados de USD
5178.088,631.

Costos en Restauracion Patrimonial
Resultados de Costo anual de la contaminacion en las fachadas de mayor
impacto:

Para la determinacion de este valor se considera: el costo de inversion
inicial y el mantenimiento que se debe dar a las fachadas. La inversion requerida
para corregir el deterioro acumulado y atribuible a la contaminacién es de USD
116.148,48 vy el costo para mantener las fachadas USD 950.100,29.Los costos de
mantenimiento son los costos de la pintura (protecciéon) de las fachadas que se

deben aplicar dos veces al afio.

Resultados de Costo anual de la contaminacién en las fachadas de menor

impacto:

La inversion requerida para corregir el deterioro acumulado y atribuible a
la contaminacién es de USD 521.177,044 vy el costo para mantener las fachadas
USD 2'195.274.

El costo total de inversion inicial para la restauracion patrimonial es de USD
637.325,524 mientras que el Costos de mantenimiento anual USD 3'145.374,39.
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6.1.4.

Resultados de costo total de intervencién en monumentos de piedra:

El costo por m? de intervencion en el area es de USD 9,206 mientras que
el costo total de limpieza y conservacion de la piedra es de USD 77.265,958. Se
debe realizar un tratamiento de eliminacién de hongos y moho, siendo asi el costo
por m? equivalente a USD 7,628; en tanto que el costo por m? de la conservacion
de la piedra que incluye limpieza de piedra y consolidacion superficial para loid B-
72 o similar (proteccion) es de USD 1,578.

La propuesta de Politica:

“Promover como actor principal de la movilidad a la persona, atendiendo
sus necesidades de movilidad en base a su vulnerabilidad, de acuerdo a su
condicién natural de peaton, a su condicién de pasajero y a su condicién de
conductor; para tener libre acceso mediante el uso integrado de los diversos
modos de transporte, enfatizando el empleo de modelos de transporte que sean
amigables con el medio ambiente. A fin de mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos y recuperar el espacio publico para mantener el atractivo de la ciudad

y realzar su imagen urbana”

La propuesta de politica ambiental que se ha planteado es “multienfoque”
ya que considera; por un lado, los problemas que surgen alrededor de la
movilidad urbana , es decir los diferentes fallos de mercado, que nacen a partir de
la caracteristica particular de bien publico de las calles, misma particularidad por
la que surge un sobre uso de las mismas ocasionando la congestion, cuyo
principal problema es la contaminacion del aire provocada por las emisiones de
diferentes modos de transporte motorizado, lo que a su vez provoca una pérdida
de bienestar en la ciudadania que se refleja en los costos de salud que debe
incurrir como también los costos para recuperar el patrimonio (fachadas y edificios
monumentales del CHQ). Por otro lado, también considera las necesidades de
las personas que son los actores principales de la movilidad, en sus diferentes
condiciones (peaton, conductor y pasajero) y trata de disminuirlos en la medida
gue sea posible mediante diferentes acciones e instrumentos como: Instrumentos

de regulacién directa como por ejemplo un mayor control en procesos de revision
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vehicular (Comando y Control); Instrumentos econdmicos (Incentivos
Econ6micos) como la exencion de impuestos a los vehiculos hibridos;
Instrumentos de planificacion como: Lineas de planificaciéon de la construccion por
ejemplo, la inversion en infraestructura hacia diferentes modos de movilizacion
gue incluya a personas con movilidad reducida; planes de mantencion de la
limpieza del aire con ayuda de CORPAIRE; planificacion del paisaje con la ayuda
del FONSAL, para articular las actividades que se realizan en la zona del CHQ;
sistema de evaluacion del impacto ambiental, mediante el monitoreo diario de los
contaminantes en el aire asi como también la difusion de la informacion a
instituciones como centros de salud de las &reas de mayor exposicion para tomar
medidas y guiar a las personas en cuanto a tratamientos y cuidados de salud;
Instrumentos participativos como por ejemplo: la participacion ciudadana
(personas agentes activos), se debe tener una percepcion positiva para moverse;
discusiones publicas. Asi mismo, estan los instrumentos de informacion como por
ejemplo, la informacién y declaraciones ambientales a través de actores estatales
y no estatales donde se mantiene y se refuerza la realizacién de campafias de
promocién de los medios no motorizaos y de transporte colectivo, dar informacién
sobre los incentivos para llevar a cabo un movilidad sustentable; y la capacitacion
ambiental (formacién y capacitacion) ya que es importante tener conocimiento
sobre las amenazas ambientales, en este caso los problemas derivados de la
contaminaciéon del aire debido al parque automotor, ese conocimiento se debe
transmitir en lugares como universidades, colegios, entidades publicas para

concientizar a las personas.

Asi como se puede apreciar, los diferentes instrumentos que se pueden
emplear para llevar a cabo una adecuada politica ambiental de movilidad
sustentable son de responsabilidad y participacion tanto del Estado como del a
ciudadania por lo cual se puede considerar que esta politica ambiental maneja dos
enfoques: el centralizado, ya que en algunos instrumentos especialmente los
economicos y de control existe un agente que es responsable de los mismos que
es el Estado; y descentralizada, puesto que otros instrumentos permiten que la
ciudadania (quienes se ven afectados) se involucre mas con el problema que

surge alrededor de la movilidad urbana y sea el agente activo para dar soluciones.
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6.2. CONCLUSIONES
6.2.1. Costos Salud

e Los costos externos, resultado de la problemética vehicular para los
habitantes del Distrito Metropolitano se reflejan en la incidencia de
problemas de salud debido a la contaminacion acustica y atmosférica, los
cuales representando ciertos costos por la pérdida en su bienestar.

e Las particularidades geograficas de la ciudad de Quito: condiciones
climaticas, topogréficas y de operacion de los equipos de combustién
(subidas empinadas), la vuelven mas sensibles a experimentar episodios
graves de contaminacién atmosférica, que conllevan peligros para la salud

de sus habitantes.

e Respirar el humo de los vehiculos motorizados proveniente de las
emisiones contaminantes no causa la muerte, pero si desencadena y
agrava enfermedades de tipo respiratorio, cardiovasculares y cancer de
pulmén, enfermedades alérgicas asociadas con rinitis, asma, faringitis. Las
mas comunes que se dan por la contaminacion del aire son las Infecciones

respiratorias.

e Los grupos més vulnerables a la contaminacion del aire son los nifios y
nifias lo cual se evidencié con estadisticas de infecciones respiratorias de

la Direcciéon Provincial de Salud.

¢ Mediante la estimacion de costos de salud debido a problemas respiratorios
ocasionados por la contaminacion del aire se puede evidenciar la relacion
gue existe entre el nimero de incidencias de casos de IRAs con el gran
flujo vehicular, puesto que en zonas como Cotocollao y Chimbacalle se han
presentado el mayor nimero de casos, y esta mismas presentan altos

niveles de flujo vehicular.
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6.2.2. Costos

En la actualidad, mas que invertir en tratamientos médicos, el MSP invierte
en prevencion de enfermedades, manejan varias campafias de salud
orientadas a la prevencion de enfermedades como la gripe AH1NL,

lactancias, desnutricion.

en Restauracién Patrimonial

El Centro Histérico es innegablemente el espacio patrimonial por
excelencia del DMQ, por ello es fundamental conservarlo como esencia de
nuestra identidad cultural asi mismo, se debe y se puede aprovechar
racionalmente, a través del turismo para apoyar y estimular la economia

local.

El CHQ a pesar de ser una zona caracterizada por tener una movilidad
peatonal muy alta, respecto a otras zonas de la ciudad (entre 1800 y 2400
personas por hora transitan diariamente); existen calles en las cuales la
circulacién de transporte colectivo es alta como por ejemplo: La Guayaquil,
Garcia Moreno, Venezuela, por lo que la contaminacion del aire y dafio a
las estructuras arquitectonicas se debe en gran medida al hollin.

Aparte de la contaminacién del aire proveniente de la emision de
contaminantes del existen otros factores que también contribuyen al
deterioro de las fachadas y monumentos de piedra, como: el clima, la
agresion fisica (grafitis), el tiempo, la contaminacion humana (chicles,

desechos humanos).

Es importante llevar a cabo un adecuado mantenimiento de las fachas y de
la piedra para disminuir costos. Sin embargo, no siempre se hace estudios
para determinar el estado de situacion de las estructuras, por lo que no se

realiza un adecuado procedimiento para limpieza y mantenimiento.

En la intervencién de fachadas, los datos son un tanto sorprendentes ya
gue se observé que tanto en caso del area de menor impacto como del

area de mayor impacto los costos de mantenimiento anual superaban a
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los costos de inversion inicial. Esto se puede deber a que en dentro del
costo de mantenimiento que es la pintura, dentro de este rubro se incluye el
procedimiento previo para pintar, es decir: Limpieza de paredes con
limpiador en la situacion “normal”; y en la situacion critica, se incluye retiro
de pintura, limpieza mecanica de fachadas, estucado exterior en paredes;
previa la aplicacion de pintura. Se consideran esos procesos dentro de la
pintura ya que lo 6ptimo a hacerse (ideal) segun expertos del FONSAL,

sin embargo en la realidad no siempre se los realiza.

e AUNn prevalece una falta de cultura patrimonial, ya que no se da mayor
importancia a la preservacion del patrimonio, asi por ejemplo, se lo agrede
de diferentes como por ejemplo: grafitis, y en algunas ocasiones al
momento de llevar a cabo procesos para limpieza y mantenimiento no se
emplean los productos adecuados ni se realizan estudios previos con el

objeto de reducir costos.

6.2.3. Politica

e A pesar que se ha establecido politicas para mejorar la movilidad en base
experiencias internacionales, algunas de ellas no toman en cuenta a todos
los actores de la movilidad como peatones, ciclistas, transportistas, taxis,
propietarios de vehiculos privados y se orientan mas hacia posibles
soluciones de movilidad para dos grupos e particular: el transporte colectivo

y transporte privado.

e Para desincentivar el uso del automavil privado, es necesario estimular de
alguna manera a la poblacion y una forma es mediante la oferta de un
sistema integrado de transporte que tenga altos estandares de calidad,
gue brinde principalmente seguridad y comodidad. Esta puede ser una

manera de aplacar la congestion.
e EIl desarrollo de estrategias para el aprovechamiento de otros modos de

transporte mas amigables con el medio ambiente requiere tanto de politicas

del gobierno local como de actitudes, disposicion, participacion, percepcion

161



e interés positiva de los ciudadanos para movilizarse con otros modos que

no sean el vehiculo privado. Es importante la difusion de informacion.

Se reconoce la condicién de la persona como peaton, pasajero y conductor
para identificar su vulnerabilidad y sus necesidades, lo cual permite
elaborar una politica.

La politica que se plantea, confiere gran importancia a la persona y el
medio ambiente dentro del tema de movilidad sostenible, mas alla que a
los distintos medios de transporte. De igual manera, los instrumentos de
politica ambiental se orientan a atender las necesidades de las personas de

acuerdo a su condicion (peatdn, pasajero o conductor).

6.3. RECOMENDACIONES

Se debe unir esfuerzos entre las diferentes instituciones como lo son: el
MSP y el MDMQ, incluso ONGs para realizar investigaciones en el campo
de la salud ambiental para determinar el impacto de la contaminacion
proveniente de los vehiculos en la salud de las personas, puesto que no se

ha hecho ninguno en el pais.

En cuanto a la informacion debe existir coordinacién en cuanto a las cifras
gue manejan: el MSP, la Direccion Provincial de Salud y los diferentes
centros de salud, ya que se supone que provienen de la misma fuente, asi
mismo se debe emplear una misma metodologia en cuanto a las

estadisticas de salud (especificamente en las matrices que manejan).

Las instituciones privadas deben dar gran apertura cuando se trata de
investigaciones académicas, y facilitar la informacion que se pueda, como
también agilizar los tramites y demas protocolos para poder acceder a

fuentes de informacion.

El FONSAL, debe seguir llevando a cabo los proyectos de restauracion

patrimonial y de mejoramiento de la imagen urbana en el CHQ, debido a
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gue el uso cultural es cada vez mas ofertada y demanda en la zona para

los habitantes, transeuntes y turistas.

Ciertos rubros para la determinacion de costos se deben redefinir ya que en
varios de estos no estan bien estructurados sus componentes lo cual altera

los precios.

Para la limpieza y tratamiento de las fachadas y de la piedra, se emplean
distintos métodos de limpieza, los cuales incluyen productos quimicos que
también afectan al ambiente, por ello deberia existir una normativa para el
uso de productos naturales vy reciclables. Asi mismo, hay que tener
cuidado con el uso de ciertos productos, ya que pueden empeorar el estado

de la estructura.

El mantenimiento de fachadas, el cual incluye pintar; en condiciones
normales, se la realiza cada dos afos, y en situaciones criticas tanto la
limpieza como la pintura se las debe realizar minimo una vez al afio,
considerando que en un inicio se ha realizado un adecuado estudio de la
situacion de las diferentes estructuras y como se ha llevado a cabo el

proceso de intervencion.

Las politicas publicas requieren de soluciones integrales a los problemas
de movilidad existentes, destacando en la actualidad aspectos ambientales
también. Pero es necesaria, la participacién del sector publico, privado y
de la sociedad civil para lograr el consenso en la aplicacién de politicas que

sean incluyentes y sostenibles.

El Municipio debe tener cuidado en cuanto al financiamiento del plan vial y
considerar que tiene un presupuesto reducido ya que muchas de las
inversiones de la administracion anterior no estan pagadas, que han
concluido los periodos de gracia y hay que pagar los créditos de la CAF,
al BEDE y BID. El municipio esta endeudado por alrededor de 350 millones

de dolares (Barrera, septiembre 2010). Tan s6lo se han pagado 43 millones
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de USD que se adeudan (capital e intereses), sin considerar los

compromisos de contraparte (11,9 MMUSD).

Las politicas para la movilidad sustentable se deben desarrollar en base a
propuestas incluyentes, es decir para todos los actores de la movilidad, asi
mismo se debe conferir una mayor participacion al transporte publico, lo
cual exige que este sea de calidad; y ademas la existencia de esquemas
alternos de movilidad por ejemplo: las ciclo-vias, la accesibilidad total para
peatones y personas con capacidades diferentes lo cual implica invertir en

infraestructura adecuada para personas con movilidad reducida.

Es importante fomentar la conciencia social sobre la necesidad de
evolucionar pasar de los esquemas actuales donde se jerarquiza el empleo
del auto particular, hacia otros sistemas de movilidad, que permitan

asegurar una movilidad sustentable.
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Anexo 1
PROYECCIONES DE POBLACION PARA ECUADOR, PICHINCHA Y QUITO, PERIODO 2001-2009

f;ROV'NC'AS ARIO 2001 ARO 2002 ARIO 2003
CANTONES AREA AREA AREA AREA AREA AREA
TOTAL TOTAL TOTAL
URBANA | RURAL URBANA | RURAL URBANA | RURAL

TOTAL PAIS 12.479.924 |7.633.850 |4.846.074 |12.660.728 7.817.018 |4.843.710 |12.842.578 |8.001.231 |4.841.347
PICHINCHA 2.461.071 1.769.268 |691.803 2.499.969 1.794.681 |705.288 2.536.195 1.817.586 |718.609

QUITO 1.893.641 1.443.038 |450.603 1.923.570 1.463.766 |459.804 1.951.446 1.482.447 | 468.999
PROVINCIAS N . .
v ANO 2004 ANO 2005 ANO 2006
CANTONES AREA AREA AREA AREA AREA AREA
TOTAL TOTAL TOTAL
URBANA | RURAL URBANA | RURAL URBANA | RURAL

TOTAL PAIS 13.026.891 |8.187.908 |4.838.983 |13.215.089 8.378.469 |4.836.620 |13.408.270 |8.580.090 |4.828.180
PICHINCHA 2.572.154 1.840.227 |731.927 2.608.856 1.863.584 |745.272 2.646.426 1.888.036 |758.390

QUITO 1.979.113 1.500.914 |478.199 2.007.353 1.519.964 |487.389 2.036.260 1.539.907 |496.353
PROVINCIAS N . -
. ANO 2007 ANO 2008 ANO 2009
CANTONES AREA AREA AREA AREA REA AREA
TOTAL TOTAL TOTAL

URBANA | RURAL URBANA | RURAL URBANA | RURAL
TOTAL PAIS 13.605.485 |8.785.745 |4.819.740 |13.805.095 8.993.796 |[4.811.299 |14.005.449 |9.202.590 |4.802.859
PICHINCHA 2.683.272 1.911.807 | 771.465 2.720.764 1.936.195 | 784.569 2.758.629 1.960.931 |797.698
QUITO 2.064.611 1.559.295 |505.316 2.093.458 1.579.186 |514.272 2.122.594 1.599.361 |523.233

Fuente: INEC, Censo Poblacién y Vivienda. Proyecciones de Poblacion 2001-2009
Elaboracion: Autora
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Anexo 2

PROYECCIONES DE POBLACION TOTAL DEL AREA URBANA PARA ECUADOR, PICHINCHA Y QUITO,

PERIODO 2001-2009

REGIONES Y ANOS CALENDARIO
PROVINCIAS 2.001 2.002 2.003 2.004 2.005 2.006 2.007 2.008 2.009
TOTAL PAIS 7.633.850 | 7.817.018 8.001.231 | 8.187.908 8.378.469 | 8.580.089 | 8.785.744 8.993.795 9.202.590
PICHINCHA 1.769.268 | 1.794.681 1.817.586 | 1.840.227 1.863.584 | 1.888.035 | 1.911.806 1.936.194 1.960.931
QUITO 1.443.038 | 1.463.766 1.482.447 | 1.500.914 1.519.964 | 1.539.907 | 1.559.295 1.579.186 1.599.361

Fuente: INEC, Censo Poblacién y Vivienda. Proyecciones de Poblacién 2001-2009

Elaboracion: Autora

Anexo 3

Administraciones Zonales del DMQ

Zonas Distritales

. Administracién Zona Equinoccial (La Delicia)

. Administracién Zona Calderén

. Administracién Zona Norte (Eugenio Espejo)

. Administracién Zona Centro (Manuela Saenz)

. Administracién Zona Sur (Eloy Alfaro)

. Administracién Zona de Tumbaco

. Administracion Zona Valle de Los Chillos

QO N O O b~ W N| | 0

. Administracion Zona Quitumbe

Fuente y Elaboracion: Municipio DMQ
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Anexo 4

PARROQUIAS URBANAS (CIUDAD DE QUITO)

SEPTIEMBRE 2010
1. LaArgelia 9. Comité del Pueblo | 17. Ifaquito 25. Ponceano
2. Belisario Quevedo 10. El Condado 18. ltchimbia 26. Puengasi
3. Carcelén 11. Concepcién 19. Jipijapa 27. Quitumbe
4. Centro Histérico 12. Cotocollao 20. Keneddy 28. Rumipamba
5. Chilibulo 13. La Ecuatoriana 21. La Libertad 29. San Juan
6. Chillogallo 14. La Ferroviaria 22. La Magdalena 30. San Bartolo
7. Chimbacalle 15. Guamani 23. Mariscal Sucre 31. Solanda
8. Cochapamba 16. El Inca 24. La Mena 32. Turubamba
Fuente: Direccién Metropolitana de Planificacién Territorial (DMPT)
Elaboracion: Autora
Anexo 5

MUERTES POR ACCIDENTE DE TRANSITO

DICIEMBRE 2009

CAUSA 2009
Atropello 235
caida de
pasajero 9
choque 53
estrellamiento 12
otros 3
volcamietno 20
sin dato 70
total 402

Fuente: Departamento médico legal, Observatorio
Metropolitano de Seguridad Ciudadana
Elaboracion: Autora
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Anexo 6

EVOLUCION ANUAL DE TASAS DE MUERTES POR CAUSAS EXTERNAS,
POR CADA 100 MIL HABITANTES, DEL 2003 AL 2009.

= Accidentes de transito
s Homicidio
Suicidio
= Accidental
25 318
3 21.60
19.48 20.28 '
20 i 1915 o7
15 14 44 1356 14.04
12.48 1202 ' 13.95
e 11.37
'ID 40 04 I ] ?9 'Iﬂ I;I
6 7_| lI.' _46 LU 71 -
: 2.09 10.07 a3 7. 54
— , 7.77 -
5 [S e | s el
0
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Fuente: Departamento Médico Legal, INEC
Elaboracion: OMSC
Datos sujetos a variacidn
Anexo 7

NUMERO DE MUERTES POR CADA 100 MIL HABITANTES
POR ACCIDENTES POR ADMINISTRACION ZONAL (DICIEMBRE 2009)

Administracion 2009
Calderén 14
Centro 19
Eloy Alfaro 37
La delicia 34
Los Chillos 22
Norte 47
Quitumbe 45
Tumbaco 47
Sin dato 137
Total 402

Fuente: Departamento médico legal, Observatorio
Metropolitano de Seguridad Ciudadana
Elaboracion: Autora
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ANEXO 8

FUENTES CONTAMINANTES (DICIEMBRE 2009)

Canteras

Eraskan iy resu spenslan de ¥l &s no pavimaniadas
Ladrleras

Consuma doméetico comarcial GLP
Incendios forestales

Traficn @éren

Rellanos sanitarios

Estaciones de servico

Disdventas ambito domastico comercial
Indusras process

Industrias combustion otras

Industrias cambustion tEmicas
Vagalas on

Trafico vehicular vehiculos & desal

Trafice wehicular vehiculos a gasoling

MOk
m oo
-
L R=lerl

MF10

El trafico vehicular, especialmentz de los
; “gasolineros” es, de lejos, la principal fuente de
— emision de gases y particulas contaminantes

Kt &

Fuente y elaboracién: CORPAIRE, Inventario de Emisiones Atmosféricas 2009

Anexo 9

annonn

Concentracion de la PET

F00,000

250,000

zo0000
150,000
14303, CHIT
50,000 ¢

Fuente: DMPT- MDMQ. INEC Censo 2001
Elaboracion: MDMQ)
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Anexo 10

Densidad de las empresas en el DMQ 1999

de 25 a 49

(]
B des0a99
=
=

de 100 & 299
de 300 a 730

fuentes ds kos daws SRIy -

Drreccdn Tnbutana Murecpd (1299) ¢ '

Fuente: SRI y Direccion Tributaria Municipal
Elaboracion: MDMQ

o -

174



Anexo 11

DATOS DE IRAS REPORTADOS POR DIFERENTES UNIDADES DE SALUD
(24UNIDADES) DE LA PROVINCIA DE PICHINCHA. ANO 2009

AREA | ANO 2009 CAUSA | NUMERO DE CASOS POR EDAD Y CAUSA
>1 1-4 5-14 | 15- 36- 50- 65 | TOTAL
35 49 64 -<
1 Centro IRA 1219 | 2741 | 2135 | 1038 | 404 | 474 |54 | 8065
Historico
2 Las Casas IRA 2040 15016 | 3661 | 2912 | 1181 | 510 | 244 | 15565
3 La Tola IRA 2362 | 5108 | 3540 | 2630 | 1317 | 601 | 350 | 15908
4 Chimbacalle | IRA 3586 | 8813 | 6713 | 3736 | 1115 | 541 | 211 | 24715
5 La IRA 2078 | 4344 | 3652 | 2493 | 991 | 539 | 325 | 14422
Magdalena
6 La Libertad | IRA 717 | 2076|1088 | 565 | 377 | 133 |70 | 5026
7 Epiclachima | IRA 1440 | 3754 | 3621 | 2384 | 782 | 500 | 240 | 12721
8 Cotocollao IRA 3459 | 1034 | 7890 | 5200 | 1829 | 1143 | 851 | 30408
9 Comité del | IRA 1670 | 3104 | 3019 | 1443 | 447 | 179 |81 |9943
Pueblo
10 San Carlos | IRA 1891 | 5287 | 3414 | 3017 | 997 | 460 | 257 | 15323
14 Yaruqu i IRA 4422 | 8855 | 7408 | 5087 | 1549 | 615 | 431 | 28367
18 Nanegalito IRA 1032 | 2190 | 1966 | 1467 | 589 | 378 | 319 | 7941
19 Guaman i IRA 2492 | 4739 | 3760 | 2405 | 970 | 521 | 260 | 15147
20 Chillogallo IRA 2624 | 5705 | 3946 | 1847 | 633 | 339 | 184 | 15278
21 Calderon IRA 2918 | 7804 | 5552 | 3317 | 1110 | 639 | 477 | 21817
24 Conocoto IRA 2019 | 3649 | 3058 | 1704 | 720 | 422 | 338 | 11910

Fuente: Proceso de Estadisticas Direccion Provincial de Salud

Elaboracion: Propia
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Anexo 12

89 ELEMENTOS PATRIMONIALES LOCALIZADOS EN EL CHQ
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Anexo 13:

Plan maestro de transporte y vialidad para el Distrito Metropolitano de Quito (PMM)

Nace como respuesta a la necesidad de contar con un marco de referencia que oriente la gestién
institucional y la participacién del sector privado en el desarrollo y modernizacién del sistema de
transporte del Distrito Metropolitano en el mediano y largo plazo. Implica la incorporacion de un
enfoque y visidn integral del desarrollo de la movilidad como componente del desarrollo humano,
donde la participacion ciudadana y el respeto por el medio ambiente son los pilares en los que se
soporta.

Es asi que se fundamenta en la filosofia, vision y directrices de los Planes Quito Equinoccio Siglo
XXI y Bicentenario y establece los vinculos de interdependencia con el Plan de Desarrollo
Territorial y Plan Maestro Ambiental del DMQ.

Es un Plan Integral que abarca todos los componentes del sistema de transporte: el Transporte
Publico, la Vialidad, el Trafico, y el Marco Regulatorio e Institucional, con una cobertura territorial a
nivel de todo el DMQ. Pretende ser una guia de referencia dindmica para la gestion del desarrollo
del Transporte Metropolitano en los proximos 20 afios y un instrumento de comunicacion con la
comunidad, para poner a su consideracion los lineamientos de la politica institucional, las
estrategias, el conjunto de programas, proyectos y acciones futuras que el Municipio desarrollara
en todos los componentes del sistema de transporte metropolitano para mejorar la calidad de vida
de los habitantes del DMQ.

Anexo 14

Plan Equinoccio 21: Quito hacia el 2025

Bajo la vision de consolidar a Quito como una metrépoli andina, diversificada y competitiva, el
PMM se enfoca en esta vision, y busca mediante programas y proyectos contribuir al desarrollo

local y su proyeccién hacia el exterior.

Es asi, que los objetivos del PMM que se constituyen en directrices estrategias son: la
preservacion de la identidad cultural; la consolidacion econémica; y, la competitividad, garantizada
por el desempefio de autoridad municipal inscrita en el mejoramiento ambiental, la seguridad y la

eficiencia de los servicios para los ciudadanos.

El crecimiento y desarrollo de la ciudad sustentable tiene sélidos sus pilares sobre la vision para

alcanzar:
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Una Ciudad Solidaria: Un territorio gestionado con responsabilidad el cual se organice

considerando la explotacién sostenible, innovadora y eficiente de las potencialidades locales,
respetando el patrimonio comdn y las normas de convivencia que proporcionen bienestar a la
poblacién en su conjunto.

Un Nodo Econdémico y Territorial: Una ciudad que busca el crecimiento sostenible y el equilibrio

ambiental se construira sobre un sistema de transporte que garantice accesibilidad, conectividad y
eficiencia en la consolidacion de un modelo de centralidades que se extienden hacia la periferia y
aseguran su viabilidad como nodo regional que favorezca el desarrollo local y regional.

Un Distrito Tecnolégico: El Distrito inmerso en la globalidad a través del fomento del desarrollo

cientifico y tecnoldgico en todas las areas, inclusive las de movilidad permitira prestar servicios
avanzados y propiciar la modernizacién productiva del Distrito, implementando patrones de gestion

que aseguren rapidez y flexibilidad en el flujo de informacién.

En cumplimiento de la politica:

“e. Potenciar el territorio como recurso y soporte sustentable y equitativo. Que ofrezca condiciones
dignas de habitabilidad, eficientes de movilidad y plenas de accesibilidad a los equipamientos,
infraestructura y servicios a todos los ciudadanos; y, que concebido desde la planificacion
participativa, deje fluir una convivencia que reconozca la diversidad y enriquezca los rasgos

culturales del conjunto de la sociedad”

Asi mismo, en relacidon con el eje estratégico territorial, en el cual se inscribe el Sistema de
Movilidad, se sefiala la siguiente politica:
“Mejorar la accesibilidad, movilidad y conectividad, optimizando la ocupacion del suelo de la ciudad

central y de los centro urbanos periféricos”

Anexo 15

Quito hacia el bicentenario: Plan de gobierno 2005-2009
Este Plan fue expedido en junio del 2004, en el se define y prioriza para este periodo, la realizacion
de proyectos en el ambito de movilidad en concordancia con el Plan Maestro de Transporte 2002,

los cuales han sido distribuibles en los siguientes programas: a) vialidad y b) transito y transporte

Los propdsitos de este plan son:
e Dotar de infraestructura vial suficiente para mejorar la circulacion vehicular en el area
urbana, en las conexiones con los valles y con la red vial regional.
e Atender las necesidades de movilidad de peatones y ciclistas con la construccion y
dotacion de la infraestructura pertinente.

e Ampliar y mejorar los servicios de transporte publico.
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Su visién se enfoca en el Distrito Metropolitano de Quito organizado como una unidad socio-
territorial solida y articulada eficientemente a través de un sistema de movilidad que aporta al

progreso socioecondémico y a la sustentabilidad ambiental.

Su misién es, asegurar que la movilidad de personas y bienes en la jurisdiccion del DMQ, en tanto
es un derecho ciudadano, se realice de manera eficiente, confiable, equitativa, segura, en
condiciones ambientalmente sostenibles contribuyendo al de la productividad y al mejoramiento de

la calidad de vida de la poblacién.

Entre sus principios estan:

La Eficiencia: la movilidad de personas y bienes en el territorio del DMQ, realizada en condiciones
de eficiencia, es un factor determinante para apoyar a la construccion de condiciones que
favorecen el desarrollo social y econémico de la poblacion y por tanto, al mejoramiento de su
calidad de vida.

Equidad y Solidaridad: la movilidad ciudadana y de sus bienes debe desarrollarse en condiciones
de equidad y solidaridad. Por tanto, se garantiza la plena accesibilidad de la poblacién a servicios
eficientes y adecuados. La movilidad de personas y bienes en condiciones de equidad y eficiencia,
es uno de los factores claves para fomentar la gobernabilidad y responsabilidad social.

Libertad: todas las personas tiene el derecho a desplazarse dignamente en el territorio del DMQ, a
elegir libremente el modo de transporte, pero también tiene la obligacion de respetar vy privilegiar el
bien comun y a los grupos vulnerables.

Responsabilidad compartida: La movilidad de personas y bienes es una responsabilidad integral
y compartida e todos los actores vinculados a ella; por lo que deben asumirse de manera
concertada, roles y responsabilidades diferenciados, ara aportar a la sostenibilidad de los procesos
en los que se basa la movilidad Distrital.

Medio Ambiente Saludable: La preservacién de las condiciones ambientales idoneas en todo el
territorio Metropolitano es un factor determinante par definir los sistemas operativos que permitiran
la movilidad de bienes y personas en el Distrito.

Sustentabilidad de la Movilidad: Se asume el concepto de Movilidad Sustentable como la
capacidad para satisfacer las necesidades de la sociedad de desplazarse libremente, acceder,
comunicarse, comercializar y establecer relaciones sin sacrificar otros valores necesarios para el

desarrollo humano y la calidad ambiental, en el presente y en el futuro.

Entre las politicas planteadas para regir en los procesos de ejecucidn e implementacion del PMM

estan:
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e Los beneficios del mejoramiento del Sistema de Movilidad se repartiran equitativamente
con énfasis entre la poblacion de los sectores territoriales menos atendidos, los usuarios
del transporte colectivo, peatones y de los modos no motorizados.

e El soporte financiero del SMM sera un aspecto prioritario en la asignacion de los recursos
presupuestarios por parte de la Municipalidad del DMQ.

e La prestacion del servicio de transportacién publica sera realizado por el sector privado y/o
publico, buscando asociatividad para ganar eficiencia.

e El transporte colectivo se privilegiara como el modo preferente de movilizacion motorizada
en el ambito del DMQ, sin perjuicio de fomentar los modos alternativos (transporte
multimodal)

e Se incentivara el uso racional del vehiculo individual en concordancia con la capacidad
disponible en la red vial del DMQ.

e Los modos no motorizados se fomentaran como parte del transporte sustentable en el
DMQ.

e La calidad ambiental y la seguridad vial prevaleceran en la toma de decisiones vinculadas

con la implementacion del sistema de movilidad.

En primera instancia se puede ver que el plan puede ser una oportunidad para cambiar el
esquema de movilidad actual de la ciudad que se basa en la Idgica del automévil. Pero se han
hecho algunas observaciones al plan como por ejemplo la necesidad de una participacion activa de
peatones y ciclistas como pilares fundamentales para una movilidad sostenible dentro del centro
del observatorio de la movilidad, promover propuestas y politicas que recuperen la ciudad para las
personas, que creen espacios publicos a fin de contribuir con la seguridad, reducir las condiciones

de contaminacion del aire y procurar mejoras en la calidad de vida urbana.

Una observacion realizada al plan por parte de la Asociacion de Peatones de Quito (Quito
para todos) dice que a pesar, de que el plan tiene avances importantes en su discurso en cuanto
enfoca e problema desde el punto de vista de la movilidad de personas y no desde la solucién del
trafico motorizadon en la parte de “programas y proyectos” vuelve a caer en la légica del automovil,
ya que la mayor inversién de proyectos contemplados en el Plan, son dirigidos a “mejorar” la
vialidad tanto urbana como suburbana. Asi se evidencia que: de cada 100.000 doélares que se
invierten en movilidad de acuerdo al plan, 17 délares van para el peatdn (0.017%), 86 dolares para
las bicis (0,086%), 1000 dolares para gestidn del trafico (1%), 5700 (5,7%) ddlares para transporte
colectivo, 22.300 dolares para tren urbano (22,3%), y 71.000 délares para vialidad (71%), en donde

el auto privado va a tener un papel importante. va a tener para darse gusto. (gasto en recursos que
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incentivaran el el uso del auto particular, ya que al crear mas facilidades para la circulacion

vehicular se esta induciendo la demanda de los mismos)**°

Politicas Generales sobre la Movilidad y Accesibilidad en el DMQ

"La Constitucion de la Republica y la Ley de Régimen del DMQ, delega a la Municipalidad las
facultades de: planificar, organizar, y regular el transito y transporte terrestres dentro de su
jurisdiccion... "

Por ello, la Municipalidad ha establecido las politicas bajo las cuales se desarrollan todas las

actividades de transporte.

Objetivos de las Politicas Generales:

e Hacer mas atractivo el transporte colectivo / Mejorar la velocidad, seguridad, accesibilidad,
prioridad al transporte publico

e Reducir los impactos negativos del actual sistema de movilidad/ Disminucién tiempo de
viaje, costos operacionales, accidentes de transito, contaminacion

e Modernizar el transporte publico / Sector privado responsable de la provision de servicios

e Promover la equidad social / Transporte a zonas marginales, Prioridad al tratamiento y
ocupacion del espacio publico para movilidad pedestre y de personas con discapacidades

e Mejorar la calidad ambiental

Anexo 16

DIRECTRICES METODOLOGICAS PARA EL DESARROLLO DE INSTRUMENTOS E
INCENTIVOS ECONOMICOS
|. Fase de Analisis de Politica

Antes de intentar el desarrollo de un instrumento econdmico, la autoridad reguladora o competente
debe aclarar de manera explicita los objetivos de politica a lograr y analizar detalladamente la
situacién actual relevante al logro de estos objetivos.
e Definir claramente el objetivo de politica ambiental
e Anadlisis de los mecanismos de comando y control actuales: Es importante identificar las
razones por las cuales los mecanismos actuales de comando y control (o regulacién
directa) estan fallando en el logro de los objetivos de politica ambiental y cuyos resultados
se pretende mejorar con el instrumento econémico.

e Andlisis de instrumentos fiscales distorsionantes que afectan las metas ambientales:

% Asociacion de peatones de Quito.
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Las politicas sectoriales también emplean instrumentos econémicos para sus propios fines. Un

subsidio o impuesto sobre alguna actividad econémica puede incentivar el sobre uso de ciertos

recursos naturales y promover otros efectos ambientales.

Clara identificacion de las causas y fuentes del problema ambiental que enfoca la politica.

Il. Fase de Andlisis de Opciones para el Instrumento

Esta fase esta orientada a seleccionar el instrumento apropiado que pueda servir mejor los

objetivos de politica planteados.

Andlisis tedrico de distintas opciones: Se debe realizar un andlisis teérico para
identificar las opciones posibles para el instrumento. Las ventajas de eficiencia que ofrecen
los instrumentos econdmicos sélo son posibles cuando se cumplen ciertas condiciones que
la autoridad reguladora debe corroborar en cada caso

Andlisis de experiencias previas y la experiencia de otros paises

Barreras institucionales Deben evaluarse los requerimientos de capacidad institucional
para cada opcion del instrumento. Este analisis institucional debe tomar en cuenta las
interacciones con otras agencias del gobierno y organizaciones privadas que seran
afectadas o estardn vinculadas a la operacién del instrumento. La aplicacién del
instrumento también puede requerir determinado perfil de experticia y personal técnico que
debe estar presente en las instituciones responsables de aplicarlo.

Barreras legales: La introduccion de un instrumento econémico fiscal puede enfrentar
barreras legales, no s6lo en la legislacion ambiental sino también frente a la legislacién
fiscal de un pais.

Aceptacion y percepcion publica: Determinados instrumentos fiscales pueden haber
adquirido una mala reputacion con el publico debido a experiencias negativas en el
pasado, o incluso por falta de informacién, lo cual puede dificultar su aceptacion y eventual
operacion. La aceptacion publica de distintas opciones de instrumentos también debe ser

considerada en la decision sobre la mejor opcion.
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