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RESUMEN

El titulo de la presente disertacion de grado previa a la obtencion del Titulo de
Ingeniero Civil es, PERCEPCION CIUDADANA ANTE LA MEDIDA DE "PICO Y
PLACA" EN EL DISTRICTO METROPOLITANO DE QUITO, el cual es un
analisis del plan de movilidad impuesto por el Municipio de Quito en Mayo del
afio 2010, el andlisis se lo realiza mediante la percepcién que tienen todos los
actores involucrados en el mismo.
Los actores que van a ser parte del estudio en esta disertacion son los
siguientes:

e Conductores de Vehiculos Particulares.

o Operadores de Taxis.

e Usuarios de Transporte Publico.

e Operadores de Buses.

La congestion vehicular en la ciudad de Quito ha representado un serio
problema para la poblacién en los dltimos afios, causado principalmente por el
incremento del parque automotor en especial de los autos particulares, por ello
Quito compra mas del 40% de los autos nuevos del pais, lo que nos indica que
la ciudadania percibe al vehiculo como un indicador de una mejor calidad de
vida. Como consecuencia de esto, a partir de Mayo del 2010 la alcaldia del
Distrito Metropolitano de Quito optd por una medida de restriccion vehicular para
todos los vehiculos livianos llamada pico y placa. Este plan de trdnsito impone
una restriccion de circulacion obligatoria en el area urbana a automéviles
particulares en horarios "pico" (horarios con mayor afluencia de trafico),
dependiendo del dltimo nimero de placa en el automovil, pretendiendo reducir el
nimero de vehiculos en circulacién, con ello los tiempos de viaje y atenuar la
contaminacion atmosférica.

El éxito de la tesis estara en realizar las encuestas correctamente tratando de
no excluir a ningan actor, y con una total colaboracion de la ciudadania para
obtener resultados, sobre los cuales se pueda contar con informacién segura
gue aporte de manera positiva en la toma de decisiones referentes al Plan de

Pico y Placa en el Distrito Metropolitano de Quito.



El objetivo principal al que queremos llegar con esta disertacion es evaluar la
percepcion de los distintos actores que intervienen en la medida de pico y placa
y de esta manera conocer si tiene una aceptacion mayoritaria de la poblacion.
Saber si en verdad ven a la medida como una soluciéon a los problemas de
transito de la ciudad.

Para alcanzar dicho objetivo debemos entender uno de los conceptos mas
importantes de la ingenieria de transportes el cual es la movilidad sostenible, ya
gue, todos los paises en vias de desarrollo la quieren ejecutar porque evita el
congestionamiento vehicular, lo cual va ayudar a reducir el nivel de
contaminacién y el exceso de ruido. Por esa razén es que nosotros hemos
dedicado un capitulo entero a este concepto, para que la gente pueda entender
lo que es y como ayuda a mejorar la movilidad en el pais.

También haremos una comparacién con los otros paises que tienen en la
actualidad este plan de movilidad como medio para mejorar el trafico, como por
ejemplo el pais de Colombia, el cual va afios con este sistema; esto nos va
ayudar a entender mejor el funcionamiento de la medida y nos ayudara a tomar
decisiones correctas a los problemas que se presenten mientras esta en
vigencia la medida la ciudad de Quito.

Ademas indicaremos como era el problema del transito antes de que se ejecute
la medida y después de estar consolidada un afio, porque, solo de esta forma
nos daremos cuenta si el volumen de autos, el volumen de personas dentro de
un auto, la velocidad de circulacion de los vehiculos y si las longitudes de cola
han disminuido con relacion a la situacién antes de aplicar el pico y placa, lo que
nos va ayudar a comprender de una manera mas clara la percepcion de todos
ciudadanos encuestados.

Por ultimo, con los resultados de las encuestas vamos a formular las respectivas
conclusiones y recomendaciones del caso para de estar forma saber como se
sienten los ciudadanos de Quito con esta restriccion y saber si la adoptan como
solucién definitiva o si hay que ver otras opciones para mejorar la movilidad en el

Distrito Metropolitano de Quito.
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CAPITULO 1
INTRODUCCION Y OBJETIVOS

1.1. INTRODUCCION

La congestion vehicular en la ciudad de Quito ha representado un serio
problema para la poblacién en los dltimos afios, causado principalmente
por el incremento del parque automotor en especial de los autos
particulares, por ello Quito compra mas del 40% de los autos nuevos del
pais’, lo que nos indica que la ciudadania percibe al vehiculo como un
indicador de una mejor calidad de vida.

Como consecuencia de esto, a partir de Mayo del 2010 la alcaldia del
Distrito Metropolitano de Quito optd por una medida de restriccion
vehicular para todos los vehiculos livianos llamada pico y placa. Este plan
de transito impone una restriccion de circulacion obligatoria en el area
urbana a automoviles particulares en horarios "pico" (horarios con mayor
afluencia de trafico), dependiendo del ultimo numero de placa en el
automovil, pretendiendo reducir el numero de vehiculos en circulacién,
con ello los tiempos de viaje y atenuar la contaminacién atmosférica.

Es asi como en esta tesis se pretende determinar cual es la verdadera
percepcion de todos los actores que intervienen en la movilidad de la
ciudad, esto incluye a operadores y usuarios de buses, vehiculos
particulares y taxis, en las distintas zonas dentro del perimetro donde rige
el pico y placa. Una vez con estas percepciones dar una evaluacion
general de dicha medida segun la poblacion quitefia, cuales son las zonas
0 en que trayectos la medida es mas eficiente y porque los
estacionamientos de borde colocados estratégicamente en 5 sitios acceso

al Distrito Metropolitano de Quito son sub-utilizados. Para de esta forma

1 Fuente: http:/Mww.eluniverso.com, Pagina web del diario El Universo


http://www.eluniverso.com/

contrastar o corroborar con los datos oficiales entregados por el Municipio
de Quito.

1.2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Uno de los retos de la alcaldia es mejorar la movilidad en la ciudad de
Quito ya que actualmente por la ciudad circulan alrededor de 400000
vehiculos y el coeficiente de ocupacién vehicular es de 1,3 personas por
automotor®. Por lo que el Municipio de la ciudad se vio en la necesidad de
implementar el pico y placa como una medida de mejoramiento para la
movilidad, tomada como ejemplo de otros paises en vias de desarrollo
como Colombia, pais en el cual la medida arrojo resultados favorables.
Aplicada la medida de pico y placa en Quito es urgente conocer la
verdadera percepcion de la gente, si es que realmente la poblacién siente
qgue el trafico ha mejorado y si justifican dicha medida. Para medir la
percepcion de la ciudadania es necesario realizar varias encuestas a
todos los actores que intervienen en la movilidad de la ciudad en los
diferentes horarios, dias y zonas de congestién vehicular en las que actia
esta mediada:

-Transporte Publico: - Usuarios y operadores de Buses, Trole-Bus, Eco-

via'y Metro-Bus

-Transporte Privado: - Usuarios de Vehiculos

-Taxis: Operadores

El éxito estard en realizar las encuestas correctamente tratando de no
excluir a ningun actor, y con una total colaboracion de la ciudadania para

obtener resultados, sobre los cuales se pueda contar con informacion

2 Fuente: www.quito.gov.ec

Sitio web del municipio de Quito



segura que aporte de manera positiva en la toma de decisiones referentes

al Plan de Pico y Placa en el Distrito Metropolitano de Quito.

1.3. OBJETIVOS

1.3.1. OBJETIVO GENERAL

Evaluar la percepcion de los distintos actores que intervienen en la
medida de pico y placa y de esta manera conocer si tiene una aceptacion
mayoritaria de la poblacion. Saber si en verdad ven a la medida como una
solucion a los problemas de transito de la ciudad. Con ello contrastar o

corroborar con los datos oficiales entregados por el Municipio de Quito.

1.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

Conocer la percepcion de usuarios y operadores de transporte publico.
Conocer la percepcion de usuarios del transporte privado.

En que zonas la gente percibe que la medida tiene mas éxito y por otro

lado en donde hay mayor deficiencia.

1.4. JUSTIFICACION

El presente trabajo se fundamenta en la PERCEPCION DE LA
CIUDADANIA ANTE LA MEDIDA DE PICO Y PLACA, medio con el cual
se busca conocer la verdadera aceptacion de toda poblacién, una vez
puesta en marcha la medida de pico y placa, tomando las opiniones de
todos los actores, tanto de los que usan transporte publico como privado.
Se definirdn los parametros necesarios y suficientes para contrastar o
corroborar los datos oficiales entregados por el municipio con los datos
obtenidos en el trabajo.



CAPITULO 2
ASPECTOS GENERALES Y EXPERIENCIAS EN
OTROS PAISES

2.1. MOVILIDAD SOSTENIBLE

Desde hace unos afios, la movilidad sostenible se esta convirtiendo cada
vez mas en un objetivo explicito de la planificacion y la elaboracion de
politicas en materia de transporte, tanto a nivel local y nacional como
internacional, ya que con una movilidad sostenible se logra dar seguridad
al peatdn y fluidez al conductor. Este concepto nace de la preocupacion
de los problemas medio ambientales y sociales ocasionados por un
modelo de transporte urbano basado en el vehiculo particular, que
ocasiona la contaminacién del aire, el consumo excesivo de energia,
efectos perjudiciales para la salud de la poblacion y la saturacion de las

vias de circulacion.

La movilidad sostenible es un conjunto de procesos y acciones orientadas
para conseguir como objetivo final un uso racional de los medios de
transporte por parte tanto de los particulares como de los profesionales.
Este concepto comprende varios enfoques. De lo que se trata es de
reducir el nimero de vehiculos que circulan por las vias. Pero, por otro
lado, de esta manera, también se consigue que la contaminacion
producida por los automoviles disminuya. Ademas también se reduce el

ruido que producen?.

El concepto de movilidad sostenible resume lo que esta en juego

actualmente cuando se intenta restablecer el equilibrio entre costos y

3 Fuente: www.consumer.es/web/es/motor/mantenimiento_automovil/2004/10/11/113210.php
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beneficios en el sector del transporte. Constituye un cambio en el enfoque
tradicional de la planificacion del transporte que consideraba a este ultimo
como una exigencia derivada del crecimiento econdmico hacia una
orientacion basada en la realidad y la evaluacién de los riesgos y que
reconoce los inconvenientes del crecimiento incontrolado, tomando en

cuenta al medio ambiente.

Se han adoptado estrategias encaminadas a lograr la movilidad
sostenible, que hacen hincapié en la integracion de los objetivos
ambientales y sociales con los objetivos econdmicos clasicos que
establecen un sistema para mejorar las redes de transporte. Se ha
constatado que no es facil adoptar estas estrategias para una movilidad
sostenible. Algunos indicios generales de esta dificultad son: que la
demanda de transportes no deja de aumentar; que apenas disminuye el
porcentaje del transporte por carretera; que las tecnologias y practicas
avanzadas progresan con bastante lentitud en el sector del transporte;
que éste sigue siendo un factor importante de varios tipos de presiones
graves sobre el medio ambiente, que van desde sus repercusiones en el
clima en todo el planeta hasta su impacto sobre la salud humana.

Se observa que la congestion se genera ya que existe un ndcleo esencial
0 un hipercentro dentro de las urbes, donde se da la mayor convocatoria
de empleos, servicios sociales y habitantes. Esto es producido por dos

causas que estén perfectamente definidas y son:

*El incremento de la poblacion y su asentamiento en las periferias de las
urbes.

*El deficiente servicio de transporte publico.

Provocando que los habitantes todavia piensen en un sistema obsoleto
de movilidad, que conlleva a utilizar el automovil privado como primera

opcion.



Esto sucedio en la ciudad de Quito porque no se planifico a futuro el uso y
ocupacion del suelo, como en otras ciudades como en Curitiba, Brasil
donde primero describié su “Plan Maestro” en 1965, con los principales
objetivos de limitacion de crecimiento en la zona central y comercial y
fomentar el crecimiento del sector servicios a lo largo de dos arterias de
transporte hacia el norte al sur-estructural, que irradian desde el centro de
la ciudad. El Plan director también tiene el objetivo de proporcionar apoyo
economico para el desarrollo urbano a través de la creacién de zonas
industriales y para alentar a la comunidad en la autosuficiencia local.® El
trafico de Curitiba esta estructurado de forma integrada con el transporte
de masas via autobus, por medio de los llamados trinarios (sistemas de
carriles exclusivos de autobuses expresos, ladeados por pistas simples
para vehiculos particulares en sentido contrario y, inmediatamente
paralelas a estas, vias rapidas con velocidad permitida superior®). La
politica municipal relacionada a los vehiculos estd concebida de forma
gue disminuya el niumero de vehiculos en el anillo central de la ciudad, lo
que se ha hecho mediante la propia intervencion en el flujo viario
(disminucion del niumero de calles con sentido hacia el centro de la
ciudad) y mediante el mantenimiento de importantes espacios para

peatones.

Retomando el tema de movilidad sostenible, es necesario identificar los
tipos de movilidad, estos son la obligada y la no obligada. La movilidad
obligada son todos los desplazamientos que sin importar su origen, el
destino sera el trabajo o lugar de estudio y su destino final sera el
domicilio. Esta movilidad se transforma en viajes diarios en diferentes
sentidos segun el nimero de veces que cada persona realiza el trayecto

antes mencionado.

4 Fuente: /www.dismantle.org/curitiba
5 Fuente: /www.dismantle.org/curitiba
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Mientras que la movilidad no obligada corresponde a aquellos
desplazamientos con finalidades distintas a las del trabajo y estudio, no

tienen una frecuencia ni direccion no son necesariamente diarios o fijos.

Para que la movilidad sostenible funcione realmente, esta tiene que darse
por etapas y su avance dependera de la colaboracion de los ciudadanos y
de su concientizacion de que el antiguo modelo de transporte es obsoleto
y que el vehiculo privado ya no es el mejor medio de transporte. Esto
conlleva a tener una igualdad de sistemas de movilizacion, para que
exista dicha igualdad se debe proveer de seguridad a todos los modos de
transporte motorizados y no motorizados asi como seguridad a la red vial;
es decir que todos los sistemas se usen de una manera equitativa y que
todos los ciudadanos tengan las mismas oportunidades para usarlos asi

la ciudad tendra una capacidad de movilizacién eficiente.

2.2 CONSECUENCIAS DEL INCREMENTO DEL TRANSITO

Hoy en dia el incremento del transito ha traido consigo varios problemas
en ciudades como Quito, como es la contaminacion atmosférica vy
acustica asi como el uso del vehiculo particular como principal medio de
transporte. El problema se agrava y complejiza porque a lo largo del dia,
dependiendo de la hora y la necesidad, podemos ser peatones,
conductores, propietarios de negocios, pasajeros de bus, ciclistas o
residentes del barrio; por tanto, nuestros intereses son variables y
normalmente esperamos que sean atendidos prioritariamente®. Entre las
consecuencias mas graves queremos centrarnos en aquellas que tienen
mayor incidencia a una movilidad sostenible. Las cuales son: por una

parte la congestion, es el efecto directo originado a partir del uso masivo

6 Fuente: www.quito.gov.ec

Pagina web del Municipio de Quito



de vehiculo privado y por otra parte la contaminacion en su forma acustica

como atmosférica.

221 EL ABUSO DEL AUTO COMO PRINCIPAL MEDIO DE
TRANSPORTE

El automovil fue creado con el objetivo de facilitar las labores cotidianas
del hombre; sin embargo, el abuso en su consumo ha generado multiples
problemas sociales, econdémicos y hasta politicos en nuestras
sociedades’. En la época actual a las personas triunfadoras se las
considera exitosas si poseen un vehiculo propio, esto les ha brindado un
estatus econémico. Las compafiias automotrices a través de los medios
de comunicacién nos dan la imagen de que el auto es un instrumento que
da libertad, independencia e imagen social y el que no lo posee se lo

clasifica automaticamente como inferior.

Los problemas econémicos que presenta el abuso del automdévil se refleja
en la gran cantidad de accidentes en las vias a causa de las fallas de los
propios conductores, suponen un alto costo econémico al estado, en tanto
transporte de heridos, grias, atencion en hospitales, etc. Mas alla, si nos
ponemos a pensar en el gasto que representa al conductor, en cualquiera
de las causas mencionadas, y comparamos con la pobreza y las
necesidades socioecondémicas de los mismos habitantes de nuestra
ciudad, se demuestran una serie de injusticias. La carga econdémica para
los usuarios de vehiculos particulares es alta: seguros, gasolina,
impuestos de circulacién, pagos de peajes y estacionamientos,
mantenimiento, averias, accidentes, el costo de su compra, lo que, supera

por mucho el gasto en traslados y movilizacién en transporte publico.

7 Fuente: www.quitoparatodos.org



Ahora bien en cuanto a los problemas que trae desde el punto de vista
humano son la dependencia y pérdida de valores. El automovil crea
fuertes dependencias econdmicas y psicologicas: lejos de dar mas
libertad, esclaviza. Este se ha convertido en un vicio, una necesidad
indispensable, se usa automovil por rapidez, por seguridad; pero no se
toma en cuenta la cantidad de asaltos por robo de vehiculos asi como de
sus accesorios ni tampoco el tiempo perdido en trafico. El excesivo uso
del auto trae consigo al egoismo y la falta de solidaridad con quienes
habitan en nuestra ciudad. El individualismo y la persecucion del bienestar
propio generan ansiedad, iras, pérdida del respeto al otro: es frecuente
escuchar los gritos e insultos entre automovilistas en momentos de
atasco, la falta de paciencia e incluso de cuidado de los choferes con
respecto a peatones y ciclistas; o simplemente el hecho de que casi todos
los automoviles lleven a una o dos personas, cuando tienen capacidad
para cinco, ya es prueba del individualismo que fomenta el auto, un
ejemplo de esto es la ciudad de quito donde el promedio de ocupacion
segun el municipio es de 1,3 personas por auto. Fomenta la
competitividad, ya que siempre se trata de obtener un auto mas lujoso,
rapido, ya que esto le dara una imagen de mayor prestigio frente a los

demas personas.

A todos los problemas antes mencionados hay que aumentarle los
asociados a la salud como el estrés sobre todo en horas pico, lo que
genera impaciencia, ansiedad, por lo que, sin considerar el posible dafio a
terceros, el conductor resulta con tensién, aumento de la presion arterial,
mal humor y agresividad. Los habitantes de las grandes ciudades
muestran mas desérdenes mentales como paranoias y alucinaciones que

los que viven en pequeiias poblaciones.

Por ultimo aparte de los dafios ocasionados a nivel personal, también se

perjudica a la sociedad y a la ciudad. Las ciudades se van estructurando



mas en funcion de los transportes motorizados que en sus habitantes. El
ampliar de manera permanente la capacidad vial no es realistico porque
implica una destruccion constante de la ciudad y desalojo de gran
cantidad de personas, con un enorme costo social y un costo econémico
inalcanzable, aparte de todo esto la construccién de infraestructuras para
mejorar el flujo del trafico congestionado, estimula el proceso de la
motorizacion por lo que dentro de un tiempo va a reaparecer la situacion

de congestidn inicial.

2.2.2. LA CONGESTION

En los ultimos afios especialmente desde los afios 90, el aumento de la
demanda de transporte y del trénsito vial ha causado, en las ciudades
grandes, mas congestion, demoras, accidentes y problemas ambientales.
Ese aumento explosivo surge de un mayor acceso al automévil al

elevarse el poder adquisitivo de las clases medias.

La congestion se define como el fendmeno temporal de carécter
recurrente y duracion variable debido al desequilibrio entre la oferta y
demanda de capacidad de infraestructura del transporte. Es decir, la
congestion se produce en un lugar y momento determinado en el que la

demanda del trafico excede a las capacidades de las vias.

Es de saber que unos vehiculos causan mas congestion que otros, y por
esta razon la ingenieria del transito asigna a cada tipo de vehiculo una
equivalencia en una unidad de vehiculos de pasajeros denominada pcu
(passenger car unit). Un automovil tiene una equivalencia de 1 pcu, y los
demas vehiculos tienen una equivalencia dependiendo de la influencia

que tengan, dentro del flujo del transito®.

8 www.seminariopublica.info/.../13_MEM_MBermudezT.pdf
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Es claro decir que la congestion en los dltimos afios, ha aumentado
principalmente, por uso excesivo del automovil. Pero este aumento
desmesurado del automovil, no solo se debe a que ultimamente se han

reducido los precios, sino también a factores como:

- La insuficiente calidad de los buses.

- Los altos coeficientes de ocupacion de los buses en horas de punta.

- La sensacién de inseguridad ante formas temerarias de conducir de
algunos operadores de buses o0 a la posibilidad, de ser victima de la

delincuencia a bordo de vehiculos de transporte colectivo.

El mal disefio o mantenimiento de la vialidad, es causa de congestién
vehicular innecesaria y en muchos paises del mundo, se encuentran
problemas de falta de demarcacion de los carriles de circulacién, como
inesperados cambios en el numero de carriles, paraderos de buses
ubicados justamente donde se reduce el ancho de la calzada y otras
deficiencias que entorpecen la fluidez del transito. Asimismo, el mal
estado del pavimento que, genera crecientes restricciones de capacidad y

aumenta la congestion.

Las conductas pueden causar mas congestion que otras cosas; como la
falta de respeto que demuestran algunos conductores, con las personas
con quienes comparten las vias. En paises como Ecuador se acostumbra
gue los buses, se detengan antes del punto inmediatamente anterior a la
interseccion, causando congestion y posibles accidentes. Como lo es
también el problema de los taxis, ya que muchas de las ciudades cuentan
con una gran cantidad de oferta de taxis; los cuales acostumbran a operar

a muy bajas velocidades, lo que genera de alguna manera congestion.

Con la rapidez con la que se agudiza la congestion, se deben buscar

alternativas de solucion y que las autoridades de las grandes ciudades,

11



adopten un enfoque apropiado, para los sistemas del transporte urbano;
tanto el transporte publico, como el uso del auto en las areas u horas
conflictivas. Entre las alternativas mas relevantes proponemos:

Medidas de control de la demanda (Cambios de habito en el uso del
automovil)

Control de Estacionamientos (dotacion tarifada o ausencia para facilitar u
obstaculizar el acceso en automovil dependiendo del caso

Dispersion de Horarios (Establecer distintas horas de entrada y salida
para las diferentes actividades que se presenten en las grandes ciudades)
Traficacion Vial (Peajes urbanos en periodos altos del transito para
ingresar o circular en vias especificas)

Restriccion Vehicular (Prohibir la circulacion de una parte de los vehiculos
en determinadas zonas y lapsos de tiempo)

Modernizacion de los sistemas semaféricos e incorporando tecnologias
de telecomunicaciones

Mejorando los trazados viales (reformas geomeétricas), sefializando
adecuadamente las paradas de buses

Optimizando los recorridos del sistema de transporte publico, dotando de
carriles exclusivos o preferenciales para unidades de alta capacidad

La congestion es un problema demasiado serio y contundente como para
suponer que se puede controlar mediante politicas liberales, cambios en
las estructuras organizacionales, o mediante medidas unilaterales. Por el
contrario, para mantenerla bajo control y asegurar un minimo de
sostenibilidad de los niveles de vida urbanos, urge un esfuerzo basado en
la disciplina que incluya el mejoramiento de los habitos de conduccién, y
una mejor gestion por parte del trdnsito (manejo de la demanda). No es
un problema anico de paises en vias de desarrollo, sino en todo el
mundo, segun un informe de la IBM realizado en las 20 ciudades mas

pobladas del mundo demuestra que la congestion es un problema que
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agueja a toda la poblacion donde el 87% de estas personas dice haber

sufrido por la congestion®.

2.2.3. LA CONTAMINACION ATMOSFERICA Y ACUSTICA

2.2.3.1 CONTAMINACION ATMOSFERICA

La contaminacién tiene su origen en numerosas causas Y, Si bien puede
decirse que siempre ha existido, los niveles que alcanza en la actualidad
hacen peligrar la biosfera para propiciar y permitir el desarrollo de la vida.
Factores como la explosion demografica, las tendencias multitudinarias de
los asentamientos humanos en grandes urbes, las caracteristicas técnicas
de nuestras industrias y la multiplicacion de los medios de transporte, han
hecho que la contaminacion alcance proporciones de desastre,
especialmente cuando se contemplan los humos y polvos que
cotidianamente depositan en la atmosfera millones de automoviles.
La mayor parte de la contaminacion del aire en las grandes ciudades
proviene de los autos particulares, y no de los buses. El humo de los
buses es visible en cuanto es generado por la combustion del diesel, sin
embargo la combustién emitida por los autos particulares genera la mayor
parte de gases toxicos. Cada automotor genera 5 toneladas métricas de
CO2 (diéxido de carbono) por afio, aportando con el efecto invernadero.
Otros gases tienen efectos adicionales como por ejemplo:
- El monéxido de carbono genera desordenes en los sistemas cardiaco
y nervioso.
- Oxido de nitr6geno y reduce funcién pulmonar y defensas, produce
lluvia &cida y efecto invernadero
- Dibxido de azufre y cancer, enfermedades cardiacas y respiratorias

- Hidrocarburos y somnolencia, irritacién en los ojos, tos

9 Fuente: http:/iwww-03.ibm.com/press/us/en/pressrelease/32017.wss
Pagina oficial IBM

13



- Benceno e leucemia y cancer
- Plomo afecta los sistemas nervioso y sanguineo, y al cerebro de los
nifios
Ciertos paises controlan ya los niveles de contaminacion de estas zonas
para comprobar que no se sobrepasan las cifras establecidas
internacionalmente. Los peores problemas se producen cuando se
presenta una combinacion de tréfico intenso y de calor sin viento; en los
hospitales aumenta el nUmero de urgencias por asma bronquial, sobre
todo entre los nifios. Las concentraciones son mas elevadas en las
calzadas por donde circulan los coches, o cerca de éstas (es probable
que el maximo se alcance de hecho dentro de los vehiculos, donde las
entradas de aire estan contaminadas por los vehiculos que van adelante)
y se reducen con rapidez incluso a poca distancia de la calzada sobre
todo si sopla el viento. Sin embargo, aparte de los efectos directos sobre
la salud de las personas que respiran los humos del trafico, los productos
quimicos interactian y producen ozono de bajo nivel, que también
contribuye al calentamiento global, asi como lluvia &cida, la cual tiene
efectos destructores sobre la vida vegetal, aun en paises alejados de las
fuentes de emision.
La mayoria de las grande ciudades del mundo toman como referencia las
normas establecidas por la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) en
cuanto a contaminacion atmasferica, estos limites son:
Particulas en suspension:

Valores fijados en las Directrices

Tabla 1: Particulas en suspensién10

PM3z 5 PMig

10 ug,"rn3de media anual 20 ug;‘m3 annual mean
25 ug,"m3 de media en 24h | 50 ug;‘mB de media en 24h

10 Fuente: http:/mwww.who.intmediacentre/factsheets/fs313/es/index.html
Pagina oficial OMS
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Las PM afectan a mas personas que cualquier otro contaminante. Estas
consisten en una compleja mezcla de particulas liquidas y solidas de
sustancias organicas e inorganicas suspendidas en el aire. Las particulas
se clasifican en funcion de su didmetro aerodindmico en PM10 (particulas
con un didmetro aerodindmico inferior a 10 pm) y PM2.5 (didmetro
aerodinamico inferior a 2,5 um). Estas Udltimas suponen mayor peligro
porque, al inhalarlas, pueden alcanzar las zonas periféricas de los

bronquiolos y alterar el intercambio pulmonar de gases.

Los efectos de las PM sobre la salud se producen a los niveles de
exposicion a los que esta sometida actualmente la mayoria de la
poblacién urbana y rural de los paises desarrollados y en desarrollo. La
exposicién cronica a las particulas aumenta el riesgo de enfermedades

cardiovasculares y respiratorias, asi como de cancer de pulmén.**

. 12
Tabla 2: Particulas en suspensién

Ozono (03)

Oz

100 ugme de media en 8h

El ozono a nivel del suelo, que no debe confundirse con la capa de ozono
en la atmoésfera superior, es uno de los principales componentes de la
niebla toxica. Este se forma por la reaccion con la luz solar (fotoquimica)
de contaminantes como los 6xidos de nitrégeno (NOx) procedentes de las
emisiones de vehiculos o la industria y los compuestos organicos volatiles

(COV) emitidos por los vehiculos, los disolventes y la industria. Los

11 Fuente: http:/mww.who.intmediacentre/factsheets/fs313/es/index.htm|
Pagina oficial OMS
12 Fuente: http:/mww.who.intmediacentre/factsheets/fs313/es/index.html
Pagina oficial OMS
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niveles de ozono mas elevados se registran durante los periodos de
tiempo soleado.

El exceso de ozono en el aire puede producir efectos adversos de
consideracion en la salud humana. Puede causar problemas respiratorios,
provocar asma, reducir la funcidon pulmonar y originar enfermedades

pulmonares.

. . 13
Tabla 3: Particulas en suspensién

Dioxido de nitrégeno (NO2)

MNO3

40 ug;’mB de media anual
200 ug,"m3 de media en 1h

Las principales fuentes de emisiones de NO2 son los procesos de
combustién (calefaccion, generacion de electricidad y motores de
vehiculos y barcos). Estudios epidemiolégicos han revelado que los
sintomas de bronquitis en nifios asmaticos aumentan en relacién con la
exposicion prolongada al La disminucion del desarrollo de la funcion

pulmonar también se asocia con las concentraciones de NO2.

. 14
Tabla 4: Particulas en suspension

Diéxido de azufre (SO2)

S07

20 |.|g|.-"rn3 de media en 24h
500 |.|g|,"rn3 de media en 10 min

13 Fuente: http:/Mww.who.inmediacentre/factsheets/fs313/es/index.html,
14 Fuente: http:/iwww.who.intmediacentre/factsheets/fs313/es/index.htm|
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La concentracién de SO2 en periodos promedio de 10 minutos no deberia
superar los 500 pg/m3. Los estudios indican que un porcentaje de las
personas con asma experimenta cambios en la funcion pulmonar y
sintomas respiratorios tras periodos de exposicion al SO2 de tan so6lo 10
minutos. La principal fuente del SO2 es la combustién de fésiles que
contienen azufre usados para la calefaccion domeéstica, la generacion de
electricidad y los vehiculos a motor.

SO2 puede afectar al sistema respiratorio y las funciones pulmonares, y
causa irritacién ocular. La inflamacion del sistema respiratorio provoca

tos, secrecidn mucosa y agravamiento del asma y la bronquitis crénica.

2.2.3.2 CONTAMINACION ACUSTICA

Contaminacion acustica, término que hace referencia al ruido cuando éste
se considera como un contaminante, es decir, un sonido molesto que
puede producir efectos fisiologicos y psicolégicos nocivos para una
persona o grupo de personas. La causa principal de la contaminacién
acustica es la actividad humana: el transporte, la construccién de edificios
y obras publicas, la industria, entre otras. Los efectos producidos por el
ruido pueden ser fisioldgicos, como la pérdida de audicion, y psicolégicos,
como la irritabilidad exagerada. El ruido se mide en decibelios (dB), los
equipos de medida mas utilizados son los son6metros.

Las principales fuentes de contaminacion acustica en la sociedad actual
provienen de los vehiculos de motor, que se calculan en casi un 80%; el
10% corresponde a las industrias; el 6% a ferrocarriles y el 4% a bares,
locales publicos, pubs, talleres industriales, etcétera.

Las principales fuentes de contaminacion acustica para ciudades con un

nimero mayor a 20.000 habitantes son™°:

15 http://www.aytorota.es/doc/medio_ambiente/indicadores_ambientales/11.contaminacion_acustica.pdf
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L . 16
Tabla 5 Zonas Urbanas con mayor exposicion a emisiones sonoras

EJES VIARIOS OTRAS ZONAS

Densidades de trafico superiores a 500 vehicu- Calles/Centros comerciales (de dia).

losfhora.
Porcentaje de trafico pesado superior al 7% y de | Calles/Lugares de diversion nocturna y
trafico de motocicletas superior al 10%. de fines de semana (noche).
:sﬁgdad media de los vehiculos, superior a 45 Calles/Itinerarios turisticos (dia).

ra,
Anchura de las calles inferior a 15 metros. Auditorios, estadios deportivos, etc.

Fendiente de la calzada superior al 4%,

Tipo de pavimento irregular (adoquines, hormigén,
esfriado, etc.).

Ausencia de espacios abiertos, paseos peatonales
y zonas ajardinadas en las margenes del viario.

En la siguiente gréfica, se representa la distribucion porcentual de fuentes
de ruidos para ciudades con una poblacién mayor a 20000 habitantes*”:

Grafica 1 - Distribuciéon de Fuentes sonoras18

3%

6%

1%

81%

@ Trafico terrestre B Fuenies de origen animal

[ Fuentes de origen comunitario O Fuentes de origen macanico
B Actividades comerciales v de ocio

16 http://www.aytorota.es/doc/medio_ambiente/indicadores_ambientales/11.contaminacion_acustica.pdf
17 http://www .aytorota.es/doc/medio_ambiente/indicadores_ambientales/11.contaminacion_acustica.pdf

18 http://www.aytorota.es/doc/medio_ambiente/indicadores_ambientales/11.contaminacion_acustica.pdf
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En la siguiente gréfica se refleja las aportaciones porcentuales de las
diferentes fuentes de trafico terrestre (automoviles, motocicletas,
camiones, camiones de recoleccion de basura, ambulancias y sirenas,

etc.)

19

Gréafica 2 - Distribuciéon de Fuentes sonoras terrestres

M@ Autom aviles-turismo B Camiones yautocares
O Motos y moftocicletas OCamiones de basura
W Servicios de ambulancia ypolicia

2.3 EXPERIENCIAS DE REESTRICCION VEHICULAR EN
OTROS PAISES

Como consecuencia de los altos indices de contaminacion y trafico, varios
paises alrededor del mundo han implantado medidas de restriccion
vehicular con el fin de dar mayor fluidez vehicular y atenuar de alguna
manera los problemas de transito.

En Latinoamérica, algunas urbes como Rio de Janeiro, Sado Paulo, Ciudad
de

México, Santiago de Chile y Buenos Aires estan entre las 21 ciudades
méas contaminadas del mundo®. Por esta razén varias de ellas han

buscado formas de detener o al menos mitigar el efecto de la fuente de

19 http://www .aytorota.es/doc/medio_ambiente/indicadores_ambientales/11.contaminacion_acustica.pdf
20 Comision econémica para América Latina y el Caribe. Calidad del aire es deficiente en ciudades

latinoamericanas y caribefias. http:/imwww.eclac.cl/cgi-bin/getProd.asp?xml=/prensa/noticias
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mayor contaminacion atmosférica en las grandes urbes, el uso de

vehiculos motorizados.

2.3.1 EXPERIENCIAS EN MEXICO D.F.

El crecimiento acelerado de la poblacion de la zona metropolitana del
Valle de México (ZMVM), la ha hecho convertirse en una de las ciudades
mas importantes en el mundo. Sin embargo, este crecimiento en la
densidad poblacional, sumado a algunas circunstancias tales como: la
migracion del campo a la ciudad, el proceso de industrializaciéon, las
condiciones geograficas del Valle de México, la desorganizada red de
transporte publico, la demanda en el uso de automéviles y la insuficiencia
de la red vial; han causado un alto deterioro en las condiciones y la

calidad de la atmoésfera en la ZMVM?,

Este inminente problema en la calidad del aire, ha hostigado a los
habitantes de la capital mexicana desde que fue identificado a principio de
la década de los sesenta, debido a los altos indices de NO2, CO, O3 y
particulas suspendidas®.

Es por esto que como consecuencia, en el afio de 1986, se instala una
Red

Automatica de Monitoreo Atmosférico ademas de abordarse un proyecto
de reduccién del contenido de plomo en las gasolinas®. Luego, en 1990,
se implanté el programa Hoy No Circula, buscando la reduccion en la
circulacion de vehiculos con el fin de disminuir abruptamente la emision
del

21 Cortez Marlene. Tendencia de los niveles de plomo en la atmésfera de la zona metropolitana de la Ciudad
de México 1988-1998. México, 2003.

22 Instituto Nacional de Ecologia. Programa para mejorar la calidad del aire ZMVM 2002-2010. México. 11 p.
23 Unién de Grupos Ambientalistas. El aire en la ciudad de México.

http://Awww.union.org.mx/guia/actividadesyagravios/elaireenlaciudad.htm
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20% de contaminantes del parque vehicular, en el horario de 5:00 a.m. a
10:00 p.m?*.

Por otro lado, en octubre de 1990, se implemento el Programa Integral
Contra la Contaminacion Atmosférica en el Valle de México (PICCA), con
el fin de reducir las emisiones de plomo, bidéxido de azufre, monoxido de
carbono, hidrocarburos y o6xidos de nitrdgeno. Una de las medidas
tomadas por este programa fue la introduccion de un nuevo combustible
limpio con restricciones especificas para ser usado Unicamente por

vehiculos con convertidor catalitico?®.

Es asi como en el afio 1991, se introdujo al mercado gasolina libre plomo
y vehiculos con convertidores cataliticos; lo que logré una disminucion de
aproximadamente 22,9% en los niveles de plomo en el aire. A partir de
entonces se fueron implantando nuevas reducciones en las
concentraciones de plomo en la gasolina, hasta lograr su total eliminacion
en 1997%.

En 1995 vuelven a ocurrir niveles alarmantes de ozono que llevan a
declarar un plan de contingencias, y se hace necesaria la implantacion de
la medida “Doble Hoy No Circula”. Esta hace parte del Programa de
Contingencias Ambientales Atmosféricas y tiene las siguientes

especificaciones?":

-La aplicacion del Doble Hoy No Circula en la ZMVM va de las 5:00 a las
2:00 horas a vehiculos con terminacion de placa en pares o impares.

24 Acuerdo Hoy No Circula y Doble No Circula en el Valle de México
http://www.edomexico.gob.mx/Se/nocirc.htm

25 Unién de Grupos Ambientalistas. El aire en la ciudad de México.
http://www.union.org.mx/guia/actividadesyagravios/elaireenlaciudad.htm

26 Secretaria del Medio Ambiente. Programa Integral de Reduccion de Emisiones Contaminantes.
http:/iwww.sma.df.gob.mx/bibliov/modules.php?name=News&file=article&sid=277

27 Secretaria del Medio Ambiente. Programa Permanente de Restriccion Vehicular - Hoy No Circula.

http://www.sma.df.gob.mx/sma/modules.php?name=News&file=article&sid=162
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-El Doble Hoy No Circula se activara cuando el nivel O3 y de Particulas
Suspendidas Respirables (PM10) superen los limites permitidos, y se
suspendera cuando hayan vuelto a la normalidad durante 24 horas.

-Si la contingencia se declara en un dia impar del mes (1, 3, 5, 7, 9, 11,
13...etc.) Entonces la restriccion vehicular se aplica a los vehiculos con
placas con terminacion en numero impar.

-Si la contingencia se declara en un dia par del mes (2, 4, 6, 8, 10, 12,
14...etc.) Entonces la restriccion vehicular se aplica a los vehiculos con
placas con terminacién en nimero par.

-Para evitar contingencias prolongadas, cuando el Doble Hoy No Circula
este activo por mas de 3 dias, se activara la Fase Il

-Durante la Fase Il todos los vehiculos dejaran de circular, sin importar la
terminacion par o impar de la placa.

-Las restricciones se aplicaran por igual a los vehiculos del Servicio
Publico

-Se suspendera la circulacion del 50% de los vehiculos de oficinas
publicas

-Se hace un cierre selectivo del 20% de las gasolineras, con excepcion de
aguellas que cumplen con el programa de recuperacion de vapores

-Se agiliza el transito vehicular en los principales cruces conflictivos de la
ZMVM.

-Se suspenden obras de bacheo, asfaltado, jardineria y otras que

obstruyan el libre transito de vehiculos.

2.3.2 EXPERIENCIA EN CHILE

Actualmente, Santiago de Chile genera 11,1 millones de viajes al dia con
5 millones de personas, de los cuales, 43% son realizados en microbus,
27% caminando o en bicicleta, 20% en vehiculos privados, 7% en metro y

1,4% en taxi y colectivos.
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Por esta razén, Santiago de Chile es hoy una de las ciudades mas
contaminadas del mundo, debido al aumento del parque automotor el cual
se duplica cada cinco afios, a sus caracteristicas topogréaficas y
climaticas, a la industrializacion y a la concentracion de la poblacion. Las
emisiones atmosféricas mas significativas son las correspondientes al
sector transporte que generan un total de 48% de todos los
contaminantes. La siguiente tabla muestra los contaminantes mas

importantes de este sector?.

Tabla 6 - Contaminantes emitidos por el sector trans;porte29

Automoviles Buses

Contaminante (pax/Km) pax/Km)
Material particulado respirable (PM;) 0,73 0,55
Mondxido de carbono (CQO) 8,52 0,22
Oxidos de nitrogeno (NOx) 0,98 0,24
Compueslos organicos volatiles (COV) 0,81 0,06
Anhidrido sulfuroso (SO;) 0,08 0,04

Teniendo en cuenta la contaminacion correspondiente a las emisiones
provenientes de la circulacion de vehiculos en la ciudad de Santiago, en
el afo de 1993, se restringié la importacion de vehiculos, Unicamente
podrian ingresar al pais los que funcionaran con catalizador, los cuales al
consumir gasolina libre de plomo, logran disminuir considerablemente los
indices de polucion en la ciudad.

Actualmente, segun fuentes del Ministerio de Transportes, de 750 mil
vehiculos que circulan actualmente en Santiago, entre el 65% y el 80%

poseen convertidor catalitico. Dichos vehiculos, emiten aproximadamente

28 DE LA CUADRA Fernando Marcelo. Red de Bibliotecas Virtuales de Ciencias Sociales de América Latina
y el Caribe. http://168.96.200.17/arllibros/ecologia/cuadra.pdf
29 DE LA CUADRA Fernando Marcelo. Red de Bibliotecas Virtuales de Ciencias Sociales de América Latina
y el Caribe. http://168.96.200.17/ar/libros/ecologia/cuadra.pdf
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10 veces menos anhidrido carboénico (CO2) que los convencionales, pero
a su vez, generan ozono troposférico en cantidades significativamente
altas, que igualmente causa dafios importantes a la poblacion®.

Ademas, esa no es la Unica desventaja que tienen estos vehiculos, el
convertidor funciona a partir de los 40 km/h de velocidad, asi, ante la
ocurrencia de un embotellamiento, el catalizador pierde su efectividad por
completo, y el vehiculo contaminard de la misma manera que uno
convencional. También hay que tener en cuenta que las restricciones no
se hacian efectivas para vehiculos con convertidor, y al ser éstos un
porcentaje considerable, la eficacia de la medida se vio bastante
debilitada.

En 1987 se aplica la medida de restriccion vehicular, con un horario
definido entre las 6:00 y 22:00 horas y se implementa un sistema que
controlaba particulas en suspension, diéxido de azufre, dioxido de
nitrdgeno, monoxido de carbono e hidrocarburos, mediante muestreos las
24 horas del dia, con equipos ubicados en 5 estaciones de medicion.40
En 1988 el Ministerio de Transportes prohibe el ingreso al centro de
Santiago, de buses con mas de un afio de antigiedad. Ademéas se
empiezan a usar tubos de escape verticales en estos vehiculos, para
facilitar la dispersion de particulas contaminantes.

Un afio después en 1989 debido a la ocurrencia de indices alarmantes
producto de las fuentes moviles que transitan por la ciudad, se restringe
en un 50% del transporte publico colectivo y en un 20% los vehiculos
particulares Con el fin de disponer de un ente capaz de actuar en caso de
una emergencia ambiental en la ciudad ademas de tener la autoridad de
crear medios para mitigar el impacto negativo de las fuentes moviles en la
ciudad, en el afio de 1990 se crea la Comision Especial de
Descontaminacion de la Region Metropolitana cuya politica se centra en:

o Laracionalizacion de estacionamientos en el centro

30 Panamundo. "Ozono malo" se suma a problema contaminacion Santiago de Chile

http:/www.panamundo.com/ecolo-chile.html|
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o Lareubicacion de parquimetros
o La restriccion de ingreso al centro para el 50% de los taxis
o La instalacion de un plan de emergencia para cuando los indices

superen el nivel permitido con restriccion vehicular de un 40%.

Como parte de un nuevo programa del la Secretaria Regional de
Transporte, Llamado “Plan Maestro” se lanz6 un sistema llamado “Vias
Exclusivas” para el transporte de servicio publico, tomando en cuenta
que la disminucién del flujo vehicular en la ciudad de Santiago, es uno de
los puntos mas urgentes a tratar ya que corresponde al mayor productor
de contaminantes atmosféricos. 45

Este sistema se empled sobre las vias mas congestionadas de la ciudad
entre las 7:00 y las 19:00 horas, con el objeto de que los propietarios de
vehiculo particular, lo dejaran en casa y se movilizaran utilizando el
transporte publico para asi lograr disminuir el flujo vehicular, ya que si los
diez millones de viajes diarios realizados en Santiago, se hicieran en
vehiculos particulares, las vias quedarian totalmente colapsadas, en
cambio, los buses, el metro y el tren poseen mucha mayor capacidad para
el traslado de personas. 46 Por otra parte se cred el “Programa de
Emergencia”, que consistia en un conjunto de medidas que pretendian
evitar dafios producidos por la polucién a la salud de la poblacion. Entre
las medidas consideradas, se disminuiria entre un 20% y un 40% el
transporte cuando los indices de contaminacién superaran el nivel
permitido. Cuando los indices superaran aun mas el este nivel, se

determind la restriccion de hasta un 60% en el parque vehicular.

En el 2004 se efectud la rotacién de placas a la medida de restriccion
vehicular con el fin de que los conductores tuvieran un cambio en el dia
de restriccion, y se realizd otra para afio 2005 variando también los

horarios asi:
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* Para los automoviles particulares y taxis entre las 07:30 y las 21:00

horas.

* Para el transporte de carga, entre las 10:00 y las 18:00 horas.

* Los buses rurales, interurbanos y vehiculos de transporte privado de

pasajeros entre las 10:00 y las 16:00 horas.

Por otro lado, los vehiculos de transporte escolar y de transporte privado

tendran restriccion los fines de semana las 24 horas del dia, de acuerdo

al siguiente calendario:

Tabla 7 - Calendario de restriccion vehicular, segun el Gltimo digito de placa

ULTFMGS DIGITOS DE PLACA

Periodo 2005 | Sabado | Domingo
28/02 - 27/03 |Impares| Pares
28/03-01/05 | Pares | Impares
02/05 - 29/05 |Impares| Pares
30/05 - 26/06 | Pares | Impares
27/06 - 31/07 |Impares| Pares
01/08 - 28/08 | Pares | Impares
29/08 - 02/10 |Impares| Pares
03/10 - 30/10 | Pares | Impares
31/10- 27/11 |Impares| Pares
28/11- 3012 | Pares | Impares

2.3.3 OTROS CASOS EN EL MUNDO

Las medidas de restriccion vehicular no son usadas Unicamente por

paises latinoamericanos, como veremos a continuacion en todo el mundo

existen casos de restriccion para combatir de alguna manera al trafico.

31P4agina oficial del ministerio del transporte de Chile:

http:/www.uoct.cl/uoct/inicio.ns.jsp
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SINGAPUR

Desde 1975 el gobierno de la isla implanté un sistema de cobros por

entrar a la zona de mayor flujo vehicular, el centro de la ciudad. El sistema

consiste en una serie de sellos que les permite entrar a la zona restringida

pagando por dia o por mes. Cabe sefialar que los vehiculos que deben

pagar son los particulares y de servicio publico individual. Los vehiculos

de servicio publico colectivo y los vehiculos de emergencia son libres de

entrar al centro sin necesidad de pagar por el sello®.

La utilizacion de este sistema trajo para la isla los siguientes efectos

positivos:

» La reduccion de los niveles de contaminacion,

> La sustitucion de los vehiculos particulares por medios de transporte
publico

» Se produjo una reduccion del flujo vehicular que circula en esa éarea
durante las horas pico

» Una buena percepcion por parte de la comunidad acerca de la medida

INGLATERRA

Al igual que en Singapur, en Londres se cobra la entrada al centro de la
ciudad entre semana para vehiculos particulares y en un horario de 7:00
a.m. 6:30 p.m., con el objetivo de reducir la congestion en esta zona de la
ciudad, para favorecer las condiciones de los realmente afectados como
son: el transporte colectivo, los residentes del sector y quienes trabajan
en él.

Esta medida fue implantada debido a los altos costos producto de la
congestion ya que los conductores deben esperar el 50% del tiempo de
viaje en medio de un trancén. La forma de control de pago se realiza a
través de cadmaras que registran los vehiculos que ingresan al area y

detectan si han pagado, si no lo han hecho antes de las 12:00 de la noche

32 Congestion Vehicular y Tarificacion Vial. Libertad y Desarrollo.

http:/iwww.lyd.com/biblioteca/serie/Economico/137_serie_informe_economico.pdf
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son multados. Lo recaudado es invertido en el transporte publico y en el

mejoramiento y construccién de carreteras™.

COREA

En Sedl se instal6 un sistema en el que a los vehiculos con varios
pasajeros (generalmente mas de 3), denominados “Vehiculos de alta
ocupacion” (VAO), se les da prioridad para entrar a una zona restringida o
pasar por calles determinadas durante las horas pico. Entre los vehiculos
de alta ocupacion se encuentran los buses, camionetas y automoviles con
mas de 3 pasajeros. El sistema VAO de flujo simultdneo funciona durante
uno de los siguientes horarios®*:

» Horas pico de la mafiana

» Horas pico de la tarde

» En ambos periodos pico, de la mafiana y de la tarde

» Horas del dia (por ejemplo 7 am a 6 pm)

2.3.4 EL CASO PARTICULAR DE BOGOTA

Dentro de los distintos casos de restriccion vehicular en el mundo el de
Bogota es el que mas se asemeja a la ciudad de Quito ya que en ambos
ciudades la medida fue implantada principalmente para atenuar los
problemas del transito; no como en México o Chile que su objetivo
principal era el problema ambiental.

Las caracteristicas de Quito y Bogota son similares, un sistema publico de
transporte deficiente y saturado que no satisface las necesidades de los
usuarios y un incremento desmesurado en el parque automotor. Esto
ocasiondé que en ambas ciudades a pesar de que la mayoria de la

poblacién se movilice en transporte publico los autos particulares saturen

33 Congestion Vehicular y Tarificacion Vial. Libertad y Desarrollo.
http://www lyd.com/biblioteca/serie/Economico/137_serie_informe_economico.pdf
34 Agencia de Cooperacion Internacional del Japén. Estudio del plan maestro del transporte urbano de Santa

Fe de Bogota. Bogota, 1996
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las calles generando aumentos excesivos en los tiempos de viaje. Al no
haber soluciones que se logren al corto plazo para los mencionados
problemas la medida de pico y placa fue la Unica alternativa que optaron
los alcaldes que brindan resultados inmediatos, pero no a largo plazo

Ccomo veremos a continuacion.

2.3.4.1 DESARROLLO DE LA MEDIDA EN BOGOTA DESDE SUS
INICIOS HASTA LA FECHA

La medida se inicié el 15 de Julio de 1998 con el Decreto 626/98, en el
cual se establecia una restriccion de los vehiculos particulares que

circulan por la ciudad, basada en el tltimo digito de la placa®.

Tabla 8 - Calendario de restriccion para la ciudad de Bogotéa en 1998%°

Lunes 1-2-3-4
Martes 5-6-7-8
Miércoles 9-0-1-2
Jueves 3-4-5-6
Viernes 7-8-9-0

De esta forma se lograba restringir diariamente y de forma rotativa
durante las horas pico, de 7 a 9 a.m. y 5:30 a 7:30 p.m., el equivalente al
40% de los vehiculos particulares.

Posteriormente, el 26 de diciembre del afio 2000, mediante el Decreto
1098/00, se estipula la prohibicibn de la circulacion de vehiculos
automotores en la ciudad de Bogota el primer jueves del mes de febrero

de todos los afios en el horario comprendido entre 6:30 a.m., y 7:30 p.m.*’

35 Secretaria de Transito y Transporte.
http://www.transitobogota.gov.co/

36 http://www.bogota-dc.com/trans/bog-tra.htm
37 Secretaria de Transito y Transporte.

http://www.transitobogota.gov.co/
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Mas adelante, el 1 de agosto de 2001, se expidié el Decreto 621/01, el
cual estableci6 una restriccion de circulacion diaria del 40% a los
vehiculos de transporte publico colectivo e individual. Pero dicha medida
no duré mucho por la inconformidad de los transportistas y tuvo que ser
reformada de tal manera que disminuye la restriccion al 20% diario
incluyendo los sdbados y de forma rotativa, en horario de 5:30 de la
mafiana a 9:00 de la noche.

Dos afios después el 14 de Julio de 2003 se expidio el Decreto 212, el
cual vario la rotacion de las placas para vehiculos particulares y también
el horario de restriccién para los vehiculos particulares. El nuevo horario
de restriccion para todos los vehiculos en general quedo de la siguiente

manera.

Tabla 9 - Calendario de restriccion para la ciudad de Bogoté en 199838

Vehiculos Mafiana Tarde
Matriculados fuera de | 6:00 - 9:00 4:00 - 7:00
Bogota

Matriculados en | 6: 00 - 9:00 4:00 - 7:00
Bogota

Transporte publico 5:30 9:00

Y ahora en el 2010 luego de una serie de informes de efectividad del pico
y placa se decret6 que a partir del 1 de Julio hasta el 30 de Junio del 2011
se restringe la circulacion de vehiculos automotores particulares, de lunes
a viernes, entre las 6:00 horas y las 20:00 horas®. Mientras que para el
transporte publico continta la restriccion del 20% diaria incluyendo los

sabados en el mismo horario.

38 http://www.bogota-dc.com/trans/bog-tra.htm
39Sitio web de la Alcaldia

http:/iwww .alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?i=34944
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Grafico 3 - Calendario de restriccion para la ciudad de Bogota, afio 2010-2011*
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Pero ademas desde el 2006 hasta la fecha rige un pico y placa ambiental,
mediante el Decreto 174 del 30 de Mayo de 2006 se adoptan algunas
medidas para reducir la contaminacién y mejorar la calidad del aire. Para
los vehiculos de transporte publico colectivo de pasajeros ademas de las
restricciones contempladas en el Decreto 660 de 2001 se establece una
restriccion adicional de lunes a sabado entre las 06:00 A.M. y 10:00 A.M.
de acuerdo con el ultimo digito de la placa respectiva.

De la misma manera y ademas de las restricciones contempladas en el
Decreto 034 de 2009, se adopta una restriccion adicional en Bogota a los
vehiculos de transporte de carga de mas de 5 toneladas de lunes a
viernes entre las 9:00 A.M. y 10:00 A.M.

Cabe resaltar que esta medida ambiental NO aplica para vehiculos
particulares ni escolares y los vehiculos de pasajeros o carga pesada que
se acojan al programa de auto-regulacion ambiental del ministerio estaran

libres del pico y placa ambiental.

40 http://www .bogota-dc.com/trans/bog-tra.htm
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CAPITULO 3

CARACTERISTICAS DE LA CIUDAD DE QUITO Y

DEL PICO Y PLACA

3.1 ANTECEDENTES

3.1.1 CARACTERISTICAS DE LA CIUDAD DE QUITO

San Francisco de Quito, es la ciudad capital de la Republica de Ecuador

y también de la provincia de Pichincha. Ademas, es la cabecera del area

metropolitana que la forma, conocida como Distrito Metropolitano de

Quito. El Distrito Metropolitano de Quito se divide en 8 administraciones
zonales, las cuales contienen a 32 parroquias urbanas y 33 parroquias

rurales y suburbanas. Las parroquias urbanas estan divididas en barrios*.

La ciudad de Quito tiene una superficie de 423,000 hectareas, de las

cuales 18,860 corresponden a la ciudad propiamente dicha y lo demas se

reparte como se observa en la siguiente figura.

Gréfico 4 - Ubicacién del Distrito Metropolitano de Quito 42
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41 Pagina oficial Municipio,www.quito.gov.ec

42 Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito

I Nuevo Aeropuerto internacional Cuito
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Hasta el momento la ciudad se ha ido extendiendo hacia los valles
productivos, por lo que ha crecido sin mayor control que el de concentrar
sus actividades en la zona centro norte, lo que la convierte en una ciudad
congestionada. Ademas la ciudad cuenta con unos 400.000 vehiculos que
en la actualidad es el parque automotor mas grande de todo Ecuador.
Todos estos aspectos convierten a la ciudad en una de las mas cadticas
del mundo y han contribuido a que el territorio urbano esté muy cerca de
unirse con Guayllabamba al norte, Machachi al sur, y todos los pueblos
pertenecientes a los valles orientales de Los Chillos y Tumbaco estén a
punto de formar también parte de él.

La ciudad es el centro politico de la Republica, alberga los principales
organismos gubernamentales, culturales, financieros, administrativos y
comerciales del pais, la mayoria de empresas transnacionales que
trabajan en Ecuador tienen su matriz en la urbe. Quito es la segunda
ciudad mas poblada de Ecuador, después de Guayaquil, con 1.399.378
habitantes en el ultimo censo ecuatoriano, conducido el 25 de noviembre
del 2001 por el Instituto Nacional de Estadistica y Censos (Inec), y
1.504.991 en el 2005 segun una estimacion del municipio de Quito
basada en los niimeros de poblacién de INEC*.

Por ultimo podemos decir que el centro de Quito aloja el 72% de la
poblacién total, ademas se encuentra la gran mayoria de servicios
publicos, comerciales y financieros. Es primordial destacar que la ciudad
en si tiene un hiper-centro donde los indices de concentracién de

Servicios son mayores.

3.1.2 ANTECEDENTES DE LA MOVILIDAD EN QUITO

La problematica de la movilidad en Quito no puede ser entendida si no se

parte de aquello que constituye su matriz; es decir, la forma en que ha

43 Pégina oficial INEC, www.inec.gov.ec
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sido ocupado su territorio, que ha producido una ciudad mas bien
dispersa, que ha crecido sin planificacion.

El origen del problema se da por el modelo de ordenamiento territorial que
ha guiado el crecimiento de Quito se caracteriza por la expansion
horizontal de la mancha urbana hacia los extremos norte y sur y los valles
orientales, baja densidad de ocupacién del suelo y la inequitativa
distribucion territorial de los servicios. Este modelo ha incentivado los
viajes motorizados, para vencer distancias cada vez mas largas; con un
sesgo hacia el auto particular, debido a la deficiente calidad del servicio
de transporte colectivo.

Esta tendencia de expansion hacia los extremos, provocaria que en los
afos posteriores, la poblacién dentro de la ciudad vaya decreciendo
mientras que en el resto del distrito la poblacion se duplique para el afio
2025. Si para los siguientes aflos no se dota de los servicios necesarios
para la poblacion en los extremos donde se concentraria la misma,
generaria aun mas viajes motorizados hacia el hiper-centro por razones
de trabajo o de equipamiento y actividad econémica.

Gréfica 5 - Densidad Poblacional por hectérea, afio 2009*

Poblacién total: 2’156 336
Ciudad: 1’546 762
Resto del DMQ: 609 574
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44 Secretaria de Movilidad de Quito, Eduardo Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.
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Gréfica 6 - Densidad Poblacional por hectérea, afio 2025%

Poblacion total: 2’736 638
Ciudad: 1’469 436
Resto del DMQ: 1'267 202
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Actualmente el hiper-centro (la zona de la ciudad en la que los indices de
concentracién de poblacién, equipamiento y actividad econémica es mas
intenso) de la ciudad se encuentra en el Inca al norte y la Villa Flora al
sur e incluye al Centro Histérico. Demostrando la inequidad en la
distribucion de servicios y la necesidad de dotar de mas servicios al resto
de la ciudad en especial en los extremos donde las proyecciones indican

gue se aglomerara las poblaciones futuras.

45 Secretaria de Movilidad de Quito, Eduardo Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.
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Grafico 7 - Ubicacién del Hiper-centro en la ciudad de Quito46
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La expresion mas evidente de la problematica en Quito muestra que pese
a la enorme cantidad de automotores que saturan calles y avenidas, casi
el 65% de la poblacion se moviliza diariamente en transporte publico y
comercial, con serias limitaciones y en medio de la congestion, la
contaminacion del aire y la inseguridad vial, que alargan los tiempos de
viaje y conspiran contra la calidad de vida y la productividad general,

como explican los siguientes graficos:

46 Secretaria de Movilidad de Quito, Eduardo Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.
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Grafico 8 - Desplazamientos en transporte colectivo vs. Desplazamientos en auto
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Grafico 9 - Porcentajes de desplazamientos motorizados*®
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Las deficiencias en el transporte publico como irregularidad en horarios,
innecesarias transferencias, exceso de pasajeros y velocidades de
circulaciobn mas bajas de lo esperado provocan tiempos de viaje mas

47 ia de il de Quito, Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.

48 Secretaria de Movilidad de Quito, Eduardo Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.

37



largos, degradan la calidad del servicio que se brinda al usuario y
disminuyen la capacidad de los sistemas. Y no solo esto, el tema de la
inseguridad en la movilidad y la transportacion de la poblacion es una
consecuencia de la gran dificultad en la regulacion del sistema de
transporte publico, el cual ha sido capturado por intereses particulares de
quienes brindan el servicio a falta de una ley efectiva que norme y
sancione la anomalias de este sector.

Todo esto ha colaborado para que la poblacién opte por comprar un
vehiculo, con ello disparando el parque automotor generando trafico y

congestion.

Gréafico 10 - VELOCIDADES DEL TRANSPORTE PUBLICO #°

w
o

Actual
M Ideal

N
(4]
L

[
o
!

-
L4
!

-
o
L
-
N

Velocidad comercial de circulacion (km/h)
[4)]

o

Convencional Metrobus-Q

En el 2008 60% de las vias de la ciudad tenian una relacion de volumen
de trafico a capacidad de la via comprendida entre 0 y 0.8, permitiendo
una velocidad promedio de desplazamiento de mas de 50 km/h. Mientras

tanto, 25% de las vias tenia una relacion volumen/capacidad de mas de 1,

49 Secretaria de Movilidad de Quito, Eduardo Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.
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es decir que estaban saturadas con una velocidad promedio de
desplazamiento de 0-10 km/h. Para el 2015, dadas las actuales
condiciones de crecimiento del parque automotor y de movilizacion, se
prevé que 44% de las vias cuenten con una relacion volumen/capacidad
de 0-0.8 y que 38% de las vias tenga una relacion volumen/capacidad de
mas de 1. Este problema se agravaria aln mas para el 2025, cuando se
prevé que soélo 27% de las vias de la ciudad tengan una relacion
volumen/capacidad de 0-0.8 y 55% de las vias estén saturadas con una

relacion volumen/capacidad superior a 1.

Grafico 11 - Relacion Volumen/capacidagoen las principales avenidas de la
ciudad
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50 Secretaria de Movilidad de Quito, Eduardo Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.
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Grafico 12 - Porcentaje de vias saturadas pa5r1a el 2008 y proyecciones para el 2015
y 2025
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Ahora identificando las horas mas conflictivas claramente llama la
atencion el pico que se presenta de 7 a 9 de la mafiana en una de las
calles mas representativas de la ciudad, la Mariscal Sucre, asi como en la
tarde de 5 a 8 de la noche, son las horas de mayor caos en una de las

principales arterias de la ciudad.

Grafico 13 - Conteos vehiculares realizados en la Av. Mariscal Sucre52
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51 ia de ilidad de Quito, Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.

52 Secretaria de Movilidad de Quito, Eduardo Vasconcellos, Nuevo Modelo de Movilidad de Quito.
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3.2. EL PICO Y PLACA EN LA CIUDAD DE QUITO

La nueva administraciéon del municipio, encabezada por el alcalde busca
corregir los vicios del modelo de crecimiento urbano y revertir las
tendencias en los desplazamientos con un nuevo modelo de movilidad
gue parte de una concepcion integral del sistema, articulando los temas
de transito y seguridad vial, transporte y vialidad, bajo el direccionamiento
politico de la Alcaldia y un esfuerzo sostenido de evaluacion y rendicion
social de cuentas.

Las estrategias adoptadas por el municipio se encaminan a cambiar mal
uso del vehiculo en la ciudad de Quito con el fin de obtener una movilidad

sostenible y estas estrategias son:

e Incorporar la seguridad vial como un concepto transversal en el
desarrollo del sistema

e Recuperar la preferencia ciudadana por el transporte colectivo

e Promover (visibilizar), crear y consolidar condiciones favorables y
seguras para los desplazamientos peatonales y para el uso cotidiano
de la bicicleta

e Incentivar un uso racional del vehiculo liviano

Con estas estrategias, la alcaldia adopto un plan de accién para el 2010
que incluye: regulacion de la circulacion vehicular, mejoramiento del
transporte colectivo, sistema convencional, sistema integrado Metro bus
Q, racionalizacién del estacionamiento, modernizaciéon del sistema
semafaorico, incremento y mejoramiento del control en la via publica.

En este plan de accion, la medida mas representativa y por primera vez
implementada en el pais es la del Pico y Palca, que es el tema principal

de nuestro estudio, que sera descrito y analizado a continuacion.
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3.2.1 CONCEPTO DEL PICO Y PLACA

Pico y Placa es una medida que regula el transito, restringiendo la
circulacion de ciertos automotores por unas horas cada dia. Pico se
refiere a las horas en que las congestiones de trafico son mayores, y
PLACA, al ultimo digito de la placa de cada vehiculo. La medida no

busca impedir el uso del auto, sino racionalizar el uso.

3.2.2 REGLAMENTO DE LA MEDIDA PICO Y PLACA EN LA CIUDAD
DE QUITO

El 5 de marzo de 2010, el Concejo Metropolitano de Quito expidié la
Ordenanza Metropolitana No. 305, Reformatoria de la Seccion 1V,
Capitulo X, Titulo Il, Libro | del Cdédigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito. La Ordenanza Metropolitana No. 305 determina
gue el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito podra implementar
medidas de regulacién de la circulacion vehicular por zonas u horarios,
facultando al Alcalde de Quito a expedir e implementar planes de
restriccién y regulacion de la circulacion vehicular.

Dentro de la ordenanza el municipio expide las siguientes disposiciones
generales:

DISPOSICIONES GENERALES

Seccion |

Objetivo y &mbito general

Articulo 1.- Objetivo.- El presente cuerpo normativo tiene por objetivo
reglamentar la aplicacion de las disposiciones establecidas en la
Ordenanza Metropolitana No. 0305 Reformatoria de la Seccion IV,
Capitulo X, Titulo Il, Libro | del Cdédigo Municipal para el Distrito
Metropolitano de Quito, por medio de la cual se establecen medidas de
regulacion de la circulacién vehicular para el mejor ordenamiento del

transito. La planificacion, fiscalizacion y supervision de este Reglamento
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asi como lo establecido en la Ordenanza Metropolitana referida, tiene las

siguientes finalidades fundamentales:

1. Motivar a los ciudadanos a la adopcion de cambios en sus patrones
de movilidad, orientandolos a la intermodalidad y la sustentabilidad y
seguridad en sus desplazamientos como un ideal del futuro, creando
conciencia y responsabilidad en los ciudadanos sobre los efectos de
la agresiva motorizacion y sus impactos negativos en la calidad de

vida;

2. Mejorar la calidad del aire, reduciendo las emisiones de gases y
particulas contaminantes generadas por el parque vehicular
motorizado, asi como también de los gases de efecto invernadero que

provocan el calentamiento global,

3. Enfrentar de manera directa la congestion en la red vial de Quito,
buscando reducir el volumen de trafico en las horas de mayor
congestion de la mafiana y de la tarde, a fin de aprovechar mejor la
capacidad vial existente, mejorar la velocidad de circulacién y

consecuentemente, disminuir los tiempos de viaje; y,

4. Promover el consumo eficiente de energia, lo cual tiene un impacto en
la reduccién del gasto fiscal por concepto de subsidios a los

combustibles fosiles.

Articulo 2.- Ambito general de aplicacion.- El presente Reglamento
establece las normas a las que estan sujetos los conductores y
propietarios de vehiculos motorizados particulares y oficiales de cualquier
procedencia jurisdiccional que circulen o deseen hacerlo en el Distrito

Metropolitano de Quito, incluyendo las motocicletas, pudiendo aplicarse
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posteriormente otras medidas ampliatorias de forma progresiva para
mejor cumplimiento de los objetivos.

Seccion I

Competencias

Articulo 3.- Aprobacion de la modalidad y la programacion.- El
Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito aprobara la modalidad,
programacion y reprogramaciones de la medida de regulacion vehicular.
Articulo 4.- Planificacién y evaluacién.- La Secretaria de Movilidad
evaluara la aplicacion de la medida de regulacion de la circulacion
vehicular mediante los procedimientos y estudios técnicos
correspondientes y de ser necesario planificara y establecera ajustes o
modificaciones de la medida, las mismas que seran puestas a
consideracion del Alcalde del Distrito Metropolitano de Quito para su
analisis y pronunciamiento. Los indicadores de movilidad que permitan
dar a conocer el efecto de la medida seran de acceso publico.

Articulo 5.- Control operativo de la medida.- El control de la medida lo
ejercerd el Municipio a través de sus Organos especializados, en
coordinacién y con la colaboracién de la Direccion Nacional de Control de
Transito y Seguridad Vial de la Policia Nacional.

Articulo 6.- Sefalizacién vial.- La Empresa Publica Municipal encargada
de la sefalizacion vial implementara la sefializacion de transito informativo
y reglamentario correspondiente a la aplicacion de la medida.

Articulo 7.- Comunicacion a la ciudadania.- La Secretaria de
Comunicacion, en coordinacion con la Secretaria de Movilidad, informaran
a la ciudadania sobre los alcances, contenidos y resultados de la

aplicacién de la medida.

3.2.3 CARACTERISTICAS DE LA MEDIDA DE RESTRICION
3.2.3.1 MODALIDAD
La modalidad de restriccion a la circulacion de vehiculos motorizados en

la ciudad de Quito corresponde a la denominada “Pico y Placa”, la cual se
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basa en la prohibicibn de la circulacion de un grupo de vehiculos
seleccionados de acuerdo al ultimo digito de las placas, por un dia
laborable de la semana y durante los periodos de hora pico de la

circulaciéon vehicular.

3.2.3.2 PROGRAMACION

El primer periodo de vigencia de esta medida sera hasta el 31 de
diciembre del 2010. La medida de restriccién de circulaciéon se aplicara de
lunes a viernes; en la mafana, entre las 07h00 y 09h30; y, en la tarde y

noche, entre las 16h00 y 19h30 de acuerdo con el siguiente calendario:

Grafico 14 - Horario en cual rige la medida de Pico y Placa en la ciudad de Quito53
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3.2.3.3 ROTACION

Secretaria de Movilidad definirhd la programacion rotativa cada seis
meses, el 1 de enero y el 1 de julio de cada afio, con excepcion de la
primera vez en la que la programacién se mantendra vigente hasta el 31
de diciembre del 2010. Al inicio de cada nueva programacion, se podra
establecer una semana de aplicacién de la medida sin sancién, aunque

con registro del vehiculo infractor para establecer posibles reincidencias.

53 EMMOP-Q, Organizacién Diaria del Pico y Placa, Informe 30 Abril 2010.
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3.2.3.4 EXCEPCIONES

Estan exceptuados de la restriccion a la circulacion vehicular los
siguientes vehiculos:

1. Los vehiculos oficiales del Presidente y Vicepresidente de la Republica,
es decir aquellos que conforman la caravana de desplazamiento de
dichas autoridades;

2. Los vehiculos oficiales del cuerpo diploméatico y consular que tengan
placas de color azul con letras CD, CC, AT y Ol;

3. Los vehiculos de transporte de personas con discapacidad que cuenten
con el salvoconducto que se detalla en este Reglamento;

4. Los vehiculos conducidos por personas de la tercera edad, excepcion
que sera validada en los operativos de control en la via publica, a través
de la presentacion de la licencia de conduccion y de la cédula de
ciudadania;

5. Los vehiculos que cumplen tareas de asistencia social y emergencias
pertenecientes a instituciones del Estado, al igual que ambulancias
privadas, debidamente identificadas;

6. Los vehiculos de transporte colectivo de pasajeros en cualquiera de
sus modalidades; es decir, publico, escolar, institucional y turistico,
debidamente autorizados por el Municipio, y también los que realizan
recorridos por cuenta propia, en cuyo caso deberan registrarse en el
Municipio;

7. Los vehiculos que prestan el servicio de transporte de carga liviana en
las parroquias rurales del Distrito, debidamente autorizados por el
Municipio, que temporalmente ingresen al area urbana consolidada del
Distrito Metropolitano de Quito;

8. Los taxis legalmente autorizados por el Municipio.
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3.2.3.5 SALVOCONDUCTOS

El Municipio registrara y emitira los salvoconductos para los vehiculos que
transportan a personas con capacidades especiales, en los siguientes
casos:

1. Vehiculos particulares que son conducidos por personas con
discapacidad, con movilidad reducida; v,

2. Vehiculos particulares que trasladan a personas con discapacidad,
conducidos por terceras personas y que se dirijan hacia y desde lugares
de rehabilitacion, salud, educativas o de instruccion; y, a lugares de
trabajo.

Los salvoconductos seran emitidos por el Municipio, previa acreditacion
del Consejo Nacional de Discapacidades (CONADIS). La acreditacion
sera emitida a favor de la persona con discapacidad o de la persona que
conduzca el vehiculo en el que se transporte la persona con

discapacidad, previa a la presentacion de los documentos pertinentes.

Gréficol5 - Ejemplo de Salvoconducto entregado en la ciudad™

©uiTo SAL

DISTRITO
NMETROPOUTANC

Titular:
CARLOS EDUARDO AVILES m\z

Conductor:
DIEGO FERNANDO

2. 7 AAA-8888

54 EMMOP-Q, Marco Regulatorio Pico y Placa, Informe 30 Abril 2010.
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3.2.3.6 AREA DE REESTRICCION

Se aplicara en la zona urbana de la ciudad de Quito, comprendida dentro
de los limites viales de referencia descritos a continuacion e ilustrados en
la Figura No. 1:

* Por el occidente: Av. Mariscal Sucre, entre Av. Moran Valverde y Av.
Manuel Cérdova Galarza (tramo vial con restriccion); y, Av. Mariscal
Sucre entre Av. Manuel Cérdova Galarza y Av. Diego Vasquez de Cepeda
(tramo sin restriccion).

* Por el norte: Av. Diego Vasquez de Cepeda, entre Av. Galo Plaza y Av.
Manuel Cordova Galarza (tramo vial sin restriccion); y, Panamericana
Norte, entre la Av. Simon Bolivar y Av. Galo Plaza (tramo vial sin
restriccion).

* Por el oriente: Av. Simon Bolivar (tramo vial sin restriccion).

* Por el sur: Av. Moran Valverde, entre Av. Simén Bolivar y Av. Mariscal
Sucre (via sin restriccion).

Las avenidas Moran Valverde, Simoén Bolivar, Panamericana Norte y
Diego Vasquez de Cepeda (en los tramos antes indicados) se constituiran
al mismo tiempo en limites como en ejes viales sin restriccion de
circulacion, de manera que permitirdn el cruce perimetral de la ciudad
para los viajeros de largas distancias, tanto hacia el norte y sur, como al
noroccidente del pais.
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Grafico 16 - Mapa de la ciudad de Quito con los limites de la restriccion>
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3.2.3.7 PARQUEADEROS

Al implementar la medida de Pico y Placa, el Municipio de Quito se vio en
la necesidad de crear una serie de parqueos por distintas necesidades
que trae consigo esta medida. Todo esto con el fin de ayudar a la
poblacién para que sus vehiculos se encuentren seguros mientras ellos
se desplazan por otro medio. Aparte de esto se implementaron parqueos
de retencién vehicular para los infractores. A continuacion explicaremos

cada una de ellos.

a) PATIOS DE RETENCION VEHICULAR

Con la aplicacién de la medida pico y placa, la cantidad de vehiculos
retenidos ha aumentado drasticamente, razén por la cual el municipio de
Quito se vio en la necesidad de construir patios de retencion vehicular
exclusivos para los infractores de dicha medida. Dado que una de las
principales sanciones del pico y placa es la retencion con el fin de
concientizar a la poblacion.

La ubicacién de dichos patios es estratégica:

55 EMMOP-Q, Marco Regulatorio Pico y Placa, Informe 30 Abril 2010.

49



2 se encuentran en el Sur: PRV. Guamani (Capacidad 150 vehiculos),

PRV Las Cuadras (Capacidad 200 vehiculos
1 en el centro PRV. Cumanda (capacidad 200 vehiculos)
5 en el norte: PRV La Y (Capacidad 30 vehiculos), PRV Ifaquito

(Capacidad 350 vehiculos), PRV. Rio Coca (Capacidad 80 vehiculos)
PRV La Gualaquiza (capacidad 200 vehiculos) y PRV. 6 de diciembre

(Capacidad 80 vehiculos)
De esta manera el vehiculo de la persona sancionada sera traslado al

patio de retencibn mas cercano, sin que recorra grandes distancias, sin
importar el sector de la ciudad en el que se encuentre.

A continuacién detallamos la ubicacion de los 8 patios de retencion:

Grafico 17 - Mapa que indica los patios de retencién vehicular®
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b) ESTACIONAMIENTOS DE BORDE

Estos estacionamientos fueron creados para beneficiar o ayudar a las

personas que viven fuera del perimetro de la ciudad por la dificultad y

tiempo que conlleva trasladarse desde dichos sitios hasta la ciudad.

Son estacionamientos ubicados estratégicamente en 5 sitios de acceso al

Distrito Metropolitanos de Quito:

e CUSCUNGO: Direccion: Autopista Gral. Rumifiahui (Sector 1ro. de
Mayo Monjas) Servicios de transporte publico: 19 rutas
convencionales y 1 ruta expresa desde el Estacionamiento hasta la
Marin.

e EL CONDADO: Direccion: Calle La Esperanza y Av. Mariscal Sucre
(Ponciano) Servicios de transporte publico:4 rutas convencionales y 5
rutas alimentadoras hacia la Terminal la Ofelia (Corredor Central
Norte)

¢ MONTE OLIVO Direccién: Av. Simén Bolivar (frente a la Casa de la
Seleccion) Servicio de transporte publico: 4 rutas convencionales (a
500) hacia la Terminal Microregional de la Rio Coca y una ruta
alimentadora expresa desde el Estacionamiento hacia la Terminal Rio
Coca de la Ecovia. (intervalos de 15 y 30 minutos)

e LAS CUADRAS Direccién: Calle Matilde Alvarez y Av. Mariscal Sucre
(frente a Fundeporte) Servicio de transporte publico: 27 rutas
convencionales

e CARAPUNGO Direccion: Panamericana norte entre Vaccari y Av.
Simon Bolivar 12 rutas convencionales, 3 rutas alimentadoras hacia
Terminal Ofelia (Corredor Central Norte) y 1 ruta alimentadora hacia

la Terminal la Y (Sistema Trolebus)

c) ESTACIONAMIENTOS INTERNOS
Al igual que los estacionamientos de borde, los internos pretenden
ayudar a la poblacion pero para quienes viven dentro de la ciudad,

especificamente cerca del hipercentro:
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CUMANDA Direccion: Antiguo Terminal Terrestre Cumanda (Av. 24 de
Mayo). Capacidad: 230 vehiculos

INAQUITO Direccién: Juan José de Villalengua y M. José Ayora.
Capacidad: 350 vehiculos.

57

Gréafico 18 - Estacionamientos internos
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d) ESTACIONAMIENTOS DE TRANSFERENCIA

Estos estacionamientos fueron concebidos para fomentar el uso de
trasporte publico rapido como son el Trole Bus, Eco-via y Metro-Bus. Asi
los usuarios dejan su vehiculo a un costado de las terminales y toman el
bus. En total son 4 parqueaderos localizados en las siguientes
terminales:

o La “Y” (Dentro de la Terminal Norte La Y):

Enlace con el Corredor Troleblds. Paradas y Terminales: 47, Circuitos
troncales: 5, Rutas alimentadoras: 16.

Costo Estacionamiento de Transferencia: Gratuito de 06h00 a 20h00. El

usuario deberd cubrir Unicamente el valor del pasaje en el sistema. De

57 EMMOP-Q, Marco Regulatorio Pico y Placa, Informe 30 Abril 2010.
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20h30 en adelante $0,56 hora o fraccién, costo 24 horas de

estacionamiento $0,26 hora o fraccion.

o Rio Coca (Dentro de la Terminal Rio Coca)

Enlace con el Corredor Ecovia. Paradas y Terminales: 20 Circuitos
Troncales: 1, Rutas alimentadoras: 8

Costo Estacionamiento de Transferencia: Gratuito de 06h00 a 20h00. El
usuario debera cubrir Unicamente el valor del pasaje en el sistema. De
20h30 en adelante $0,56 hora o fraccion, costo 24 horas de

estacionamiento $0,26 hora o fraccion.

e Ofelia (Diagonal a la Terminal La Ofelia)
Enlace con el corredor Central Norte. Paradas y Terminales: 50
Circuitos troncales: 2. Rutas alimentadoras: 18 Servicios. Expresos: 3
Costo Estacionamiento de Transferencia: Gratuito de 06h00 a 21h30.

El usuario debera cubrir tnicamente el valor del pasaje en el sistema.

Terminal Terrestre Quitumbe (dentro de la Terminal Terrestre)

Enlace con el Sistema Trolebus. CIRCUITO TROLEBUS: Estacién La Y —
Terminal Quitumbe; Ejido — Terminal Quitumbe; El Recreo — Terminal
Quitumbe. Sectores rutas alimentadoras Camal Metropolitano, Ciudadela
del Ejército.

Costo Estacionamiento de Transferencia: $0,50 hora o fraccion de 06h00
a 21h30

3.2.3.8 GESTION Y CONTROL

a) CARACTERISTICAS DE LOS OPERATIVOS

Los operativos de control de la restriccion vehicular podran realizarse
exclusivamente con ese propdésito o en combinacién con el control de

otras disposiciones legales, entre las que constan:
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1. Elirrespeto de los horarios de circulacion del transporte de carga y de
sustancias peligrosas;
2. Lainvasion del carril exclusivo para el Sistema Metrobus-Q);
3. El mal estacionamiento en la via publica o los espacios peatonales;
4. Elincumplimiento de la revision técnica vehicular; y,
5. La prestacion no autorizada de servicios de transporte publico y
comercial.
b) TIPOS DE OPERATIVOS
Se efectuaran dos tipos de operativos de control:
1. En puntos fijos ubicados en los limites del area de restriccion, de
manera general coincidentes con los sitios de ingreso a la ciudad,; vy,
2. Moviles dentro de las zonas definidas en el area de restriccion, de

manera prioritaria en los ejes viales principales de éstas.

c) RESPONSABILIDADES
Las funciones de gestion y control recaen sobre el municipio y la policia

nacional de la siguiente manera:

1. Corresponde al Municipio del Distrito Metropolitano de Quito:

o Asignar a cada punto fijjo o brigada movil el grupo operativo y la
logistica correspondiente.

o Coordinar con la Policia Nacional para actuar sobre los vehiculos que
incumplan la medida de restriccion.

o Informar al conductor la infraccién en la que ha incurrido y sobre las
diferentes alternativas de movilidad para los dias de restriccion: vias
sin restriccion, ubicacion de estacionamientos de borde, rutas de
transporte publico, horarios, etc., el procedimiento de pago de la multa
correspondiente.

o Reportar a la Central de Radio en el momento en que van a proceder

con el vehiculo retenido hacia los patios de retencion.
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Realizar registros fotograficos, colocar sellos de seguridad y realizar
el parte de levantamiento del vehiculo infractor.

Trasladar el vehiculo infractor al patio de retencion vehicular mas
cercano habilitado para el efecto, con el apoyo de la Policia
Metropolitana, utilizando para ello gruas plataforma.

Informar a la Central de Radio sobre los detalles de cada uno de los
procesos antes indicados, para lo cual el personal de dicha Central
debera llenar formularios disefiados para el efecto con la finalidad de
conformar una base de datos con fines estadisticos y de evaluacion
de la medida.

Realizar el informe diario de las novedades suscitadas, utilizando para

ello un formato establecido.

2. Corresponde a la Policia Nacional:

Asignar a cada punto fijo y brigada movil el grupo operativo y la
logistica correspondiente.

Coordinar y apoyar al Municipio del Distrito Metropolitano de Quito
para actuar sobre los vehiculos que incumplan la medida de
restriccion de circulacion.

Realizar con los grupos operativos moviles, el control de la invasion
vehicular en los carriles exclusivos de los corredores del Sistema
Integrado de Transporte Metrobus-Q, asi como el control de vehiculos
mal estacionados.

Controlar con el personal de los Grupos Operativos Fijos y Moviles el
cumplimiento de las Ordenanzas Municipales No. 0147 (Control de
circulacién de Transporte de Carga y sustancias quimicas peligrosas)
y No. 0247 (Operacion de vehiculos de transporte publico y comercial
autorizados), como de cualquier otra norma que promulgue la
Municipalidad para mejorar la movilidad.

Utilizar el dispositivo Procesador de Actualizacion de Datos (PDA) en

cada uno de los Grupos Operativos de Control Fijos y Méviles, con la
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finalidad de verificar y establecer datos informativos tanto de
conductores como de vehiculos.
o Realizar el informe diario de las novedades suscitadas, utilizando para

ello un formato establecido.

Gréfico 19 - Mapa con la ubicacion de los puntos de control fijos y méviles58
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3.2.3.8 INFRACCIONES Y SANCIONES
a) PROCEDIMIENTO PARA FORMALIZAR UNA SANCION

El responsable de formalizar la infraccidbn procederd de la siguiente

manera una vez detenido el vehiculo:

1. Informar verbalmente al conductor sobre la infraccion;

2. Recoger evidencia fisica y fotografica;

3. Verificar reincidencia a través de consulta a la central de radio u otra
ayuda tecnoldgica como la consulta en linea de la base de datos;
Registrar y suscribir el formulario correspondiente;

Entregar la notificacién al conductor;

58 EMMOP-Q, Marco Regulatorio Pico y Placa, Informe 30 Abril 2010.
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6. Proceder al retiro del vehiculo de la via publica y conducirlo al patio
de retencidn vehicular, por parte del propio conductor, acompafado
de un funcionario municipal o de la policia o, ante su negativa, se
utilizard un vehiculo de remolque; vy,

7. Reportar al Municipio para su registro y la emisién de la respectiva
orden de pago.

b) SANCION

La sancién administrativa ante el cometimiento de la infraccion a la

medida de regulacion de la circulacion vehicular es la siguiente:

1. El conductor o propietario del vehiculo identificado como

infractor por primera vez sera sancionado con una multa equivalente a la

tercera parte de la remuneracion basica unificada y el vehiculo sera
retenido por un dia en el patio de retencidon que la Municipalidad haya
habilitado para el efecto.

2. El conductor o propietario del vehiculo identificado como

infractor por segunda vez sera sancionado con una multa equivalente a la

mitad de la remuneracién béasica unificada y el vehiculo sera retenido por
tres dias en el patio correspondiente.

3. El conductor o propietario del vehiculo identificado como

infractor por tercera vez o0 mas, serd sancionado con una multa

equivalente a una remuneracion basica unificada y el vehiculo ser&
retenido por cinco dias en el patio correspondiente.

La reincidencia en el cometimiento de la infraccion se refiere al vehiculo y

no al conductor. Se entendera que existe reincidencia cuando el vehiculo

comete una nueva infraccion dentro de wun afo calendario;
consecuentemente, si comete una nueva infraccion dentro de un periodo
mayor a un afo, se aplicara la multa como si se tratara de la primera vez.

En el evento de que el infractor rehtse conducir el vehiculo a los patios de

retencion vehicular, el vehiculo sera remolcado a costo del infractor por

una plataforma auto cargable hasta el patio de retencion mas cercano.
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En el caso de que el vehiculo infractor transporte correspondencia o
bienes perecibles, en el patio de retencion se facilitara la descarga hacia
otro vehiculo autorizado para circular, bajo la entera y absoluta
responsabilidad del propietario y el conductor. En ningan caso el
Municipio asumira compensacion o indemnizacion alguna por los
perjuicios que pudieran devenir por problemas originados en esta

operacion.

c) PROCEDIMIENTO SANCIONATORIO
El 6rgano competente del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito
para efectuar el cobro y la administracion de las multas originadas por
falta contra la medida de regulacién a la circulaciéon vehicular sera la
Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas, hasta
tanto se cree la Agencia Metropolitana de Control, que establecera los
procedimientos administrativos, legales y operativos pertinentes para su
ejecucion, pudiendo ejercer la potestad coactiva para el cobro de las

multas.
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CAPITULO 4
LINEA BASE

La linea de base es la primera medicion de todos los indicadores
contemplados en el disefio de un proyecto, que para nuestro caso sera el
Pico y Placa. Ademas permite conocer el valor de los indicadores al
momento de iniciarse las acciones planificadas, es decir, establece el
punto de partida del proyecto. Su utilidad es de gran importancia ya que
establece la situacion inicial del escenario en que se va a implementar un
proyecto, sirve como un punto de comparacion para que en futuras
evaluaciones se pueda determinar qué tanto se ha logrado alcanzar los
objetivos, corroborar los datos obtenidos en el diagnéstico®®.

4.1 Situacion de la ciudad antes del Pico y Placa

Como los objetivos principales de la medida pico y placa son implementar
un cambio en el patrén de movilidad, mejorar la calidad del aire, reducir el
volumen de trafico y promover el consumo eficiente de la
energia(gasolina) es de vital importancia conocer dichos patrones e
indicadores entre los cuales destacamos: 1) Tasa de ocupacion de
vehiculos particulares y taxis 2) Determinacion de la velocidad del
vehiculo 3) Tasa de ocupacién de buses de transporte publico 4) Longitud
de cola de vehiculos en intersecciones 5) Informe sobre la calidad del aire
6) Consumo de Gasolina en el DMQ.

La informacién que mostraremos a continuacion se basa en un estudio
realizado por la Universidad Central del Ecuador que cuenta con el aval

del municipio de Quito.

59 Arambur(, Carlos Eduardo (2001). «Métodos y técnicas de investigacién social». Gerencia social. Disefio, monitoreo y evaluacién de proyectos sociales. Lima-Peru:

Universidad del Pacifico. ISBN 9972-603-32-6.
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4.1.1 Tasa de ocupacion de vehiculos particulares y taxis

Este indice consiste en cuantificar el niumero de personas que son
transportadas en los vehiculos particulares y en taxis. Es de esperar que
con la medida se optimice el uso de estos vehiculos, haciéndolos méas
eficientes, lo cual se reflejara en el incremento de la tasa de ocupacién en
estos modos. Este estudio se realizé durante 5 dias laborales entre el 20
y 30 de Abril del 2010 en el horario de 6:30 a 19:30, Se realiz6 la
medicion en ocho puntos de alta afluencia de trafico del area urbana del
Distrito Metropolitano de Quito. Los puntos fueron distribuidos
geograficamente de la siguiente manera: 2 en la zona sur, 2 en la zona
centro, 2 en la zona norte, 1 en la via al Valle de Los Chillos y 1 en la via

al Valle de Tumbaco.

A continuacion se presentan los resultados de las mediciones de
volumenes de trafico y del calculo de tasa de ocupacion de las zonas mas

representativas de la ciudad.

. . ._ .60
Cuadro 1 - Volumen de Automotores en las vias Mariscal Sucre y Ajavi
NOMBRE DE LA viA MARISCAL SUCRE Y AJAVI
UBICACION: SUR
FECHA DEL AFORO MARTES 20 DE ABRIL 2010
HORARIO DE MONITOREQ 6:30-19:30
RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTORES
OC UPACION
VEHCULOS TAXIS MOoTOS
[venicuros] Taxis | motos 1 [ 2 [ 2] a] s o [ 1+ [ 2 a ] a 1 | 2
VOLLUMEN €580 2,571 1090 | 3818 3222 1149 237 164 | 03 1212 BeF 216 42 | 768 322
TOTAL 12,64 8,580 2,871 1,080
DISTRIGUCKONS,  67.9%  235% B6% | 445% 37.6% 134% 28% 18% |315% 408% 194% 7.9%  14% | 705% 205%
EFECTIVIDAD 100.00% 100.00% 100.00%
AESUMEN DE TASAS DE OCUPACION
OCUPACION
VEHCULOS TAXIS MOTOS
1 | 2 [ 3] a]s o [ 1 [ 2] 3] a 1] 2
No. PERSONAS 3818 6444 3447 W8 770 | 935 2424 1,701 B0 210 | 768 64d
TOTAL PERSONAS 15427 6,130 1,412
TASA DE OCUPACICN 1.80 1.06 1.30

60 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iINDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO", Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.
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Cuadro 2 - Volumen de Automotores en las vias Venezuelay Chile®

NOMERE DE LA VA VENEZUELAY CHILE
UBICACION: CENTRO

FECHADEL AFORO MIERCOLES 21 DE ABRIL 2010
HORARIQ DE MONITOREQ 6:20 -19:30

RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTORES

OCUPACION
VEHCULOS TAXIS MOTOS
[VeHCULOS[ TAXIS [ moTos | 1 [ 2 [ 3 [ a4 [ & 0o [ 1 [z 3]s 1] 2
VOLUMEN £,674 1,809 764 3,306 2371 689 196 113 [ 612 668 a3 115 A0 | 696 1RO
TOTAL 9,247 6,674 1,808 The
DITRIBUCION.  727%  196% %%  |405% 355% 10.3% 20% 17% |338% 300% 105% 64% 33%|779% 221%
EFECTIVIDAD 100.00% 100.00% 100.00%

RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION

OCUPACION
VEHCULOS TAXS WOTOS
1] 2] 3] a3 0o [ 1 [ 2] 3] a] 1] 2
No_PERSONAS 3,306 4,742 2,087 780 6k | £12 1,376 1,002 460 300 | BEE 338
TOTAL PERSONAS 11,460 3,750 933
TASA DE QCUPACION 1.72 1.07 1.22

Cuadro 3 - Volumen de Automotores en las vias 10 de Agosto y Colén®

NOMBRE DE LA ViA AV.10DEAGOSTOY COLON
UBICACION: horie

FECHA DEL AFORO JUEVES 22 DE ABRIL 2010
HORARIC DE MONIT QREQ 6:30-19:30

RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTCRES

OCUPACION
VEHCULOS TAXIS MOTOS
JvEHCULOS| TAXS | motos | 1 | 2 | 3 [ 4 [ 5 o |12l s a4l 1] 2
VOLUMEN 14823 54% 2019|7798 5130 1,308 571 219 |1478 278 &7 32 55 [ 1,833 a8
TOTAL 22340 14,823 5493 2019
DISTRIBUCKONY  £64%  248%  90% |526% 346% 88% 25% 15% |268% 506% 158% 57% 1.0% |80.9% 19.1%
EFECTIVIDAD 100.00% 100 00% 100.00%

RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION

OCUPACION
VEHCULOS TAXIS MOTOS
1 2] s ] 4] 5 o |1l 2l s 4] 1] 2
No.PERSONAS 7795 10260 3915 1484 1,085 [ 1476 G563 2813 1,248 275 [16833 72
TOTAL PERSONAS 24557 11,180 2405
TASA DE QCUPACION 1.66 1.03 1.19
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Cuadro 4 - Volumen de Automotores en las vias 10 de Agosto y Coldn

63

NOMBRE DE LA ViA

UBICACION: VALLE DE LOS CHILLOS
FECHA DEL AFORO VIERNES 23 DE ABRIL 2010
HORARIC DE MONITOREQ 6:30-19:30

TREBOL SENTIDO NORTE ORIENT AL

RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTORES

OCIPACION
VEHCULOS TAXIS MOTOS
[vencumos] s [ motas | 1 [ 2 [ s [T ol s ol 1 {2l sl al 112
YOLUMEN 16,010 560 464 [7@e7 5408 1,086 B3 221 [ 187 243 % 29 B | 367 &7
TOTAL 16,024 15,010 560 454
DISTRIBUCIONS:  93.7%  35%  28% |511% 265% 7.2% 26% 15% |334% 434% 168% 5.0% 14% [008% 19.2%
EFECTIVIDAD 100.00% 100 00% 100 00%
RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION
OCIPACION
VEHICULOS TAXIS MOTOS
il 2] s a]s o1 J2]a] a] 112
No.PERSONAS TEET 10908 3268 2152 106 187 488 282 112 40 | 367 174
TOTAL PERSONAS 25,178 1,107 G|
TASA DE QCUPACION 1.68 0.98 119
, . 64
Cuadro 5 - Volumen de Automotores en el tinel Guayasamin
NOMBRE DE LAViA TUNEL GUAYASAMIN
UBICACION: VALLE DE CUMBAYA - TUMBACO
FECHA DEL AFORO JUEVES 22 DE ABRIL 2010
HORARIQ DE MONIT OREO 6:30-19:30
RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOT ORES
OCUPACION
VEHCILOS TAE MOTOS
[vercuos] TAxs | motos | 1+ [ 2 [ a | 4 [ s 0 [ 1 [ 2] 3T« 1] 2
VOLUMEN 18928 ® 407 | 10783 6026 1425 4B ob6 | 72 tae 74 22 7 | a0 &7
TOTAL 19,602 1892 387 407
DISTRIBUCKING  061%  18%  21% |5670% 318% 75% 27% 14% | 200% 510% 207% 62%  20% | 860%  140%
EFECTVIDAD 100.00% 100.00% 100.00%
AESUMEN DE TASAS DE QCUPACION
OCIIPACKON
VERCIILOS TAXE WOTOS
[ 3] 4 ] 5 o | 1 [ 2 [ 3] 4 i | 2
No. PERSONAS 10783 12082 4275 1752 1280 | 72 364 222 &8 35 | 380 114
TOTAL PERSONAS 30142 781 464
TASA DE OCUPACION 1.59 119 1.14
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Cuadro 6 - Resumen del Volumen de Automotores en las vias del DMQ 65

RESUMEN GENERAL DMaQ
TASA DE OCUPACION VEHICULAR
HORARIO DE MONIT OREQ £:30-19:30

RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOT ORES

OCUPACION

YERCILOS TAXS WOTOS

[vEHcuLos] TAXS | moTOS 1 [ 2 ]3] a7]5>s o [ 1 [ 2T a4 1] 2

YOLLIMEN 94139 17867 7,380 [47930 3350 8462 2637 1671 | 6A80 7631 2038 053 288 | G767 1,629
TOTAL 119,198 94,139 17,867 7,380
DISTRBUCKING  70.0%  148%  62% | 500% 356% 00% 08% 17% | 990% 420% 166% 64% 18% |780%  200%
EFECTIVIDAD 100.00% 100.00% 100.00%

RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION
OCUPACION

VERCIILOS TS WOTOS

1] 2 ] a | 4 & D | 1 | 2 | 3 | & 1] 2

No. PERSONAS 47030 67,098 25,356 10548 7855 | GAs0 16262 BA05 3812 1440 | 5767 3,246

TOTAL PERSONAS 168,787 35179 8,012

TASA DE QCUPACION 1.69 0.99 1.22

Una vez con los resultados mostrados, se realizdé un grafico general que
resume la tasa de ocupacion en las distintas zonas y también se hizo un
promedio ponderado considerando los aforos con mayor numero de

vehiculos.

Dentro del grafico mencionado destacamos que la mayor tasa de
ocupacién para vehiculos particulares se encuentra en la zona centro en
las calles Benalcazar y Chile, mientras que la tasa de ocupacion mas baja
en la zona norte en las calles 6 de diciembre y Colén. Mientras que para
taxis las tasas de ocupacion mas altas estdn en el valle (tunel
Guayasamin) y el segundo punto mas alto nuevamente en el centro
(Benalcazar y Chile), y el punto mas bajo se repite en el norte (6 de
diciembre y Col6n). Para motos los datos se mantienen regulares y no

sobresale ningun punto importante.
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Grafico 20 - Tasa de ocupacién y tasa promedio en las principales vias de la

ciudad66
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4.1.2 Determinacion de la velocidad del vehiculo

————-

WEH. PART.
TAXIS
MOTOS

FROMEDIO WH, PART.

PROM. TAXS
PROMMOTOS

La velocidad de los vehiculos en zonas urbanas, estan influenciadas por

tres factores principales: caracteristicas de las calles, interaccion con el

resto del trafico y tipo de control de trafico. Estos tres factores también

afectan la calidad de servicio. Con la medida de restriccién vehicular las

velocidades de circulacién (relacion entre longitud recorrida y tiempo de

recorrido, excluyendo los tiempos de parada) y la Velocidad de Viaje

(relacion entre longitud recorrida y tiempo de recorrido, incluyendo los

tiempos de parada), deberian aumentar y son una medida efectiva de la

calidad de servicio que se esta prestando a los usuarios.

El estudio de velocidades se efectu6 en los tramos viales que constan en

el siguiente cuadro:
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Tabla 10 - Avenidas donde se realizo el estudio 6

7

. o Interseccién Inicio — Distancia Distancia
No. | Nombre de la via principal I o Regreso
nterseccién Fin Ida {(Km) (Km)
1 Aut. General Bumifahui Av. Simén Bolivar - Trébol 3.25 3.35
2 Av. Maldonado Alamor — Catarama 2,49 2.50
3 Av. De los Shyris Bélgica —Isla Floreana 213 210
4 Av. Interoceanica Miravalle- Lumbisi 4.45 4.70
5 Av. Mariscal Sucre Av. Carvajal y Av. La 215 214
{Occidental) Florida
6 Av. Eloy Alfaro Bélgica — Los Angeles 1.30 1.30
7 *Calle Guayaquil Estrada — Sucre 1.69 1.73
8 **Calle Cuenca Galdpagos- Rocafuerte 0,96

Las mediciones de velocidad y volimenes de trafico en los tramos ya
mencionados anteriormente, se realizaron durante 8 dias, desde el 20 de
abril al 29 de abril del 2010, solo en los dias laborables. Dichas
mediciones fueron ejecutas en los periodos de 06h30 a 10h30 y de 16h00
a 20h00. La medicion de la velocidad del vehiculo se la realizé utilizando
el dispositivo GPS, el cual estaba conectado directamente a un
computador tipo laptop, el cual recolectaba los datos generados por el
GPS mediante el Software Arc Gis version 9.2. La informacion generada
corresponde a: coordenadas, velocidad media en movimiento y el tiempo,
ademas de otros datos, en periodos de cada segundo.

Los resultados obtenidos en cada tramo seleccionado fueron los
siguientes:

* Velocidad Promedio de Circulacion. Incluye solo los periodos en que el
vehiculo esta en movimiento.

* Velocidad Promedio de Viaje. Incluye todo el periodo durante el
recorrido incluso los tiempos de espera donde la velocidad es 0 kph.

* Volumenes de trafico de vehiculos livianos, taxis, motos, buses y

camiones.
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Dichas velocidades las graficaremos en el acapite a continuacién,
comparandolas con las velocidades después de aplicada la medida.

Estas velocidades y volimenes fueron computadas para los siguientes
cinco intervalos de tiempo, que coinciden con la aplicacion del Pico y
Placa.

* De 06h30 a 07h00

* De 07h00 a 09h30

* De 09n30 a 10h30

* De 16h00 a 19h30

* De 19h30 a 20h00

Adicionalmente, estos intervalos de tiempo permiten realizar el analisis en
las horas pico y valle de la mafana y la tarde.

Estos resultados van a ser comparados con los obtenidos después de

aplicada la medida de pico y placa y se mostraran posteriormente.

4.1.3 Tasa de ocupacion de buses de transporte publico

El principal objetivo que se busca con la medida de restriccion vehicular
como el Pico & Placa, es el incremento, por parte de los automovilistas
del uso del Transporte Publico, mejorando asi la utilizacién del limitado
espacio vial que se dispone en la urbe. Su medida permitird determinar el
grado de eficacia que esta medida ha tenido y el grado de penetracién en
la poblacién. Debe indicarse ademas que uno de los objetivos principales
gue tiene el Plan Maestro de Movilidad del IMDMQ, es reducir el uso de
vehiculos livianos y el incremento del uso de transporte publico.

La cobertura actual de las lineas de transporte publico en el Distrito
Metropolitano de Quito. Este sistema de transporte publico denominado
convencional, esta operado por 41 operadores entre empresas Yy
cooperativas, con 131 lineas de transporte y una flota de 2.034 buses, de
igual forma los servicios convencionales inter-parroquiales son operados

por 27 operadoras con 70 rutas y una flota de 414 unidades. Segun fuente
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del Plan Maestro de Movilidad para el DMQ 2009-20025,

este sistema
moviliza alrededor del 76% de los usuarios en el DMQ.

Gréfico 21 - Red de transporte publico en el DMQ68

La seleccion de las lineas de transporte publico urbano para ejecutar las
mediciones, fue un total de 10. De ellas se tienen 2 para cada uno de las

siguientes coberturas: norte — centro, norte — sur, sur — centro, Los Chillos
— Quito y Tumbaco — Quito.

68 Plan Maestro de movilidad para el DMQ
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Tabla 11 - Lineas de buses en estudio69

No Nombre de la Linea a-D Operadora Lo[r:(gnl.lt]ud Flota
1 Marin — Carcelén Bajo Morte-centro Maonzerrat 192 20
2 Comité del Pueblo — La Marin Alborada 148 44
3 Coldn- Camal Norte-Sur Yictoria 13,3 35
4 Flaza Artigas- Busnaventura Serviagosto 200 14
5 18 de Octubre - San Rogue Sur - Centro Ecuatoriana 17,8 10
B Marin - Guaman/ Juan Pablo |l 15,6 13
7 Plavdn — La Merced Chillos-Clito Termas-Turis 254 17
8 Playdn — Selva Alegre Marco Polo 12,5 15
] El Arenal— Rio Coca Tumbaco 21,3 16
10 . Tumbgco— Puermbo-

Puermbo — Rio Coca Cuito Trepuca 26,1 22

Los aforos fueron ejecutados durante cuatro dias laborables, para lo cual
se agruparon las rutas, segun su ubicacion. La toma de datos se realizo
los dias 22, 23, 26 y 27 de abril del 2010. Las mediciones, se totalizaron
para cada tramo y el horario cubrio desde las 6h30 hasta las 19h30,
cubriendo de esta manera todas las horas de la aplicacion de la
restriccion vehicular. Debe sefialarse que varias rutas no operan desde
las primeras horas de la mafiana, en cuyo caso el inicio de la toma de
datos se acopl6 a aquello.

A continuacién se presentan los cuadros de resumen, conteniendo la
siguiente informacion obtenida de este estudio:

» Tasa de ocupaciéon de buses, discriminada por hora correspondiente al
periodo del P&P am, P&P pm y al periodo intermedio: de 9:30 a 16:00.

» Tiempo de viaje total y velocidad promedio de buses, discriminados por
hora, correspondientes al periodo del P&P am, P&P pm y al periodo
intermedio: de 9:30 a 16:00.
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Cuadro 7 - Porcentajes de ocupacién en lalinea de bus Carcelén bajo-Marin

Lineas de sentido norte - centro

FROMEDIO DIARIO
Longitud Ocupacidn  Tiempo Vigje  Velocidad
(k] (%] [h:mm] [kr/h]

CARCELEN BAIO - MARIN

CENTRO-NORTE
NORTE-CENTRO

COMITE DEL PUEBLO - MARIN Longitud Ocup_@cmn Tiempo Viaje  Velocidad
Ll (%] [h:mm] [km/h]
CENTRO-NORTE 14,6 41% 1.10 12,4
NORTE-CENTRO 146 37% 1.06 13,2

CARCELEN BAJO - MARIN PICO AM RESTO
CENTRO-NORTE Ocupacion %
Tiempo de viaje hh:mm 1.06 1.24 1.07
Velocidad [kmifh] 17,5 14,9 17,7
NORTE-CENTRO Ocupacion % A1% 54%

Tiempo de viaje hh:mm 17:54 1.20

Velocidad Velocidad 13,0 14,6

PICOFM

COMITE DEL PUEBLO - MARIN
CENTRO-NORTE Ocupacion % 29% 50% 47%
Tiempo de viaje hh:mm 1.02 1:14 115
Velocidad [kmn/h] 14,2 12,0 12,0
NORTE-CENTRO Ocupacion % 34% 37% I7%

Tiempo de viaje hh:mm 1.01 1.08 1.05

Velacidad Velocidad 144 129 13,7
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Cuadro 8- Porcentajes de ocupacion en lalinea de bus Artigas-Buena Aventura’*

Lineas de sentido norte - sur
FROMEDIO DIARIO

PLAZA ARTIGAS - BUENAVENTURA

CENTRO-NORTE
NORTE- CENTRO

COLON - CAMAL

CENTRO-NORTE
NORTE- CENTRO

Longitud
(k]
20
20
Longitud
(k]
133
13,3

%
4%
42%

(%
220
24%

[h:mm]
1.27
130

[h:mim]
1.04
1:.06

Ocupacion  Tiempo Vigje Velocidad
[km/h]

137
133

Ocupacion Tiempo Viaje Velocidad
[km/h]

123
12,0

PLAZA ARTIGAS - BUENAVENTURA
CENTRO-NORTE

COLON - CAMAL
CENTRO-NORTE

Ocupacion

Velocidad

Ocupacion

fiY4
Fii]

Velocidad

os
Fil]

PICOAM

RESTO

PICOFM

Tiempo de vigje hh:mm 1:35 1:.23 1:.22
Velocidad [km/h] 12,6 145 14,6
NORTE- CENTRO Ocupacion % A1% 76%
Tiempo de vigje hh:mm 1:43 1:.28

FICOAM

117
RESTO

13,6
PICO PM

Tiempo de vigje hh:mm 0:50 1.08 116
Velocidad [kin/h] 16,3 11,7 10,8
NMORTE- CENTRO Ocupacian % 445, 20% 17%
Tiempo de vigje hh:mm 1.21 1.02 1.07
Velocidad Velocidad 9.8 12,8 11,8

71 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO", Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.

70



Cuadro 9 - Porcentajes de ocupacion en lalinea de bus Rio Coca-Puembo’?

Lineas Valle Tumbaco

PROMEDIO DIARIO

RI0 COCA - PUEMEO Longitud Ocupacion  Tiempo Viaje Velocidad

[km] [%] [h:mm] [km/h)
VALLE-QUITO 26,1 35% 1.03 24.6
QUITO-VALLE 26,1 2% 1:10 222
R0 COCA-EL ARENAL Lengitud Ocup'imlon Tiempo Viaje Velocidad

[km] [%] [h:mm] [km/h]
VALLE-QUITO 21,3 3% 0:57 222
QUITO-VALLE 21,3 64% 0:54 23,7

RIO COCA - PUEMBO
VALLE-QUITO Dcupacion
Tiempo de viaje
Velocidad
Dcupacion
Tiempo de viaje
Velocidad

QUITO-YALLE

RIC COCA-EL ARENAL

%

hh:mm
[km/h]

%

hh:mm
Yelocidad

PICO AM

RESTO

PICO PM

1:.08

1.01

1:03

23,0

254

24.9

RICO AM

PICO PM

VALLE-QUITO Ocupacién %
Tiempo de viaje hh:mm 0:51 1.01 1:06
Velocidad [km/h] 24,9 21,2 19,6
QUITO-VALLE Dcupacion T 65% 29% 43%
Tiempo de viaje hh:mm 1:00 0:53 0:54
Velocidad Velocidad 21,2 24,1 236

La tasa de ocupacién de buses no constituye un indice valido para
evaluar la medida de pico y placa, los resultados que arroja no responde a
un patréon de comportamiento logico. Posiblemente se deba a que el
transporte publico convencional no tiene horarios ni frecuencias
establecidas, lo que lleva a que cada vehiculo se movilice de conformidad
con la decision que tome el conductor, a la velocidad que el escoja, pues

su Unica finalidad es tratar de llenar el vehiculo.
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4.1.4 Longitud de cola

Este indice permite cuantificar el resultado de una medida, pues compila
algunos indices de movilidad, como son tiempos de viaje, demoras,
volumenes de tréfico, semaforizacién, obstrucciones laterales, etc. Se
cuantificaron los vehiculos que se acumulan en el ramal de entrada,
cuando el semaforo se encuentra en rojo. Adicionalmente a ello y como
unos datos suplementarios a los requerimientos, se determiné la longitud
de cola inicial, que mide si durante el ciclo del seméforo, todos los
vehiculos en espera pueden ser descargados o si por el contrario, la cola
en periodos de tiempo de 15 minutos, se incrementa. Este indice
demuestra claramente cuando la interseccion en cuestion, se encuentra
en un periodo de saturacién. En las intersecciones cuyos ramales de
entrada tienen mdltiples carriles, las mediciones se realizaron en los
carriles principales de cada via.

De conformidad con lo establecido, se efectuaron mediciones de la
longitud de colas de vehiculos en seis intersecciones semaforizadas
principales del DMQ. En cada una de ellas, se midi6 cuando termina la
fase de “rojo”, el numero de vehiculos que se habian acumulado a la
espera de que el semaforo cambie a “verde” y asi poder cruzar la
interseccion. El levantamiento de datos se desarroll6 durante tres dias:
27, 28 y 29 de abril del 2010, para lo cual se asignaron suficientes
aforadores para poder realizar los trabajos en dos intersecciones cada
dia. Las intersecciones en la que se realiz6 este estudio, se distribuyen en

el norte, centro y sur de la ciudad y fueron las siguientes:
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Tabla 12 - Intersecciones a realizar el estudio

. ‘s No.
No. Nombre de la interseccion Carriles SECTOR
1 Av. Mariscal Sucre y Ajavi 6 SUR
2 Av. Maldonado y Thomas 4 SUR
Gutiérrez
3 Calle Garcia Moreno y Mejia 2 CENTRO
4 Av. Maldonado y Av. El Sena 5 CENTRO
5 Av. Eloy Alfaro v Av. Republica 16 NORTE
6 Av. Seis de Diciembre y El Inca 10 NORTE

A continuacion se presentan dos graficos para cada interseccion, que

corresponden a: longitud de cola y de cola inicial en los diversos ramales
medidos, desde las 06:30 hasta las 20:00:

Gréfico 22 - Longitud de Cola en lainterseccion Maldonado y Gutiérrez “
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Grafico 23 - Longitud de Cola inicial en la interseccién Maldonado y Gutiérrez
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Gréfico 24 - Longitud de Cola en la interseccién Mejia y Garcia Moreno

Moreno

1a

-

Garc
(Longitud de Cola)

-

ejiay

CALLE MENA

GARCIA MORENG

02 - 56t
¥+ 06

8

VLR

LG

g

. L3

el B ]
1

oM
- -

T
- O M 1 % = = M

- ] 1

olpawold sonalysp 'oN

‘—F{amal1 -----F{amalz‘

75 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE INDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE

RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO", Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.

76 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE INDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE

RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO", Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.

74



e

Gréfico 25 - Longitud de Colainicial en la interseccion Mejia y Garcia Moreno

CALLEMLIA

GARCTA MIRFNO

S

=
-

m m =] ] =t 2] =]
olpawoud sonaIyap 'oN

0002 - 5%6+

056k - 516+
564 - 006+
006l - 5+ Ek
SFEl - 08Ek
0Egk - 5hEk
ShEk-00Ek
0ogk - 5L
SELE- 08 L
05 L - 5L
ShLE-00LE

SFak- 08k
0Egk -5k
ShEk-00ak
00§k - 5¥ 5
S5k - 085
055k - 5154
5L°5k- 005
00°5) - 5¥ ¥k
SFvk - 08T
05k - 5hFk
Shbk - 00k

SEL - 08T
056 - GhE
GHEL - 00
00°EE - ST
AR A
ARy TR A
GHEL 00T
(AT N
GILL 06
[Ny
GHILL - 000k

SF0k-080k
0E0k- 50k
Sh0k-000k
000k - S5¥6
576 - 056
056 - 546
5H6 - 006
006 - 575
SFF - 05
05F - 5bF
SbE - e
00:F - 5L
SFL - 05 L
05 L -5k L
kL -00L
0oL -5F3
58 - 089

= Ramal 1 -----F{amaIQ‘

78

Grafico 26 - Longitud de Cola en lainterseccion Eloy Alfaro y Republica
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Gréfico 27 - Longitud de Colainicial en lainterseccion Eloy Alfaro y republica 7
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De los graficos mostrados encontramos que de los tres sectores en
analisis, el que presente mayor congestion es en el Norte en las avenidas
Eloy Alfaro y Republica, donde el pico de la mafana es mayor que el de la
tarde y la longitud de cola se mantiene alrededor de 60 vehiculos por 3
horas. Mientras que en el centro en las calles Mejia y Garcia Moreno se
registran multiples picos durante la mafiana, y el pico mas alto de todo el
dia se registra de 12:30 a 1:30 pm. En el sur encontramos el pico mas alto
muy temprano en la mafana de 6:45 hasta 8 am con un promedio de cola
de 24 vehiculos y en la tarde los picos se presentan de 17:00 a 19:30.
Estos comportamientos nos indican que norte, centro, sur se comportan
de distinta manera, donde la mayor congestion se registra en el norte y la

menor en el centro.

79 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO”, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.
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4.1.5 Calidad del Aire

Uno de los grandes problemas que tienen las ciudades desarrolladas es
el control en la calidad del aire, para que este no genere problemas de
salud en la poblacién, como ya ha sucedido en ciudades de América
como en México y Chile. Por ello en la ciudad de Quito se concibié la red
de monitoreo de calidad del aire para vigilar los niveles de contaminacion
atmosférica en el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), y generar
informacion fiable para diversas aplicaciones relacionadas con: la
verificacion del cumplimiento de la Legislacion Nacional, el analisis de
tendencias y su comparacion con las guias de la Organizacion Mundial de
la Salud (OMS), la generacion de informacidon para estudios
epidemiolégicos y de exposicidon de la poblacién.

Existen cinco subsistemas que conforman la red de monitoreo atmosférico

de Quito, estos son:

a) Red automatica de calidad del aire (RAUTO): compuesta de ocho
estaciones en linea que se localizan en cada una de las ocho
administraciones zonales del DMQ

b) Red de monitoreo pasivo (REMPA): Permite realizar el muestreo
simultaneo en cuarenta y cuatro puntos del DMQ, principalmente en
zonas de alta densidad poblacional y trafico vehicular

c) Red de deposito (REDEP): Actualmente se conforma de treinta y
cinco puntos de monitoreo que registran el sedimento de polvo
atmosférico

d) Red activa de material particulado (RAPAR): Comprende tres
muestreadores activos semiautomaticos de alto volumen para
particulas totales en suspension (PTS), siete para material particulado

grueso PM10 y dos para material particulado fino PM2.5

e) Red meteorolégica (REMET): Conformada por seis estaciones cuyos

sensores se localizan en los emplazamientos de las estaciones
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automaticas de Carapungo, Cotocollao, Belisario, EI Camal, Tumbaco
y Los Chillos. Se conforman de sensores automaticos de velocidad y
direccion del viento, humedad relativa, radiacion solar global,

temperatura, presion atmosférica y precipitacion®.

Los resultados de los principales contaminantes para el afio 2009 (antes
del pico y placa) del aire son:

a) Particulas Sedimentables

Figura 1 - Concentracién acumulada en 30 dias de particulas
sedimentables (mg/cm?) &
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80 Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, Corporacién Municipal Para el Mejoramiento del Aire de
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81 Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, Corporacién Municipal Para el Mejoramiento del Aire de
Quito, INFORME ANUAL 2009 LA CALIDAD DEL AIRE EN QUITO, Quito — 2010
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Figura 2- Concentracion media anual de material particulado fino
(Pmys en ug/m?3)®
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Figura 3 - Concentracién media anual de diéxido de azufre (SO,) en
ug/m? 8
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Figura 4 - Concentracion maxima diaria de los promedios moviles de
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Las particulas sedimentables siguen superando lo establecido en la
Norma de Calidad del Aire Ambiente (NCAA) 1 mg/cm2 durante 30 dias.
Al sur, en La Argelia y La Ecuatoriana potencialmente la contribucion mas
importante de particulas sedimentables proviene del trafico en vias sin
pavimento y actividades de construccion. En Tababela, zona de escasa
vegetacion y vientos fuertes, la emision de material particulado se ha
fomentado por las obras civiles del nuevo aeropuerto para Quito.

En relacion a los contaminantes comunes del aire, el PM2.5 es el mas
critico. La concentracion media anual establecida por la NCAA (15 pyg/m3)
fue superada en todas las estaciones de la RAUTO (El Camal, Belisario,
Centro, Cotocollao y Carapungo). De igual manera en estas estaciones se
supero sistematicamente el valor guia de la OMS (25 pg/m3),

especialmente en los meses de agosto a noviembre. Las concentraciones

84 Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, Corporacién Municipal Para el Mejoramiento del Aire de
Quito, INFORME ANUAL 2009 LA CALIDAD DEL AIRE EN QUITO, Quito — 2010
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en estos meses se asocian con la reduccion de lluvia durante el segundo
semestre del 2009 y la crisis energética. EI PM2.5 se genera por cualquier
proceso de combustion que involucre combustibles fésiles; especialmente
por vehiculos a diesel, vehiculos a gasolina, combustion en industrias y
generacion eléctrica. Ademas hay el aporte por la quema de biomasa
mediante incendios forestales. Los efectos del PM2.5 sobre la salud son
variados, especialmente en los sistemas respiratorio y cardiovascular.

Para el SO2, todas las estaciones de la RAUTO registraron valores
inferiores a las concentraciones méaximas permitidas por la NCAA para el
promedio en 24 horas (350 ug/m3) y en el afno (80 ug/m3). Al respecto la
NCAA es excesivamente permisiva. La guia de la OMS para 24 horas (20

Mg/m3) fue superada en varias ocasiones en El Camal.

4.2 Situacion de la ciudad después del pico y placa

La medicidn de la ciudad después del pico y placa se realiz6 una vez que
el programa de restriccion se ha consolidado, luego de siete meses de
iniciado y antes de que factores exdgenos, como son crecimiento normal
poblacional y vehicular afecten los indices de movilidad.

Dicho estudio cubre el levantamiento y analisis de los mismos indices de
movilidad ya estudiados, pero en una condicién diferente de trafico, esto
es, una vez que el programa de Pico & Placa ya ha sido implementado y

durante un periodo de asistencia normal a clases en escuelas y colegios.

4.2.1 Tasa de ocupacion de vehiculos particulares y taxis

El estudio se realizé durante cuatro dias laborables, entre el martes 23 de
noviembre hasta el viernes 26 de noviembre del 2010, en el horario de
6h30 a 19h30. La medicién de la ocupacion visual de las motocicletas,
taxis y vehiculos particulares asi como el volumen de los automotores se

totaliz6 en periodos de quince minutos desde las 6h30 hasta las 19h30.
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Para una comparacion veraz de tasas de ocupacion se realizd en las

mismas zonas que el estudio antes del pico y placa.

Tabla 13 - Vias a realizar el estudio

85

NUMERO

LOCALIDAD

Avs. Mariscal Sucre y Ajavi

Avs. Maldonado y J. Gutiérrez

Calles Venezuela y Chile

Il o ma|=

Calle Benalcazar y Chile

Avs. Seis de Diciembre y Coldn

Avs. 10 de Agosto y Colon

Autop. Gral Rumifiahui, sentido Valle - Quito

Autop. Gral Rumifiahui, sentido Quito — Valle

WO CO| =] | |

Tanel O. Guayasamin

A continuacion presentaremos los resultados de los sectores mas

representativos, al igual que se hizo antes del pico y placa.

Cuadrol0 - Volumen de Automotores en las vias Mariscal Sucre y Ajavi

86

NOMERE DE LA VIA MARISCAL SUCRE Y AJAVI
UBICACION: SUR
FECHA DEL AFDRO MARTE 23 DE NOVIEMBRE DEL 2010
HORARIO DE MONITORED 6:30 - 19:30
RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTORES
OCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOTOS
|VEHICULOS | Taxa§ | MoOTOS [ 1 [ 2 [ 3 [ 4 [ 5 0 1 [ 23 [ 4]1 ]2
VOLUMEN 9973 3106 L7 [4%82 33 L8 100 180 | L0% 1HW5 553 185 67 | 814 138
TOTAL 14,316 9073 3,196 1072
DISTRIBUCION % 70.%  22.2%  76% [450% 30.0% 112% 20% LB% |325% 430% 173% 5% 21% |75.0% 1%
EFECTIVIDAD 100.00% 10000% 100.00%
RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION
OCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOTOS
1 [ 2] 3] 4]s o0 [ 1 [ 2] s [ 41 ]2
No. FERSON AS 4582 7788 33% 796 W00 | 1038 2750 1650 650 335 | B4 5l
TOTAL FERSONAS 17.420 6434 1,330
TASA DE OCUPACION 1.78 1.01 124

85 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE INDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE

RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO", Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.
86 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE

RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO", Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.
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Cuadros 11y 12 Volumen

de Automotores en las vias Mariscal Sucre- Ajaviy 10 de
Agosto-Colén 87

NOMBRE DE L4 Via
UBICACION:

FECHA DEL AFORO
HORARIO DE MONITORED

VENEZUELAY CHILE

CENTRO

MIERCOLES 24 DE NOVIEMERE DEL 2010
6:30 - 19:30

RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTORES

OCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOTOS
[VEHICULOS | TaxdS | MoTOS | 1 | 2 [ 3 [ 4 [ s [ o |1 [ 2 [ 3] 4] 1]7:
VOLUMEN 5376 313 s [27%8 Lol 45 191 6% | 475 781 585 118 69 | 380 171
TOTAL 8070 5,376 2,138 511
DISTRIBUCION % 67.7%  155%  65%  [513% 354% 8.5%  36%  13% | 201% 365% 274% 107% 3% | 67.0% 318%
EFECTIVIDAD 100.00% 100.00% 100.00%
RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION
OCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOTOS
1 2 [ s[4 s [ o[y ] 27354112
No. PERSONAS 2758 3801 LW TEs M0 | 475 1%62 LTSS 911 M5 | 30 32
TOTAL PERSONAS 0,030 5040 02
TASA DE OCUPACION 168 136 133
NOMBRE DE LA via AV.10 DE AGOSTO Y COLON
UBICACTON: NORTE
FECHA DEL AFORO JUEVES 25 DE NOVIEMBRE DEL 2010
HORARIO DE MONITORED 6:30 - 19:30

RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTORES

OCUPACION

VEHICULOS TAXIS MOTOS

| VEHICULOS | TAXIS [ MOTOS 1 [ 2 ]3] 4] s 0 [ 1] 2T 374 1 | 2

[VOLUMEN 13,300 5,280 1673 | 7.220 5006 1156 226 183 | 1712 3,202 076 240 130 | 1433 240
TOTAL 21,341 13,300 6,280 1673
DISTRIBUCION % £3.5% 28.8% 6% |514% 363% 4% 16% L3 |27 5L 155%  38%  21% | 557w 143w
EFECTIVIDAD 100.00% 100.00% 100.00%

RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION
OCUPACION

VEHICULOS TAXIS MOTOS

1 [ 2 [ 3] 475 0 [ 1 [ 2] 374 1 [ 2

No. PERSONAS 7220 10012 3468 504 915 | 1712 6444 2928 960 60 | 1433 480

TOTAL PERSONAS 12,528 12,494 1913

TASA DE OCUPACION 1.63 1.02 1.14

87 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO”, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.
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Cuadros 13y 14 Volumen de Automotores en las vias General Rumifiahui y Tunel

. 88
Guayasamin
NOMBRE DE L4 Via CENERAL RUMIN AHUI
UBICACION: YALLE DE LOS CHILLOS ACENTRO NORTE
FECHA DEL AFORO YIERNES 26 DE NOVIEMBRE DEL 2010
HORARIO DE MONITOREQ 6:30 - 19:30
RESUMEN DE YOLUMENES DE AUTOMOTORES
OCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOTOS
[VEHICULOS | TAXIS | MOTOS | 1 [ 2 [ 3 [ 4 | 5 0 [ v 2] 3] 4 T
VOLUMEN 11,691 346 56 5430 483 000 381 M7 | 374 157 147 48 0 | 14 62
TOTAL 12,791 11,691 846 256
DISTRIBUCION ®%  01.1% £.0% 20%  [465% 306% 8% 3% 21% [442% 04% 174% 57%  24% | 758% M40%
EFECTIVIDAD 100.00% 10000% 100.00%
RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION
OCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOTOS
1 [ 2] 3] 4] 353 0 ] 1] 2] 3] 4 1 ] 2
No. PERSON AS 5430 0265 2070 1324 1,235 | 374 514 441 102 100 | 1M 1M
TOTAL PER SONAS 20436 1,621 313
TASA DE OCUPACION 1.75 0.92 1.24
NOMERE DE LA ViA TUNEL DE GUAYAS AMIN
UBICACION: VALLE DE CUMBAYA
FECHA DEL AFORO VIERNES 26 DE NOVIEMBRE DEL 2010
HORARIO DE MONITORED 6:30 - 19:30
RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTORES
OCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOTO0S
| VEHICULOS| TAXIS [ MOTOS 1 ? 3 4 5 0 [ 1 [ 2 [ 3 [ 4 1 [ 2
VOLUMEN 12,780 364 410 0203 5921 1,391 355 310 56 195 172 P 13 357 53
TOTAL 19,261 18,730 364 410
DISTRIBUCION % %.0% 2% 21% | 575% 315w T 19% LT | 154%  S3ew  108% I 36w | eniw 12ow
EFECTIVIDAD 100.00 % 100.00% 100.00%
RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION
QCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOT0S
1 [ 2 3 4 | s 0 [ 1 [ 2z [ 3 [ 4 1 [ 2
No. FERSONAS 0203 11,842 4173 1,420 1,550 56 390 216 112 (3] 357 106
TOTAL PERSONAS 20,783 230 43
TASA DE OCUPACION 159 1.30 1.13

88 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO”, Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.
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Cuadro 15 Resumen General del Volumen de automotores en el DMQ89

RESUMEN GENERAL DMQ
TASA DE OCUPACION VEHICULAR
HORARIO DE MONITORED 6:30 - 19:30

RESUMEN DE VOLUMENES DE AUTOMOTORES

OCUPACION
VEHICULOS TAXIS MOTOS
[ VEHICULOS[ TAXIS | MOTOS 1 [ 2 [ 3 [ 4 ] s 0 [ 1 [ 2] 3] 4 1 [ 2
VOLUM EN 0914 19,54 6302 | 46376 33082 7642 2355 L1459 | 6337 3499 3292 967 431 | 5083 1220
TOTAL 114,934 90,914 19,545 6,303
DISTRIBUCION % 75.1% 17.0% 55% | SLOW 364 Bdn 2% 164 | 324w 435% 163 40y 23% | B08%  19.4%
EFECIIVIDAD 100.00% 100.00% 100.00%

RESUMEN DE TASAS DE OCUPACION

OCUPACION

VEHICULOS TAXIS MOTOS

T [ 2z [ 3 | 4 | s " ] 1 | 2 | 3 [ 4 T | 2
No. PERSONAS HTI6 o6 164 22926 9410 793 | 6337 16098 0876 3368 2055 | 5033 2440
TOTAL PERSONAS 152,181 39334 7523
TASA DE QCUPACION 167 1.01 1.19

Grafico 28 - Resumen tasa de ocupacion y tasa promedio por tipo de vehiculo 90
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En el grafico de resultados observamos que la tasa de ocupacién mas alta
(1,8) para vehiculos particulares se encuentra en el sur (Maldonado y
Gutiérrez); para taxis la tasa mas alta en el centro en la calle Venezuela y

Chile con un valor de 1,38; finalmente para motos no hay tasas
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sobresalientes, por lo que se mantiene la ocupacidon constante en un

valor.

4.2.2 Velocidades de Circulacion

Los siguientes resultados se obtuvieron de la misma manera como se
procedié anteriormente, se efectuaron recorridos de prueba en los tramos
escogidos, se verificd el buen funcionamiento de equipo (GPS, laptop,
antena) y se efectuaron los procedimientos ya establecidos para obtener
la informacion de campo. Las mediciones de velocidad y volimenes de
trafico en los tramos ya mencionados anteriormente se realizaron durante
7 dias, desde el 23 de noviembre al 2 de diciembre del 2010, sélo en los
dias laborables; dichas mediciones fueron ejecutas en los periodos de
06h30 a 10h30 y de 16h00 a 20h00.

Gréafico 29- Velocidades de circulacién en la Av. Maldonado o
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Gréfico 30 - Velocidades de circulacion en la Av. Eloy Alfaro 92
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Grafico 31 - Velocidades de circulacion en la Av. General Rumifiahui
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Gréafico32 - Velocidades de circulacion en la Av. Mariscal Sucre

94
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Grafico 33 Velocidades de circulacion en la calle Garcia Moreno
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Grafico 34 Velocidades de circulacion en la Av. Interoceanica
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Para los graficos mostrados cabe explicar, que la Fase | se refiere a datos
antes del pico y placa, la Fase Ill muestra datos 7 meses después del pico
y placa una vez consolidada la medida, y la Fase Il la cual descartamos
ya que dichos datos fueron tomados en el mes de Agosto, donde la mayor
parte de la poblacion (escuela, colegios, universidades) se encontraba en
vacaciones o fuera de la ciudad, raz6n por la cual los datos no son
representativos ni la medida se encontraba totalmente consolidada.

En los gréficos podemos observar que en el Sur (Av. Maldonado) las
velocidades antes y después del pico y placa se mantienen practicamente
iguales, unicamente en el sentido Sur-Norte se aprecia un minimo de
aumento en la velocidad. Ahora en el Norte (Av. Eloy Alfaro) se evidencia
una mejora en las velocidades a partir de las 16:00 hasta la hora que rige
el pico y placa. Mientras que en el valle de los chillos (General Rumifiahui)

en el sentido Este-Oeste en la mafana se evidencia una mejora
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significativa después de aplicada la medida (fase Ill), pero en la tarde a
partir de 16:00 no hay mejores incluso las velocidades disminuyen en
comparacion de las velocidades antes del pico y placa, pero si hablamos
del sentido Oeste-Este en las mafianas las velocidades bajaron a
comparacion de las velocidades iniciales (antes del pico y placa). En la
autopista Mariscal Sucre, una de las vias mas rapidas de la ciudad,
observamos que en la mafana cuando rige el pico y placa de 7-9, las
velocidades antes y después de la medida son practicamente las mismas,
pero a partir de las 9:30 las velocidades bajan comparandolas antes de la
medida. En el centro de la ciudad (Garcia Moreno) no hay cambios
significativos, las velocidades antes y después de la medida son
practicamente iguales. Finalmente en la Av. Interoceanica (Valle) las
mejoras en las velocidades no son mayores y estas ocurren de 7:20 a
8:20, después las velocidades caen a comparacion de las tomadas antes
de la medida, y en la tarde de igual manera las mejoras ocurren desde las
16:30 hasta las 18:50, luego de esto las velocidades se mantiene igual

que antes.

4.2.3 Tasa de ocupaciéon de buses de transporte publico (después de

la medida)

Este indice, bajo las mismas condiciones de medicion, deberia permitir
determinar el grado de eficacia que esta medida ha tenido y el grado de
penetracidon en la poblacion.

Los aforos fueron ejecutados en desde el 24 al 30 de noviembre del 2010.
Las mediciones, se totalizaron cada tramo previamente definido y el
horario cubrié desde las 6h30 hasta las 19h30 incluyendo asi las horas de

la aplicacién de la restriccion vehicular.

Los resultados que se mostraran a continuacién, son los mismos que se

presentaron antes de aplicada la medida y estos son: Tasa de ocupacion
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de buses discriminada por hora correspondiente al periodo del P&P am,

P&P pm y periodo intermedio: de 9:30 a 16:00. Tiempo de viaje total y

velocidad promedio de buses discriminados por hora correspondiente al

periodo del P&P am, periodo intermedio: de 9:30 a 16:00., y P&P pm.

Las lineas de buses estudiadas, son las mismas que se presentaron

antes de la medida:

Tabla 14 Lineas de buses a realizar el estudio 97

No. Nombre de la Linea oD Operadora Lo[r;(%llt]ud Flota
1 Marin — Carcelén Bajo Norte-centro Monserrat 192 20
2 Comité del Pueblo — La Marin Alborada 146 44
3 Coldn- Camal Norte-Sur Victora 13,3 35
4 Plaza Artigas- Buenaventura Serviagosto 20,0 14
5 18 de Octubre - San Roque Sur- Centro Ecuatoriana 17,8 10
6 Marin - Guamani Juan Pablo Il 18,6 13
7 Playén — La Merced Chillos-Quito Termas-Turis 254 17
8 Playén — Selva Alegre Marco Polo 125 15
9 El Arenal- Ric Coca Tumbaco- Tumbaco 21,3 16
10 | Puembo — Rio Coca Quito Puembo- 26,1 27
Trapuca

97 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
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Los resultados una vez aplicada la medida son:

. . . . - 98
Cuadro 16 Porcentajes de ocupacion en la linea de bus Carcelén - Marin

Lineas de sentido norte - centro
PROMEDIO DIARIO

CARCELEN BAIO - MARIN

CENTRO-NORTE
NORTE-CENTRO

CARCELEN BAJO - MARIN
CENTRO-NORTE

NORTE-CENTRO

COMITE DEL PUEBLO - MARIN
CENTRO-NORTE

Longitud
[km]
19.2
19.2

Ocupacion
Tiempo de vigje
Velocidad
Ocupacion
Tiempo de vigje
Velocidad

Ocupacion

Ocupacién Tiempo Yiaje VYelocidad

[%]
60%
63%

o
0

hh:mm
[km/h]

(1T
A0

hhmm
Velocidad

s
20

[h:mim]
1:.09
1:12

FICOAM

[kmi/h]
16.5
15.8

COMITE DEL PUEBLO - MARIN Longitud Ocupacién Tiempo Viaje Velecidad
[km] [24] [h:mm] [kmi/h]

CENTRO-NORTE 14.6 41% 1:08 12.8

MORTE-CENTRO 14.6 A% 1:08 12.9

RESTO

FICOFM

1:.08

1.09

1:11

16.8

16.7

16.3

Tiempo de vigjia  bh:mm 1:03 1.03 1:.01
Velocidad [k h] 15.4 14.1 9.2
MORTE-CENTRO Ocupacidn % 64% 42% 37%
Tiempo de vigje  Bh:mm 1:.01 1.07 1:14
Velocidad Velocidad 14.3 13.1 11.8

98 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
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Cuadro 17 - Porcentajes de ocupacion en las linea de buses de Tumbaco

RIO COCA - PUEMBO

WALLE-QUITO
QUITO-VALLE

RIO COCA-EL ARENAL

WALLE-QUITO
QUITO-VALLE

RIO COCA - PUEMBOC
VALLE-QUITO

PROMEDIO DIARIO

Longitud
[km]
26,1
26.1

Longitud
[km]
21.3

Qcupacion
Tiempo de viaje
Velocidad

QUITO-VALLE

RIO COCA-EL ARENAL
WALLE-QUITO

Ccupacion
Tiempo de vigje
Velocidad

Ccupacion
Tiempo de viaje
Velocidad

QUITO-VALLE

Ccupacion

Tiempo de viaje
Welocidad

Ocupaddn Tempo Viaje Velocidad

[4] [h:mim] [lkm/h]
31% 1:03 24.8
25% 1:02 25.1

ion Tempo Viaje Velocidad
[h:mim] [km/fh]
29% 10 20.8

PICO AM RESTO

99

PICO PM

0:57 1:.01

112

(km/h] 27.5 6.8

21.8

Y
ki

hh:mm

Velocidad
PICO AR

o
%

hh:mm 0:53 0:59 111
(km/h] 24.1 21.9 18.0
Y% 39% 18% 2949
hh:mm 0:50 1:00 0:53
Velocidad 25.4 211 22.0
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Cuadro 18 - Porcentajes de ocupacion en lalinea de bus Plaza Artigas-Buena
Aventura 100

Lineas de sentido norte - sur
PROMEDIO DHARIO

PLAZA ARTIGAS - BUENAVENTURA Longitud Oc:up;c:lon Tiempo Viaje Velocidad
[km] (%] [h:mm] [km/h]
CENTRO-NORTE 20 45% 1:26 13.9
NORTE- CENTRO 20 37% 1:30 13.3
COLON - CAMAL Longitud Oc:upgclon Tiempo Viaje Velocidad
[km] (%] [h:mm] [km/h]
CENTRO-NORTE 133 17% 1:00 133
NORTE- CENTRO 13.3 25% 1:00 13.1

PLAZA ARTIGAS - BUENAVENTURA PICO AM RESTC
CENTRO-MORTE Ccupacion %%
Tiempo de viaje hh:mm 1:.22 1:31 1:26
Welocidad [km/h] 14.6 13.2 13.9

MORTE- CEMTRO Ccupacion % 30% 31% 51%
Tiempo de viaje hh:mm 1:.44 1:29 1:32
Welocidad Velocidad 11.9 14.1 13.1
COLGN - CAMAL PICO AM

CENTRO-MORTE Ocupacion %% 11% 19% 25%
Tiempo de viaje hh:mm 0:50 1:.00 113
Welocidad [km/h] 16.0 13.3 10.9
MORTE- CEMTRO Ocupacion %% 27% 25% 19%
Tiempo de viaje hh:mm 0:58 1:.03 1:03
Welocidad Velocidad 13.8 12.7 12.6

Los valores de velocidades de circulacion de transporte publico, tampoco
dan valores que se ajusten a un comportamiento logico. Las velocidades
de circulacion de buses convencionales se deben a las variabilidades que
durante un recorrido, hace el conductor y que no responde a un mayor o
menor nivel de congestién, sino mas bien al objetivo de captar un mayor

namero de pasajeros.

4.2.4 Longitud de Colas
Siguiendo la misma metodologia que en las Fase | (antes del pico y placa)
se efectuaron mediciones de la longitud de colas de vehiculos en seis

intersecciones principales del DMQ, controladas con semaforos. En cada

100 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE INDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
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una de ellas, se midi6 cuando termina la fase de “rojo”, el nimero de
vehiculos que se habian acumulado a la espera de que el seméforo
cambie a verde y asi poder cruzar la interseccion.

Durante la etapa preparacion de los aforos para la Fase I(antes del pico y
placa), se decidi6é realizar una medicién adicional, que también se la
realizo en esta fase (aplicada y consolidada la medida) que permite tener
una idea aun mas clara de la condicién en que opera la interseccion. Esto
consistié en contar adicionalmente el nUmero de vehiculos que habiendo
estado esperando en la cola para cruzar, durante la fase de “rojo”, no lo
pudieron hacer. A estos se les denomind la “cola Inicial’”, o sea los
vehiculos que conforman la demanda insatisfecha, pues no pudieron
cruzar la interseccién en un ciclo completo, concepto que tiene una base
técnica definida en el Highway Capacity Manual y representa un estado
de saturacion y de bajo nivel de servicio.

Las intersecciones en la que se realizd este estudio fueron las mismas
gue en la Etapa | y se distribuyen en el norte, centro y sur de la ciudad y
fueron las siguientes:

Tabla 15 - Vias arealizar el estudio 101

i -, No.

No. Nombre de la interseccidn Carriles SECTOR
1 Av. Mariscal Sucre y Ajavi 3] SUR

2 Av. Maldonado y Thomas 4 SUR

Gutiérrez

3 Calle Garcia Moreno y Mejia 2 CENTRO
4 Av. Maldonado vy Av. El Sena 5 CENTRO
3] Av. Eloy Alfaro y Av. Republica 16 NORTE
B Av. Seis de Diciembre v El Inca 10 NORTE

101 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
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El levantamiento de datos se desarroll6 durante cuatro dias: 30 de
noviembre y los dias 1, 2 y 3 de diciembre del 2010. A continuacion se
presentan los graficos para cada interseccion, que corresponden a las
longitudes de colas en los diversos ramales medidos a lo largo del
periodo diario. Para cada interseccion se presentan dos gréafico: el de
longitud de cola y el de longitud de cola inicial, segun lo explicado
anteriormente:

Gréfico 35 - Longitud de Cola en la Av. Maldonado Y Gutiérrez 102
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Grafico 38 - Longitud de Cola Inicial en las calles Mejiay Garcia Moreno
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De los siguientes gréaficos, tomaremos como referencia la Av. Maldonado
y Gutiérrez ya que en ella se presentan cambios visibles antes y después
del pico y placa; en el resto de avenidas los cambios nos son tan notorios,
por ejemplo en la Republica y Eloy Alfaro los promedios de longitud de
cola y cola inicial se mantienen con una variacion baja. Por otro lado, en
la interseccion de las calles Mejia y Garcia Moreno la cola inicial en la
calle Mejia se ha reducido considerablemente y se mantiene similar en la

Garcia Moreno.

En la Av. Maldonado y Gutiérrez se encontré un incremento significativo
en las longitudes de colas, la explicacién de ello radica en la puesta en
marcha del Corredor de Transporte Sur Oriental. Este corredor inicié sus
operaciones antes de la Fase lll(aplicada y consolidada la medida), hasta

entonces los carriles exclusivos podian ser utilizados por el trafico comun,

107 Universidad Central del Ecuador, “ESTUDIO PARA LA DETERMINACION DE iNDICES DE MOVILIDAD URBANA PARA EVALUAR LOS IMPACTOS DE LA MEDIDA DE
RESTRICCION VEHICULAR, PICO & PLACA, EN LA CIUDAD DE QUITO", Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Quito, Ecuador, 2010.
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lo cual ahora esta restringido y por lo tanto existen dos carriles menos de
circulacion, lo que genera un incremento de colas de vehiculos.

La tendencia que observamos en las avenidas en las que se realizo el
estudio, es que antes de las 9:30 hay una sensible reduccion de longitud
de colas y a partir de las 9:30 hay un incremento significativo por aquellos
vehiculos que teniendo restriccion ese dia han esperado para iniciar sus
recorridos mas tarde y de la mima manera en la noche al terminar el pico

y placa, después de las 19:30.

4.2.5 Calidad del Aire después del Pico y Placa

A pesar que el municipio todavia no emite el informe de calidad del aire
del 2010, utilizaremos datos preliminares que se brindaron a inicio de afio
para comprobar si el pico y placa ayudo para mejorar la calidad del aire
en la ciudad de Quito.

Desde que inicio el pico y placa hasta octubre, la concentracion de
contaminantes ambientales se redujo un 6% en las horas pico, segun
fuentes del municipio. Para medir los niveles de contaminacién, la
Corpaire implementd estaciones de monitoreo en nueve lugares de la
ciudad: Cotocollao, Carapungo, San Gabriel, Jipijapa, EI Camal, Centro,
Guamani, Tumbaco y los Chillos. Estos lugares fueron ubicados en forma
estratégica porque son los puntos de mayor congestion vehicular en la
ciudad. En cada uno se encuentra una red de monitoreo ambiental que
mide la concentracion de contaminantes en microgramos por metro

cuibico (mg/m?3)*%

108 Fuente: http://www.noticiasquito.gob.ec/Noticias/news _user view/informe de la_calidad del aire en quito_al finalizar el 2010--2240. Pagina Oficial del DMQ
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Gréfico 41 - Estaciones de monitoreo Ambiental en el DMQ109

De los datos preliminares se evidencian que la variacion mas significativa
es la disminucion del 20% en las concentraciones promedio del dioxido de

azufre en el Distrito, en comparacién con los datos del 2009*°.

En cuanto al monéxido de carbono, valor que deberia presentar un
cambio favorable debido al pico y placa, segun los resultados preliminares
permitid6 una disminucion significativa en las concentraciones pico de
monoxido de carbono principalmente en las estaciones Belisario (Colegio
San Gabriel) y EI Camal. Especialmente en el centro histérico, donde los
habituales 2,7 mg/m3 de mondéxido de carbono (CO) se han reducido a

0,77 mg/m? al comparar con el periodo mayo-septiembre de 2010**.

109 http://www.noticiasquito.gob.ec/Noticias/news_user_view/informe_de_la_calidad_del_aire_en_quito_al_finalizar_el_2010--2240. Pagina Oficidel DMQ

110 Fuente: http:/Aww.notici; lito.gob.ec/Notici _user_view/informe_de_la_calidad_del_aire_en_quito_al_finalizar_el_2010--2240. Pagina Oficial del DMQ
111 Fuente: http:/Avww.noticiasquito.gob.ec/Noticias/news_user_view/informe_de_la_calidad_del_aire_en_quito_al_finalizar_el_2010--2240. Pagina Oficial del DMQ
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Durante el 2010 se registraron dos excedencias, en los promedios de
corto plazo (1 hora, 8 horas o 24 horas), correspondiente al material
particulado PM2.5 del 1 de enero de 2010

Al igual que en el 2009, los principales problemas del aire de Quito estan
relacionados con la presencia de PM2.5 y particulas sedimentables. A
pesar de la implementacion del pico y placa no se ha logrado mejoras en
este ambito y los valores son los siguientes: Las concentraciones
promedio anuales de PM2.5 de EI Camal (23.4), Centro (19.4),
Carapungo (18.7), Belisario (18.4) y Cotocollao (16.4) exceden la
concentracién maxima permitida por la norma ecuatoriana (15 pg/m3)**.
Las particulas sedimentables presentan excedencias a la norma (1.0
mg/cm2/30dias) casi todos los meses del afio, con promedios generales
mas altos en julio, agosto y septiembre. Los sitios que registran valores
mas altos son, en primer lugar, en San Antonio de Pichincha (excedencias
en 11 de los 12 meses) y, en segundo lugar: Quitumbe, La Ecuatoriana y

Calderon.

112http:/www.noticiasquito.gob.ec/Noticias/news_user_view/informe_de_la_calidad_del_aire_en_quito_al_finalizar_el_2010--2240
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CAPITULO 5
MEDIDA DE LA PERCEPCION CIUDADANA ANTE
EL PICOY PLACA

5.1 RECOLECCION Y ANALISIS DE DATOS

5.1.1 Tamafno de la Muestra
Para determinar el tamafo de la muestra de encuestados se utilizo la

siguiente metodologia
2
2 pege}]

%= 7 7
Ne +2Z2 peg

En donde

n = tamano de la muestra

e = error de estimacion.

N = Universo

p = Probabilidad de que ocurra el evento

g = Probabilidad de que no ocurra el evento

Se debe considerar que la suma de los valores p + g sera
invariablemente siempre igual a 1, y cuando no exista suficiente

informacion, se asignara p =0.50 g =0.50

Certeza| 95% | 94% | 93% | 92% | 91% | 90% | 80% |62.27% | 50%

Z 1.96 1.88 1.81 1.75 169 | 1.65 | 1.28 1 0.6745
Zz 3.84 3.53 3.28 3.06 286 | 2.72 | 1.64 1.00 0.45
e 0.05 0.06 0.07 0.08 0.09 | 0.10 | 0.20 0.37 0.50

e? 0.0025 | 0.0036 | 0.0049 | 0.0064 | 0.0081 | 0.01 | 0.04 |0.1369 | 0.25
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Tabla de apoyo al calculo del tamafio de una muestra por niveles de
confianza Autor: Lic. Salvador Elias Rodriguez Solis Docente de
Computo de la Escuela Nacional de Biblioteconomia y Archivonomia.
(ENBA), México D.F.

Se Utilizd una certeza del 95%, para lo cual tenemos:

e= 0.05
z= 1,96
p= 0,5
g= 0,5
N= 400000

n= 384

El tamafio minimo de la muestra debera ser de 384 encuestas, pero para
nuestro estudio realizamos 817 para abarcar los distintos sectores de la

ciudad de Quito, como son el Norte, Centro, Sur y los Valles.

5.1.2 ZONAS A REALIZAR EL ESTUDIO
Para saber si la medida es mas efectiva en un sector especifico o por el
contrario es deficiente en otro, hemos decidido dividir la ciudad en 3
grandes zonas: Norte, Centro y Sur. Dentro de estas grandes zonas
hemos decidido tomar lugares representativos, como universidades,
centros comerciales, lugares de trabajo, estaciones de transferencia de
pasajeros, interior de buses, cooperativas de taxis, ya que ahi se
encuentra la mayor concentracion de personas afectadas por la medida.

Estos lugares son:

e Zona Norte: Universidad de las Américas, Universidad Tecnolbgica
Equinoccial, Estacién La Y (Trole-Bus), estacién Rio Coca (Eco via),
estacion La Ofelia (Metro-Bus), Estacién Carcelén, Baxter, Hospital
Metropolitano, SALUD SA.

e Zona Centro: Banco Nacional Fomento
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e Zona Sur: CC. Quicentro Sur, CC. El Recreo

5.1.3. ENCUESTAS A LOS DISTINTOS TIPOS DE ACTORES
Para poder medir la percepciéon ciudadana ante la medida de Pico y

Placa, se procedié a realizar encuestas a todos los actores que
intervienen en la movilidad de la ciudad, intento incluir a todos ellos y
estos son:

a) Conductores de vehiculos particulares

b) Operados de Taxis

c) Usuarios de transporte publico (Bus ordinario, Trole, Eco-Via, Metro-
Bus)

d) Operadores de Buses

5.1.3.1. Conductores vehiculos particulares

Para este actor se realizdO una encuesta de 10 preguntas, en toda la
ciudad, incluyendo norte, sur, centro y valles. Se selecciono lugares
representativos de cada sector, como son: universidades, centros
comerciales y sitios de trabajo, como Baxter, Salud, Hospital

Metropolitano y el Banco de Fomento.

La primera pregunta la elegimos debido a que es importante porque las
personas con su vehiculo les interesa saber el dia en que deben cumplir
la restriccién de circulacién. La segunda pregunta esta relacionada a la
limitacion en su desplazamiento dentro del Distrito Metropolitano de Quito,
con el objeto de cuantificar los tiempos que disponen para este objetivo.
La tercera y cuarta pregunta se refiere a una evaluacion antes y después
de la medida con el objeto de determinar la conveniencia o no de la
misma. La quinta pregunta hace referencia a la adopcion de las medidas
substitutivas debido a la restriccion de circulacion buscando que la misma

sea optima para que no afecte en el desempefio de sus actividades. La
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sexta y la séptima pregunta tienen que ver con el volumen de transito que
la gente percibe en las calles cuando esta en funcionamiento la medida y
cuando no lo esta, solo de esta forma sabremos si este plan esta
ayudando a que las calles se descongestionen. La octava y novena s la
hace con el objeto de que las personas que utilizan vehiculo estan
decididas a colaborar con el objetivo propuesto por el municipio de quito o
de buscar soluciones para continuar con su comodidad de
desplazamiento y la Gltima pregunta se la realiza con el objeto de evaluar
al entrevistado su apreciacion positiva 0 negativa de la adopcién de esta
medida y que en caso de ser negativa sugiera otras formas alternas para

lograr el mismo obijetivo.

A continuacién mostramos las preguntas y sus respectivas respuestas

1) ¢,Cual es el numero en el que termina su placa?

Grafico 42 - Clasificacion de conductores segun su Gltimo namero de placa

#1

Ha)l-2
Eb)3-4
Mc)5-6
Hd)7-8
i e)9-0

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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2) Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia

Gréfico 43 - Origen y Destino de los encuestados

#2

35.00

30.00

25.00

20.00

15.00

10.00

%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

3) Para este trayecto ANTES del

aproximado de viaje era:

pico y placa su tiempo

Grafico 44 - Tiempo aproximado de Viaje de los encuestados para un viaje regular

de lunes a viernes

#3

M a)10-20 min

M b)20-40
mc)40-60

B d) Mas de 60 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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4) AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha

reducido en:

Grafico 45 - Reduccion en los tiempos de viaje, vigente el pico y placa

#4

M a) No se ha reducido
Hb) 5-10 min.

M c) 10 - 15 min

B d) Mas de 20 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo SuUarez

5) Los dias de restriccion usted opta por transportarse en

Gréfico 46- : Alternativa de transporte en el dia de restriccion

#5

M a) Bus

M b) Taxi

i c) En su propio vehiculo pero
cambié de horario

m d) Comparte un vehiculo con un
amigo o familiar

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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6) ¢Qué porcentaje (%) de disminucion vehicular percibe usted en las
calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y
placa?

Gréfico 47 - Porcentaje de disminucion vehicular, en horarios que rige el picoy
placa

= #6

A
q

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
=) 50% - 75%
m d) 75% - 100%

percibe usted un AUMENTO de

7) ¢En qué porcentaje (%)
transita en los horarios

vehiculos que circulan en las calles que

QUE NO RIGE EL PICO Y PLACA?
Grafico 48 - Porcentaje de aumento vehicular en horas que NO rige el pico y placa

#7

m d) 75% - 100%

ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
I ¥ c)50% - 75%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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8) ¢Estaria dispuesto a comprar otro vehiculo para evitar el pico

y placa?

Grafico 49 - Disposicion de los usuarios para comprar otro vehiculo

#8

ma)Si

H b) No

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo SuUarez

9) ¢Lamedida de pico y placa lo desmotiva (desincentiva) a usar

su vehiculo?

Grafico 50 - Desmotivacién al usar un vehiculo por el pico y placa

#9

Ha)Si

H b) No

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

110



10) ¢Como calificala medida de pico y placa hasta el momento?

Grafico 51 - Calificacién a la medida

#10

M a) Buena

c) Mala

H b) Regular

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

Con los resultados obtenidos podemos comentar lo siguiente:

De la pregunta nimero 1 observamos que las encuestas fueron
realizadas equitativamente a los distintos nimeros de placa, donde se
obtuvo el mayor porcentaje en las placas terminadas en 9-0 con un 23% vy
el menor apenas difiere con un 6% que corresponde a placas terminadas
en 5-6.

Concerniente a la pregunta numero 2, observamos que el destino
predominante es hacia el norte.

Ahora en la pregunta nimero 3 obtenemos que un 40% de la poblacién
dice que su tiempo de viaje promedio de lunes a viernes es
aproximadamente de 20-40 minutos.

En la cuarta pregunta, una de las mas importantes ya que un objetivo
principal de la medida es reducir los tiempos de viaje, vemos que la mayor
parte de la poblacion (64%) admite que su tiempo de viaje se ha reducido,
pero no para todos en un mismo rango; incluso un importante 36% de la

poblacién encuestada percibe que su tiempo de viaje NO se ha reducido.
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Los dias de restriccion un 42% de la poblacion, que es el porcentaje mas
alto dice transportarse en bus publico, mientras que le sigue el 23% de los
encuestados que utiliza su propio vehiculo pero cambiando de horario
para esquivar la medida, generando otras horas pico como lo observamos
en la linea base segun el informe de la universidad central.

El porcentaje de reduccion vehicular en las horas que rige el pico y placa
segun los encuestados es de 0-25%, esto lo percibe el 48% de la
poblacién.

Mientras que en las horas que NO rige el pico y placa, la mayoria de los
encuestados (33%) perciben un aumento vehicular del 50-75%.

El 78% de los encuestados dice NO estar dispuesto a comprar otro
vehiculo para evitar el pico y placa.

El 51% de la poblacion encuestada dice que la medida le desmotiva a
usar su vehiculo.

Finalmente el 46% de las personas encuestadas califican a la medida
como Regular, es decir, ayuda para descongestionar en algo las horas
pico pero no es una solucion definitiva ni a largo plazo e incluso un 12% la

califica como mala, es decir, seguimos igual que antes.

5.1.3.1.1.0Operadores de Taxi

Para los operadores de taxis, se realizaron encuestas en 4 distintas
cooperativas de la ciudad. Estos actores tienen una importancia especial
ya que recorren toda la ciudad (centro-sur-norte) a toda hora y no estan
sujetos a la restriccién vehicular, por lo que tienen una clara idea de la
movilidad en Quito.

La primera y segunda pregunta se refiere a una percepcion en el sentido
comercial que es la de evaluar los tiempos de recorrido con o sin la
medida que deben reflejarse en el aspecto econdmico. La tercera
pregunta se desea determinar si antes y después de la medida se ha

incrementado la frecuencia del uso del transporte que también influye en
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el aspecto econdmico. La cuarta pregunta es para determinar si con el
uso de esta medida y al creer que se aumenta la utilizacién del transporte
publico, se crea el problema de incentivar el transporte irregular (taxis
piratas). La quinta y sexta pregunta se refiere a una evaluacion antes y
después de la medida con el objeto de determinar la conveniencia o no de
la misma. La séptima pregunta es para conocer la percepcién de estos
operadores, si es conveniente 0 inconveniente econdmicamente que la
medida se adopte todo el dia y la uUltima pregunta se la realiza con el
objeto de evaluar al entrevistado su apreciacién positiva 0 negativa de la
adopcion de esta medida y que en caso de ser negativa sugiera otras
formas alternas para lograr el mismo obijetivo.

Las preguntas y resultados son los siguientes:

Para carreras normales ANTES del pico y placa su tiempo

aproximado de viaje era:

Grafico 52 - Tiempos aproximados de viaje

M a)10-20 min

H b)20-40

¥ c) 40 - 60

m d) Mas de 60 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido
en:

Grafico 53 - Reduccion en el tiempo de viaje, vigente el pico y placa

M a) No se ha reducido
mb) 5-10 min.

M c)10-15 min

m d) Mas de 20 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

¢En qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en
las horas pico unavez aplicada la medida de pico y placa?

Grafico 54 - Porcentaje de aumento de pasajeros en horas pico, aplicada la medida

ma) 0% - 25%
mb) 25% -50%
mc) 50% - 75%
md) 75% - 100%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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¢En qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de taxis
informales en las horas pico una vez aplicada la medida de pico y

placa?
Grafico 55 - Aumento de taxis informales, una vez aplicada la medida

»

ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
mc) 50% - 75%
md) 75% - 100%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

¢, Qué porcentaje (%) de disminucién vehicular percibe usted en las
calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y

placa?

Gréfico 56 - Porcentaje de disminucion vehicular, aplicada la medida

ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
¥ c)50% - 75%
= d) 75% - 100%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez
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¢En qué porcentaje (%) percibe usted un AUMENTO de vehiculos
gue circulan en las calles que transita en los horarios QUE NO RIGE

EL PICO Y PLACA?

Grafico 57 - Porcentaje de aumento vehicular en horas que NO rige el pico y placa

4%
mb) 25% - 50%
®c)50% - 75%
m d) 75% - 100%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

¢,Cree que la medida de pico y placa mejoraria si se restringe la

circulacion de vehiculos todo el dia?

Grafico 58 - Percepcion de mejorar la medida, si se restringe todo el dia la
circulacién

W a)Si

H b) No

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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¢, Como califica la medida de pico y placa hasta el momento?

Grafico 59 - Calificacién a la medida

M a) Buena
H b) Regular
c) Mala

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

El 85% de los taxis encuestados admite que su tiempo de viaje si se ha
reducido y solo un 15% que no.

En las horas pico que rige el pico y placa los operadores de taxis perciben
gue Sl ha aumentado el nimero de pasajeros por lo menos en un 25%.

Al igual como lo indicado en la linea base los taxis informales se han
incrementado significativamente. Los encuestados responden (83%) que
los informales han aumentado en un rango del 50-100%.

La mayor parte de los encuestados (39%) percibe que hay una
disminucién vehicular del 25-50% en las horas que rige el pico y placa.
Mientras que en horas que NO rige el pico y placa la mayoria (78%)
perciben un aumento de vehiculos del 50-100%.

Practicamente la totalidad de los encuestados (94%) coinciden que la
medida mejoraria si se extiende todo el dia.

La percepcion de los operadores de taxis acerca de la medida es buena

en un 48%, principalmente por el aumento de pasajeros en horas pico.
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5.1.3.2. Usuarios de transporte Publico

A pesar que la restriccion vehicular no incluye al transporte publico, uno
de los objetivos principales de la medida es incentivar el uso de este
medio y reducir sus tiempos de viaje, por lo que es de vital importancia
conocer la percepcion de los usuarios de transporte publico y asi saber si
su situacion ha cambiado. Las encuestas se realizaron en las terminales
principales de la eco-via, trole y metro-bus y ademas a usuarios de buses
ordinarios.

Con la primera pregunta queremos conocer cual de los sistemas de
transporte publico es el mas usado por las personas. La segunda
pregunta se la realiza con el objeto de determinar los lugares de mayor
intensidad en la transportacion para cuantificar el grado de aceptacion por
la practica de esta medida. La tercera y cuarta pregunta se la realiza con
el objeto de evaluar si es favorable o desfavorable en el traslado de un
lugar a otro en beneficio de la optimizacion en las actividades diarias. La
pregunta cinco, seis y siete, se la realiza con el objeto de conocer la
apreciacion de las personas que utilizan transporte publico, en el sentido
de la dificultad probable en la toma de estas unidades para su
movilizacion debido al incremento de personas en las respectivas
paradas. Con la pregunta siete se desea conocer la posible adopcion de
medidas del peatébn en el sentido de que, al complicarse su
desplazamiento usando transporte publico realice el esfuerzo para
adquirir su vehiculo propio y la dltima pregunta es una calificacion en
general de la medida de pico y placa, con el fin de saber si es una buena
solucion al problema de la movilidad o si el Municipio de Quito deberia
crear otros planes para mejorar la transito en la ciudad.

Los resultados obtenidos son los siguientes:
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1) ¢Es usuario regular de?

Gréfico 60 - Clasificacion de usuarios segin su medio de transporte

#1

M a) Bus ordinario
M b) Eco-via
mc) Trole

H d) Metro-bus

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

2) Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia

Grafico 61 - Origen y destino de los encuestados

#2

%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Starez
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3) Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado

de viaje era:

Grafico 62 - Tiempos aproximados de viajes ANTES del pico y placa

#3

M 3) 10 - 20 min
mb)20-40
mc)40 - 60

m d) Mas de 60 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
4) AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido
en:

Gréfico 63 - Reduccidon en tiempos de viaje, gracias al pico y placa

#4

Ha) Noseha
reducido

Hb) 5-10 min.

)10 - 15 min

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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5) Aplicada la medida de pico y placa percibe usted que el tiempo de

espera en las paradas para tomar el bus aumenté en?

Grafico 64 - Tiempo de espera en las paradas

#5

M a)1l-5min.
M b)5-10 min
1 c) Mas de 10 minutos

® d) No ha aumentado

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

6) ¢Una vez aplicada la medida de pico y placa como llegan los
buses a las paradas en horas pico?

Grafico 65 - Llegada de los buses a las paradas

#6

M a) Llenos, imposible de

abordarlos
M b) Vacios, se sube con facilidad

1 c) Medianamente llenos, se

sube con dificultad
m d) Igual que antes

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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7) ¢En qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros

en las horas pico unavez aplicada la medida de pico y placa?

Grafico 66 - Aumento de pasajeros en horas pico, una vez aplicada la medida

#7

ma) 0% - 25%
mb) 25% -50%
mc) 50% - 75%
md) 75% - 100%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
8) ¢Estaria dispuesto a comprar un vehiculo a pesar que rige la medida
de pico y placa?

Grafico 67 - Disposicion de los encuestados para comprar un vehiculo

#8

ma)Si

H b) No

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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9) ¢Como calificala medida de pico y placa hasta el momento?

Grafico 68 - Calificacion a la medida por usuarios de transporte publico

#9

M a) Buena

H b) Regular

c) Mala

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

De estas preguntas observamos que los viajes de origen y destino de los
usuarios se concentran en el norte, donde el 42.5% de los encuestados
dijo que sus viajes de origen y destino estan dentro del norte.

En la pregunta nimero 3 mostramos que los viajes en transporte publico
son largos, ya que un 55% de los encuestados dicen que su tiempo
aproximado de viaje es mayor a 40 minutos.

El 61% de los encuestados dice que si se ha reducido su tiempo de viaje,
pero de este porcentaje la mayor parte percibe que se reduce ligeramente
de 5-10 minutos. Por otro lado hay que destacar que un 39% dice que su
tiempo de viaje no se ha reducido en nada.

El 70% de los encuestados percibe que el tiempo de espera en las
paradas para tomar el bus aumento en los horarios de pico y placa, pero
sin tener un rango de espera dominante, ya que varia de
aproximadamente de 1-10 minutos.
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Un abrumador 80% de los encuestados dice que los buses llegan a las
paradas llenos y de este porcentaje un 52% dice que es imposible
abordarlos.

El 77% de los encuestados percibe que existe un aumento considerable
de pasajeros en los buses en horas que rige el pico y placa, de este 77%
el 52% contestd que el aumento de pasajeros corresponde de un 50-
100%.

La gran mayoria de los encuestados (77%) estarian dispuestos a comprar
un vehiculo a pesar de la restriccion vehicular; esto se debe a varios
factores como el tiempo de espera en las paradas, incomodidad en el

transporte y tiempos de viajes largos.

Finalmente la medida es calificada por los usuarios como regular por el
61% de los encuestados. Esto se debe a que los beneficios que obtienen
por la medida no son significativos, incluso han tenido mayor incomodad e

inseguridad con el aumento de pasajeros en horas pico.

5.1.3.3. Operadores de transporte publico

Al igual que los operadores de taxis, estos actores manejan durante todo
el dia en horas que rige y no rige el pico y placa, por ello tienen una clara
idea de lo resultados que brinda esta medida. Se realizaron encuestas en
la Terminal de Carcelén, donde es la parada final de varias lineas de
buses, como el Marin-Carcelén y Carcelén-Parlamento, entre otras.

La primera pregunta esta relacionada a la limitacion en su desplazamiento
dentro del Distrito Metropolitano de Quito, con el objeto de cuantificar los
tiempos que disponen para este objetivo. La segunda y tercera pregunta
se refiere a una percepcion en el sentido comercial que es la de evaluar
los tiempos de recorrido con o sin la medida que deben reflejarse en el
aspecto econdémico. La cuarta pregunta se desea determinar si antes y
después de la medida se ha incrementado la frecuencia del uso del

transporte que también influye en el aspecto econdmico. La quinta y sexta
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pregunta se refiere a una evaluacion antes y después de la medida con el
objeto de determinar la conveniencia o no de la misma. La séptima
pregunta es para conocer la percepcidon de estos operadores, si es
conveniente o inconveniente econémicamente que la medida se adopte
todo el dia y la ultima pregunta se la realiza con el objeto de evaluar al
entrevistado su apreciacion positiva 0 negativa de la adopcion de esta
medida y que en caso de ser negativa sugiera otras formas alternas para

lograr el mismo objetivo.

Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia:

Grafico 69 - Origen y destino

M a) Norte - Norte
M b) Norte - Sur

M c) Norte - Centro
B d) Sur - Sur

M e) Sur - Centro

m f) Sur - Norte

i g) Centro - Norte

m h) Centro - Sur

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de
vigje era:

Grafico 70 - Tiempo aproximado de viaje antes del pico y placa

M a) 10 - 20 min
Hb)20-40
mc)40-60

m d) Mas de 60 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido

en:

Grafico 71 - Reducciodn es tiempos de viaje gracias al pico y placa

M a) No se ha reducido
Hb) 5-10 min.
mc)10-15 min

m d) Mas de 20 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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¢En qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en

las horas pico unavez aplicada la medida de pico y placa?

Grafico 72- Aumento de pasajeros en horas pico una vez aplicada la medida

0%

ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
mc) 50% - 75%
md) 75% - 100%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

¢, Qué porcentaje (%) de disminucidn vehicular percibe usted en las

calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y

placa?

Grafico 73 - Porcentaje de reduccién vehicular en horas que rige el pico y placa

ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
¥ c)50% - 75%
= d) 75% - 100%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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¢En qué porcentaje (%) percibe usted un AUMENTO de vehiculos
gue circulan en las calles que transita en los horarios QUE NO RIGE

EL PICO Y PLACA?
Grafico 74 - Aumento de vehiculos en horas que NO rige la medida

0%

ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
¥ ¢)50% - 75%
m d) 75% - 100%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

¢Cree que la medida de pico y placa mejoraria si se restringe la

circulacion de vehiculos todo el dia?
Gréfico 75 - Mejora de la medida si se restringe todo el dia

M a)Si
H b) No

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez
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¢, Como califica la medida de pico y placa hasta el momento?

Gréfico 76 - Calificacién de la medida por parte de operadores de transporte
publico

M a) Buena
M b) Regular
c) Mala

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

Al tener los buses rutas fijas y su parada obligatoria en Carcelén siempre
su origen y destino sera el norte hacia el sur y el centro; asi mismo sus
tiempos de viajes seran los mismos variando ligeramente en horas de
mayor congestion y estos tiempos son mayores a 60 minutos.

El 61% de los conductores percibe que su tiempo de viaje no se ha
reducido, siendo los Unicos actores de este estudio donde la mayoria no
registra mejoras en sus tiempos de viaje, demostrando que la medida no
favorece mayormente al transporte publico.

El aumento de pasajeros en horas pico, es percibido minimamente por los
operadores de buses, ya que un 72% de los encuestados dice que el
aumento de pasajeros es del 0-25%.

De igual manera el 50% de los encuestados percibe que la disminucién
vehicular en horarios de pico y placa es minima y varia del 0-25%.
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Mientras que en horarios que NO rige el pico y placa 67% de los
encuestados perciben un aumento significativo de automoéviles que varia
del 50-75% de aumento.

Los encuestados coinciden casi de forma unanime (94%) que la medida
mejoraria si se restringe la circulacion todo el dia.

Por altimo el 67% califica a la medida como regular, incluso la calificacion
mala con un 22% vence a la calificacion buena, que apenas obtuvo un
11%. Confirmando como ya se menciono antes que la medida no ayuda a

los operadores mayormente.

5.1.4 Comparacion de Resultados (Transporte Publico — Vehiculos

Particulares)

Los usuarios de estos dos transportes constituyen a la mayoria de la
poblacién de Quito al igual como los principales actores de nuestro
estudio, por lo que es fundamental comparar y contrastar la percepcion de
ambos. Para dicho andlisis se tomaran 4 de las principales preguntas de
la encuesta.

Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia:

Vehiculos Particulares:
Gréfico 77 - Origen y destino

35.00 - 30.02

30.00 -
25.00 -
20.00 - 14.18

15.00 - . S 7-80
10.00 -
5.00 - ' o U1 =%
0-00 T T T T T T T T T 1

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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Transporte Publico:

Gréfico 78 - Origen y destino

45.00 2

40.00 -~

35.00

30.00 A 25.71

25.00 A

20.00 A

15.00 A
10.00 A
5.00 -

10.71

5.71

0.00 T T T T T T T T T

%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de

viaje era:

Vehiculos Particulares:

Gréfico 79 - Tiempo aproximado de viaje Antes del pico y placa

M a) 10 - 20 min

W b) 20 - 40

) 40 - 60

m d) Mas de 60 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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Transporte Publico:

Gréfico 80 - Tiempo aproximado de viaje Antes del pico y placa

M a)10- 20 min
mb)20-40
mc)40-60

H d) Mds de 60 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido
en:

Vehiculos Particulares:

Grafico 81 - Reduccion en tiempos de viaje gracias al pico y placa

M a) No se ha reducido
Hb) 5-10 min.

W c) 10— 15 min

B d) Mas de 20 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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Transporte Pablico

Grafico 82 - Reduccibn en tiempos de viaje gracias al pico y placa

M a) Noseha
reducido

Eb) 5-10
min.

mc)10-15
min

B d) Mas de
20 min.

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez
¢, Como califica la medida de pico y placa hasta el momento?
Vehiculos Particulares:

Grafico 83 - Calificacién a la medida

M a) Buena
M b) Regular

H c) Mala

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez
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Transporte Pablico

Grafico 84 - Calificaciéon a la medida

M a) Buena
M b) Regular

I c) Mala

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

5.1.5 Resultados segun el sector (Norte, Sur)

Una ciudad tan extensa como Quito, muestra distintos comportamientos

de movilidad en sus diferentes zonas, por ello con los resultados

mostrados anteriormente para vehiculos particulares, se los organizara

segun su zona y los compararemos. De este manera veremos cOmMo

cambia la percepcion segun la zona.

1) Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia:

Norte:
Gréfico 85 - Origen y Destino
70.00 _/64.18
60.00 -
50.00 -
40.00 -
30.00 - 20.15
20.00 - . =%
448 4.48 672
10.00 - 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0.00 . . . -I -I . . -I -I -I
& N © 3 o & & © < >
Q//%o (\'Q/ (;Q’(\ 6\"’ (JQ/Q ‘,éo QI%O (,Q’Q& (’0& \\Q;C)
SIS R I A 2
$O ‘0\ %0 \(9 A \A > & A\
'b\ o A N \(’

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez
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Sur:
Grafico 86- Origen y Destino

ANANANANANAN

15.00 - ] %

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

2) AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido

en:
Norte:
Gréfico 87 - Reduccidn en tiempo de viaje gracias al pico y placa
d) Més de 20 min. 16.18
¢) 10 -15 min 27.21
| "%
b) 5-10 min. 22.79
a) No se ha reducido 33.82
0.00 5.00 10.00 15.00 20.00 25.00 30.00 35.00

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

135



Sur:

Gréfico 88 - Reduccidn en tiempo de viaje gracias al pico y placa

d) Mas de 20 min. .81

38

a) No se ha reducido

0.00 5.00 10.00 15.00 20.00 25.00 30.00 35.00 40.00

76

%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

3) Los dias de restriccion usted opta por transportarse en:
Norte:

Grafico 89 - Alternativa de transporte en dias de restriccién

d) Comparte un vehiculo con un

amigo o familiar 16.18

l

c) En su propio vehiculo pero cambié

de horario

23.53

a) Bus

I

33.09

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00

%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez
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Sur:

Grafico 90 - Alternativa de transporte en dias de restriccién

d) Comparte un vehiculo con un amigo
o familiar

c) En su propio vehiculo pero cambié
de horario

b) Taxi

a) Bus

12.79

17.05

17.44

52.71

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60.00

%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

4) ¢Qué porcentaje (%) de disminucidn vehicular percibe usted en las

calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y

placa?
Norte:
Grafico 91 Porcentaje de disminucién vehicular en horarios que rige el pico y
placa
d) 75% - 100% 8.82
¢) 50% - 75% 15.44

b) 25% - 50%

a) 0% - 25%

38.

37.5

0.00 5.00 10.00 15.00 20.00 25.00 30.00 35.00 40.00

n%

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez
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Sur:

Gréfico 92 - Porcentaje de disminucion vehicular en horarios que rige el picoy
placa

d) 75% - 100% 1.16

5o - 75 | (1528
"%
o 255 -so | [ 2574

a) 0% - 25% 55.81

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60.00

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez

5) ¢Cbémo calificala medida de pico y placa hasta el momento?

Norte:

Gréfico 93 - Calificacién a la medida

v

¢) Mala -11-03

191

a) Buena

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suéarez
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Sur:

Grafico 94 - Calificaciéon a la medida

) Mala -2-79
b) Regular _“’6 "%
a) Buena 2.25

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00

Autores: Leonardo Robalino, Ricardo Suarez

De las comparaciones mostradas podemos acotar varias diferencias y
similitudes entre el sector norte y sur. Para iniciar como ya se menciono el
destino principal de los automotores es el norte, mucha gente del sur
trabaja o estudia en el norte, pero la mayoria de la poblacion del norte se
traslada dentro de su mismo sector y a los valles.

En cuanto a la reduccién de tiempos de viaje en horarios que rige el pico y
placa, tanto en el norte como en el sur, los encuestados admiten que su
tiempo se ha reducido, aunque en el sur en menor medida, incluso el
porcentaje de encuestados en el sur que dice que su tiempo no se ha
reducido supera a los que respondieron o mismo en el norte (38%-34%);
pero cabe recalcar que conforme el paso del tiempo en el norte la
poblacién esté percibiendo cada vez menos una reduccion vehicular.

Una de las mayores diferencias entre sectores se evidencia en el modo
de movilizarse los dias de restriccion, ya que en el norte donde se
acumulan la mayor cantidad de vehiculos y deberia haber una mayor

colaboracién de la poblacion transportandose en bus, la mayoria de los
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encuestados (33%) se moviliza en su propio vehiculo pero cambiando de
horario para esquivar la restriccion, seguido muy de cerca con un 27,21%
que utiliza taxi, opcién que NO es la mas recomendada ya que incentiva a
los taxis informales y cogestionando las calles. Mientras que en el sur un
importante 52% utiliza el bus en dias de restriccion, opcién que es la
adecuada y uno de los objetivos de la medida, que es incentivar el uso de
transporte publico.

Ahora los resultados del porcentaje de disminucién vehicular, muestran
que en el sur los encuestados en su mayoria (55%) percibe una
disminucion baja en el orden del 0-25%; mientras que en el norte el
38,24% de los encuestados perciben una disminucién mas alta, dentro de
un rango del 25-50%, tendencia que como ya se mencioné para los
tiempos de viaje estd cambiando para la baja, conforme pasa el tiempo.
Finalmente la calificacibn a la medida que dan los encuestados varia
segun el sector; en el sur la medida es ampliamente vista como regular
(45%), mientras que en el norte un porcentaje alto la ve como buena con
un 42%. Esta diferencia se puede dar por dos factores determinantes,
primero como ya se mostro el destino principal de los automotores es el
norte, por lo que en el sur al tener menor congestidén vehicular no es tan
evidente la reduccion vehicular ni el cambio en los tiempos de viajes. El
segundo factor es la fecha en la que se realizaron las encuestas, las
realizadas en el sur son en su mayoria actuales y reflejan la reduccién en
la popularidad de la medida, por lo que es calificada como regular;
mientras que en el norte, la mayoria de respuestas favorables al pico y
placa corresponden a encuestas que se realizaron en el 2010 a unos
meses de aplicada la medida, pero las encuestas actuales en el norte del
2011 reflejan una caida en la popularidad de la medida y sus resultados
se ajustan mas a los obtenidos en el sur, con una calificacion regular,
ahorros en tiempos de viajes casi insignificantes y porcentajes de

reduccion vehicular bajos.

140



CAPITULO 6

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1 CONCLUSIONES
6.1.1 GENERAL.

La percepcion ciudadana acerca del pico y placa se encuentra
dividida entre los diferentes actores de la ciudad (usuarios de
vehiculos particulares, usuarios de transporte publico, operadores de
buses y operadores de taxis). La medida no funciona de igual manera
para todos los actores y la percepcién acerca de su beneficio varia en
cada caso.

Analizando los resultados obtenidos en las encuestas podemos
concluir que todas las personas han emitido sus criterios en funcion
de su propia conveniencia sea en su comodidad de trasladarse de un
lugar a otro ya sea utilizando vehiculo propio o cualquier medio de
transporte publico y para el caso de operadores sea de taxis o
trasporte masivo el beneficio econémico que pueden tener a través de
esta medida.

Las conclusiones particulares por tipo de actor son las siguientes:
6.1.2 PARA CONDUCTORES DE VEHICULOS PARTICULARES.
Con los resultados obtenidos de las encuestas a vehiculos
particulares se obtuvo que el 68% del total de los encuestados tienen
como destino principal el norte de la cuidad. De este porcentaje el
22% se desplaza solo en zona norte, el 30% se movilizan de Sur a

Norte, el 8% del Valle hacia el Norte, y el 8% del Norte hacia el Centro

El 64% de los ciudadanos quitefios encuestados, perciben que para
un viaje cotidiano en horas que rige el pico y placa su tiempo si se
redujo en un rango de 5-10 minutos. Los resultados obtenidos
concuerdan con lo que indica el informe que el Distrito Metropolitano

de Quito solicito a la Universidad Central el dia 24 de Junio del 2010,
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gue concluyo que el volumen de vehiculos particulares se redujo y
con ello los tiempos de viaje.

El 33% de los encuestados en el sector Norte de la ciudad de Quito,
en horas que rige el pico y placa, optan por transportarse en su propio
vehiculo pero cambiando de horario. El 27% se transportan en taxi. El
24% se moviliza en transporte publico y el 16% opta por compartir el
vehiculo con un familiar o amigo.

El 53% de los vehiculos que circulan en el sur de la ciudad en las
horas que rige el pico y placa prefieren movilizarse en transporte
publico. ElI 17% se movilizan en taxi. EI 13% opta por compartir el
vehiculo con un familiar o amigo y el 17% se desplaza en transporte
publico.

La percepcion ciudadana acerca de la reduccion vehicular, en horas
gue rige el pico y placa, esta dividida. Un 52% asegura que el
porcentaje de reduccion vehicular es de un 25 al 50%. El 48% de los
encuetados dice que la reduccion vehicular es del 0 al 25%.

En horas que no rige el pico y placa el 71% de los encuestados
perciben un aumento vehicular mayor al 25%. El 29% de los
conductores de vehiculos particulares dicen que aumento vehicular es
del O al 25%.

El 78% de los encuestados no estarian dispuestos a comprar otro
vehiculo para evitar la medida de pico y placa.

La medida tiene una calificaciéon regular por parte de la poblacion con
un 46%, lo que indica que los encuestados ven a la medida como una
ayuda ligera al trafico, pero de ninguna manera una solucion definitiva
ni a largo plazo.

6.1.3 PARA USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

Con los resultados obtenidos en las encuestas, los desplazamientos
de las personas en la ciudad de Quito, se acumulan mayormente en

el Norte con un 84%.
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Los tiempos de viajes en horarios que rige el pico y placa, 71% de los
encuestados tanto del norte como del sur de la ciudad, perciben que
se ha reducido su tiempo de viaje y de este porcentaje la mayoria dice
gue esta reduccion fue de 5-10 minutos.

El 52% de los encuestados, tanto del norte como del sur de la ciudad
dicen que los buses llegan a las paradas llenos, casi imposibles de
abordarlos. ElI aumento de pasajeros en este medio, se debe a los
usuarios de vehiculos particulares que los dias de restriccion se
transportan en bus.

Debido a la incomodidad, inseguridad y tiempos de viajes largos en el
transporte publico, el 67% de las personas estarian dispuestos a
comprar un vehiculo particular.

La medida es calificada como regular por un 61% de las personas

encuestadas.

6.1.4 PARA OPERADORES DE TAXIS.

El 85% de los operadores de taxis encuestados afirman que su
tiempo de viaje si se ha reducido pero no para todos en un mismo
rango. El rango mayoritario es de 10 a 15 minutos. La percepcion de
estos actores es muy valida ya que ellos conducen a distintas horas
todo el dia, en horas que rige y no rige la medida.

En horas que rige el pico y placa, el 77% de los encuestados perciben
gue el nimero de pasajeros aumento en un porcentaje mayor al 25%.
El 83% de los encuestados, concuerda que los taxis informales
aumentaron en un rango del 50 al 100%. Los resultados obtenidos
concuerdan con el informe de la Universidad Central del Ecuador que
concluyo que el volumen de taxis se incremento en un 11%.

En horarios que no rige el pico y placa el 78% de los operadores de
taxis percibe un aumento de vehiculos en un rango del 50 al 100%.

El 94% de los encuestados cree que si se restringe la circulacién de
vehiculos todo el dia, el plan actual de pico y placa mejoraria, debido
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a que, la reduccién del volumen de autos se mantendria constante
durante todo el dia.

Estos actores son los que dan la mejor calificacién a la medida ya que
un 48% la califica como buena, esto se debe al aumento de pasajeros

que experimentan en horas pico, lo cual les genera un mayor ingreso.

6.1.5 PARA OPERADORES DE TRANSPORTE PUBLICO.

El 61% de los operadores perciben que su tiempo de viaje no se ha
reducido en horarios que rige la medida.

El 67% de los encuestados perciben un aumento de vehiculos en
horarios que no rige el pico y placa en un rango de 50 al 75%.
Percepcion que en especial se la debe tomar en cuenta, ya que,
dichos actores conducen todo el dia de Norte a Sur.

Estos actores, son los que en mayor parte creen que la medida es
mala con un 22%. El 67% dice que la medida es regular mientras que

el 11% dice que es buena.

Estos son los Unicos actores que no perciben aumento o mejoras en:

. Tiempos de Viaje: 61% dice que no se ha reducido, mientras que el
39% dicen que su tiempo de viaje se ha reducido en mas de 10 min.

. Volumen de Pasajeros: 72% cree que el volumen aumento en un
rango de 0-25%. El 28% percibe un aumento mayor al 25%.

. Porcentaje de reduccién vehicular: 50% de los encuestados la percibe
minima en un rango de 0 al 25%. El otro 50% dice que la reduccion
vehicular es mayor al 25%.
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6.2 RECOMENDACIONES

e Se recomienda al llustre Municipio de Quito, investigar el impacto que
tiene la medida de pico y placa en el transporte publico, ya que los
resultados obtenidos tanto en el informe de la central como en las
encuestas de percepcion no reflejan los beneficios de la medida en
este medio. Incluso el informe de la universidad central no llega a

brindar datos concretos de los efectos de la medida.

e Se recomienda a la policia nacional realizar operativos de control para
sacar de circulacion a taxis informales, ya que estos como se
evidencia en el informe de la universidad central y en las encuestas
de percepcibn han aumentado significativamente, ocasionando

congestion y reduciendo el efecto de la medida.

e Se recomienda al Municipio de Quito, realizar una optimizacién de
cooperativas de taxis, donde se controle la venta de cupos y el

numero de unidades para cada una de ellas.

e Se recomienda al Municipio de Quito fomentar el uso de transporte
publico, mediante la mejora del mismo, brindando mayor seguridad,
mejorando las paradas, controlando las frecuencias en zonas

especificas para brindar mayor comodidad.

e Se recomienda al Municipio de Quito que realice campafas y
propagandas constantes para que los conductores de vehiculos
particulares dejen su vehiculo en casa y utilicen el transporte publico,
lo que ayudarda a descongestionar las calles, ya que uno de los

principales problemas de la movilidad es el abuso del automovil.

e Se recomienda al Municipio de Quito adecué y brinde la propaganda
adecuada a los parqueaderos de borde existentes en los 3 sistemas
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de transporte masivo de la ciudad (Eco-via, Trole, Metro-bus), para
gue de esta manera los usuario se enteren de la existencia de las
mismas y dejen su vehiculo con toda confianza estacionado y se
movilicen dentro de la red vial en estos sistemas de transporte

masivo.

Se recomienda al Municipio de Quito realice campafhas de
concientizacion acerca de la movilidad, como se realiza en la ciudad
de Bogota, donde un dia al afio TODO vehiculo particular no puede
circular y debe optar por otro medio ya sea bicicleta o transporte
publico, y las sanciones no son econdmicas; dicha campafa tiene una

acogida total por parte de la poblacién, generando concientizacion.

Se recomienda a la policia nacional y metropolitana haga respetar las
sanciones y que no permita coimas de ningun tipo, ya que siendo lo
mas drésticos posibles la gente entendera que debe cumplir la
medida y de no hacerlo no existe la posibilidad de sobornar al policia

y tendra que cumplir con la sancién.
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ANEXO 1 - RESUMEN FINAL

# Encuestas(ute udla) 100 HEnc(bco fomento) 29
Conductores de vehiculos particulares # Encuestas(baxter) 13 HENnc(Recreo) 100
# Encuestas(quic. sur) 158 #Enc(Hosp Metro 23
1) é{Cudl es el nimero en el que termina su placa?
UTE UDLA Bco. F nto Baxter| Salud/Hosp. Metrop | CC Recreo cCcQ Sur Total %
a)l-2 2 12 4 2 9 21 31 81 19,15
b)3-4 ) 15 9 2 3 19 33 90 21,28
c)5-6 4 13 5; 4 2 19 25 72 17,02
d) 7-8 6 18 6 2 5 19 28 84 19,86
e) 9-0 7 14 5 3 4 22 41 96 22,70
#1 423
Wa)1-2
Wb)3-4
Hc)5-6
ud)7-8
We)9-0
2) Nor de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia
UTE UDLA | Bco.Fomento | Baxter| Salud/Hosp. Metrop | CCRecreo| CC Quicentro Sur Total %
a)Norte-Norte 15 49 8 14 6 2 94 22,22
b)Norte-Sur 5 1 6 1,42
c) Norte-Centro 1 1 12 4 7 9 34 8,04
d) Sur-Sur 21 39 60 14,18
e) Sur-Centro 8 12 28 48 11,35
f) Sur-Norte 5 4 47 71 127 30,02
i) Valle-Norte 5 17 4 1 3 3 33 7,80
j) Valle-Centro 8 X 9 2,13
k) Centro-Centro 1k 1 1 3 0,71
I)Valle- Sur 4 5 9 2,13
423
#2
35,00
30,00
25,00
20,00
15,00
10,00
5,00 %
0,00
D
3) Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo apr do de viaje era:
UTE UDLA | Bco. Fomento | Baxter| Salud/Hosp. Metrop | CCRecreo| CC Quicentro Sur Total %
a) 10 - 20 min 12 34 3 3 9 27 55 143 33,81
b) 20 - 40 11 28 12 5 8 42 62 168 39,72
c) 40 - 60 4 7 6 3 6 18 21 65 15,37
d) Mas de 60 min. 1 3 8 2 13 20 47 11,11
423
M 3) 10- 20 min
mb)20-40
¥ c)40-60
m d) Més de 60 min.
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4) AHORA VIGENTE el picoy placa su tiempo de viaje se ha reducido en:

UTE UDLA | Bco. Fomento | Baxter| Salud/Hosp. Metrop | CCRecreo| CC Quicentro Sur Total %
a) No se ha
reducido 8 19 5 5 14 41 59 151 35,70
b) 5~ 10 min. i) 18 4 1 3 32 60 127 30,02
c) 10 - 15 min 5 24 7 4 4 21 30 95 22,46
d) Mas de 20
min. 6 11 13 3 2 6 9 50 11,82
423
#a4

ma) No se ha reducido

mb) 5-10min.

W c)10-15 min

m d) Mas de 20 min.
5) Los dias de restriccién usted opta por transportarse en

UTE UDLA Bco. Fomento Baxter  Salud/Hosp. Metrop CC Recreo Total %
a) Bus 8 15: 10 3 6 53 83 178 42,08
b) Taxi | 4 22 4 3 8 12 33 86 20,33
c) En su propio vehiculo pero cambid de hor: 13 21 8 4 7 23 21 97 22,93
d) Comparte un vehiculo con un amigo o fan 3 14 7 3 2 12 21 62 14,66
423
#5
™ a) Bus
mb) Taxi

# ¢) En su propio vehiculo
pero cambié de horario

m d) Comparte un vehiculo
con un amigo o familiar
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6) ¢Qué porcentaje (%) de disminucién vehicular percibe usted en las calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y placa?

Wb) 25% -50%
¢)50% - 75%
md) 75% - 100%

UTE UDLA  Bco. Fi Baxter Salud/Hosp. Metrop CCRecreo  CC Quicentro Sur Total %
a) 0% - 25% 4 18 6 11 18 64 80 201 47,52
b) 25% - 50% 9 37 2 2 4 21 48 123 29,08
c) 50% - 75% 12 8 19 1 13 29 82 19,39
d) 75% - 100% 3 9 2 2 1 17 4,02
423
ma) 0% - 25%

7) ¢éEn qué porcentaje (%) percibe usted un AUMENTO de vehiculos que circulan en las calles que transita en los horarios QUE NO RIGE EL PICO Y PLACA?
UTE UDLA | Bco. Fomento | Baxter| Salud/Hosp. Metrop | CCRecreo| CC Quicentro Sur Total %
a) 0% - 25% 1 8 5 1 9 37 60 121 28,61
b) 25% - 50% 9 26 2 7 9 30 19 102 24,11
c) 50% - 75% 13 15 20 3 5 27 56 139 32,86
d) 75% - 100% 5 23 2 2 6 23 61 14,42
423
#7
| . ma) 0% - 25%
mb) 25% -50%
Hc)50% - 75%
md) 75% - 100%
8) ¢Estaria dispuesto a comprar otro vehiculo para evitar el pico y placa?
UTE UDLA | Bco. F Baxter| Salud/Hosp. Metrop | CCRecreo| CC Quicentro Sur Total %
a) Si 6 24 4 5 5 21 29 94 22,22
b) No 22 48 25 8 18 79 129 329 77,78
423
#8
ma)Si
W b) No
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9) ¢La medida de pico y placa lo d. (d ) a usar su vehiculo?
UTE UDLA | Bco. Fomento | Baxter| Salud/Hosp. Metrop |CCRecreo| CC Quicentro Sur Total %
la)si | 13 20 8 2 4 59 108 214 50,59
|b) No | 15 52 21 11 19] a1 50 209 49,41
423
#9
ma)Si
®b) No
10) ¢Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?
UTE UDLA | Bco. Fi to | Baxter| Salud/Hosp. Metrop | CCRecreo| CC Qui Sur Total %
a) Buena 16 31 12 5 5 46 63 178 42,08
b) Regular 10 31 16 8 15 42 74 196 46,34
c) Mala 2 10 1 3 12 21 49 11,58
423
#10

W a)Buena
® b) Regular

" c) Mala
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Encuesta a Usuarios de Transporte Publico (Buses, Metro-bus, Eco-via, Trole]

# Encuestas 280
1) éEs usuario regular de? (puede ser mas de 1 opcién)
Estacién Metro-Bus Estacién Ecovia Estacion Trole UTE UDLA Total %
a) Bus ordinario 60 16 76 27,14
b) Eco-via 50 0 11 61 21,79
c) Trole 84 6 1 91 32,50
d) Metro-bus 40 12 0 52 18,57
#1
® a) Bus ordinario
mb) Eco-via
wc)Trole
md) Metro-bus
2) Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia
Estacién Metro-Bus Estacién Ecovia Estacién Trole UTE UDLA Total %
a) Norte - Norte 16 18 25 47 13 119 42,50
14 21 37 72 25,71
10 4 14 5,00
1 1 0,36
0 0,00
[f) Sur - Norte 11 B 16 5,71
Centro - Norte 19 3 1 27 9,64
h) Centro - Sur 1 1 0,36
i) Valle - norte 7 1 13 9 30 10,71
#2 280
%
a) b} ¢ d)Sure)Sur-fjSur- g  h) i)Valle
Norte - Norte - Norte - -Sur Centro Norte Centro Centro - norte
Norte Sur Centro -Norte -Sur
3) Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de viaje era:
Estacion Metro-Bus Estacién Ecovia Estacién Trole UTE UDLA Total %
a) 10 - 20 min 1 8 10 20 9 48 17,14
b) 20 - 40 11 17 24 23 3 78 27,86
c) 40 - 60 11 16 25 20 10 82 29,29
d) Més de 60 min. 17 9 25 15 6 72 25,71
280
®2)10-20 min
mb)20-40
®c)40-60
® d) Mds de 60 min.
4) AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:
Estacion Metro-Bus __|Estacion Ecovia__|Estacién Trole Jure JuoLa Total %
a) No se ha reducido 17| 24 26 34[ 9 110 39,29
13 14 28 16 S| 76 27,14
7 9 14] 10] 7 a7 16,79
3 3 16] 18] 7 a7 16,79
280

™ a) No se ha reducido
mb) 5-10min.
#¢)10-15 min

= d) Mds de 20 min.
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5) Aplicada la medida de pico y placa percibe usted que el tiempo de espera en las paradas para tomar el bus aumenté en?

Estacién Metro-Bus Estacién Ecovia Estacién Trole UTE UDLA Total %
10 15 8 23 64 22,86
12 10 21 30 82 29,29
[c) Més de 10 minutos 10 10 14 10 43 17,50
[d) No ha aumentado 8 15 a1 15 85 30,36
#5
280

ma)1-5min.
®b)5-10min
# ¢} Més de 10 minutos

d) No ha aumentado

6) éUna vez aplicada la medida de pico y placa como llegan los buses a las paradas en horas pico?

Estacion Metro-Bus __ Estacién Ecovia Estacién Trole UTE UDLA Total
27 a7 36 13 146
2 3 6 1 14
c) Medianamente llenos, se sube con dificultad 14 19 27 9 78
d) lgual que antes 7 15 S 5 42
280

w2) Lienos, imposible de abordarios
mb) Vacios, se sube con facilidad
) Medianamente llenos, se sube con dificultad

md) Igual que antes

7) ¢éEn qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en las horas pico una vez aplicada la medida de pico y placa?

Estacién Metro-Bus Estacién Ecovia Estacién Trole UTE UDLA Total %
a) 0% - 25% 10 17 35 1 1 64 22,86
b) 25% - 50% 16 15 26 10 3 70 25,00
c) 50% - 75% 11 12 13 a3 14 3 3321
d) 75% - 100% 3 6 10 24 10 53 18,93
#7 280
ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
mc) 50% - 75%
md) 75%-100%
8) ¢Estaria dispuesto a comprar un vehiculo a pesar que rige la medida de pico y placa?
Estacion Metro-Bus Estacion Ecovia Estacién Trole UTE UDLA Total
a) 5i 19 [ 21 [ 53 [ 70 [ 24 |
b) No I 21 [ 29 [ 31 I 8 I 4 ] [ o5 |

ma)si
mb) No
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9) Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?

Estacién Metro-Bus Estacién Ecovia Estacién Trole UTE UDLA
12 18 29 19 9
25 26 S0 51 18
3 6 5 8 1
#9

™) Buena

®b) Regular

) Mala

Total %
87 31,07
170 60,71
23 821
280,00
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1) ¢Es operador de?

Encuesta a Operadores de Taxis

a) Taxi Regular

101

b) Taxi Ejecutivo

2) Normalmente de Lunes a Viernes U

a) Norte - Norte

b) Norte - Sur

c) Norte - Centro

d) Sur - Sur

e) Sur - Centro

f) Sur - Norte

g) Centro - Norte

h) Centro - Sur

|i) Norte-Centro-Sur

101

sted parte y se dirige hacia

# Encuestas

3) Para carreras normales ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de viaje era:

Dammer

Condado

Agua Clara

Aeropuerto

a) 10 - 20 min

17

15

b) 20 - 40

13

c) 40 - 60

7

d) Mas de 60 min.

=N | oo

o f~joofn

0

(=1 I

101

Total %

39
36
17

W 3a) 10- 20 min
mb)20-40
¥c)40-60

m d) Més de 60 min.

4) AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:

Dammer Condado  Agua Clara  Aeropuerto
a) No se ha reducido 5 5 3 2
b) 5—10 min. 12 3 6 3
¢) 10— 15 min 9 8 8 17
d) Mas de 20 min. 2 9 8 1

Total %

38,61
35,64
16,83

891

14,85
23,76
41,58
19,80

™ a) No se ha reducido
®b) 5-10 min.
Wc)10-15 min

m d) Masde 20 min.

157



5) ¢En qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en las horas pico una vez aplicada la medida de pico y placa?

Dammer Condado  AguacClara Aeropuerto
a) 0% - 25% 7 2 1 13
b) 25% -50% 13 5 12 El
c) 50% - 75% 5 10 10 6
d) 75% - 100% El 8 2 1

6) ¢En qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de taxis informales en las horas pico una vez aplicada la medida de picoy placa?

Total %
23
33
31
14

22,77
32,67
30,69
13,86

ma) 0% - 25%
mb) 25% -50%
Hc) 50% - 75%
md) 75%-100%

Dammer Condado  AguaClara  Aeropuerto Total %
a) 0% - 25% 1 0| 6 0 7 6,93
b) 25% -50% 2] 6 2 0 10 9,90
c) 50% - 75% 15 13 11 1 40 39,60
d) 75% - 100% 10 6 6 22 44 43,56
ma) 0% - 25%
mb) 25% -50%
mc) 50% - 75%
md) 75%-100%
7)éQuép je (%) de di hicular percibe usted en las calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y placa?
Dammer Condado  AguaClara  Aeropuerto Total %
a) 0% - 25% 6 7 6 0 19 18,81
b) 25% - 50% 10 12 10 8 40 39,60
c) 50% - 75% 8 5/ 6 13 32 31,68
d) 75% - 100% 4| 1 3 2 10 9,90

Wa) 0% - 25%
mb) 25% -50%
Wc)S0% - 75%
W d) 75% - 100%

158



8) ¢En qué porcentaje (%) percibe usted un AUMENTO de vehiculos que circulan en las calles que transita en los horarios QUE NO RIGE EL PICO Y PLACA?

Dammer Condado  Agua Clara  Aeropuerto Total
a) 0% - 25% 1 0| 3 0| 4
b) 25% - 50% 6 4 8 0| 18
c) 50% - 75% 14/ 11 11 20 56
d) 75% - 100% 7 10) 3 3 23
4%
‘ " ma) 0% - 25%
mb) 25% -50%
Wc)50% - 75%
md) 75% - 100%
9) Cree que la medida de pico y placa mejoraria si se restringe la circulacién de vehiculos todo el dia?
Dammer Condado  Agua Clara  Aeropuerto Total
a)si ] [ 2] 22 2] 23] 95
b)No | [ 3 3 of of 6
ma)Si
mb)No
10) Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?
Dammer Condado  Agua Clara  Aeropuerto Total
a) Buena 7 9 12 21 49
b) Regular 18 14 13 2 47
c) Mala 3 2 0 0| 5

o

W a) Buena
™ b) Regular
W c)Mala

%
3,96
17,82
55,45
22,77

%
94,06
5,94

48,51
46,53
4,95
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1) ¢Es operador de?

Encuesta a Operadores de Transporte Publico

a) Bus regular

36

b} Trole, Ecovia, Metro

2) Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia
Estacién Carcelen

a) Norte - Norte

b) Norte - Sur

c) Norte - Centro

d) Sur - Sur

e) Sur - Centro

f) Sur - Norte

g) Centro - Norte

h) Centro - Sur

18

18

%

50

50

M a) Norte - Norte
M b) Norte - Sur

M c) Norte - Centro
M d) Sur - Sur

M e} Sur - Centro

m f) Sur - Norte

m g) Centro - Norte

i h) Centro - Sur

3) Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de viaje era:

a) 10 - 20 min

b) 20 - 40

c) 40 - 60

d) Mas de 60 min.

Estacion Carcelen

36

%

100

M a)10-20 min
M b)20-40
W c)40-60

M d) Mas de 60 min.
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4) AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:

Estacion Carcelen

a) No se ha reducido

22

b) 5-10 min.

c) 10 — 15 min

d) Mas de 20 min.

%
61,11
0,00
16,67
22,22

® a) No se ha reducido
®b) 5-10min.
Wc)10-15min

m d) Mas de 20 min.

5) ¢éEn qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en las horas pico una vez aplicada la medida de pico y placa?

Estacion Carcelen

a) 0% - 25%

26

b) 25% -50%

) 50% - 75%

d) 75% - 100%

o|N|oo

%
72,22
22,22

5,56
0,00

ma) 0% - 25%
mb) 25% -50%
mc) 50% - 75%
md) 75%-100%

querige la

dida de picoy

6) ¢Qué por je (%) de di hicular percibe usted en las calles que transita en los h
placa?
Estacion Carcelen %

a) 0% - 25% 18 50,00
b) 25% - 50% 12 33,33
c) 50% - 75% 4 11,11
d) 75% - 100% 2 5,56

ma) 0% - 25%

Wb) 25% - 50%

¥c)50% - 75%
md) 75% - 100%
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7) ¢éEn qué porcentaje (%) percibe usted un AUMENTO de vehiculos que circulan en las calles que transita en los horarios QUE NO

RIGE EL PICO Y PLACA?

Estacion Carcelen

a) 0% - 25%

b) 25% - 50%

) 50% - 75%

d) 75% - 100%

%

11,11

22,22

66,67

0,00

ma) 0% - 25%
mb) 25% - 50%
") 50% - 75%
md) 75% - 100%

8) Cree que la medida de pico y placa mejoraria si se restringe la circulacién de vehiculos todo el dia?

Estacion Carcelen %
a) Si 34 94,44
b) No 2 5,56
ma)si
m b) No
9) Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?
Estacion Carcelen %
a) Buena 4 11,11
b) Regular 24 66,67
c) Mala 8 22,22

M a) Buena
® b) Regular

W c)Mala
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Encuesta a

Usuarios de Transporte Publico (Buses, Metro-bus, Eco-via, Trole,

1) ¢Es usuario regular de? (puede ser mas de 1 opcion)

# Encuestas

UTE UDLA Total %
a) Bus ordinario 60 16 76 64,96
b) Eco-via 11 11 9,40
c) Trole 6 1 7 5,98
d) Metro-bus 12 0 12 10,26
Titulo del grafico

M a) Bus ordinario

m b) Eco-via

W c)Trole

B d) Metro-bus
2) Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia

UTE UDLA Total %
a) Norte - Norte 47 13 60 56,60
b) Norte - Sur 0 0,00
c) Norte - Centro 0 0,00
d) Sur - Sur 0 0,00
e) Sur - Centro 0 0,00
f) Sur - Norte 11 ) 16 15,09
g) Centro - Norte 7 1 8 755
h) Centro - Sur 0 0,00
i) Valle - norte 13 9 22 20,75
Titulo del grafico
M a) Norte - Norte
B b) Norte - Sur
21% ¥ c} Norte - Centro
0% M d) Sur - Sur

M e) Sur - Centro
m f) Sur - Norte
1 g) Centro - Norte

= h) Centro - Sur

i} Valle - norte
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3) Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de viaje era:

a) 10- 20 min

b) 20 - 40

¢) 40 - 60

d) Mas de 60 min.

UTE UDLA Total
20 9 29
23 3 26
20 10 30
15 6 21

%
27,36
24,53
28,30
19,81

Titulo del grafico

W a)10- 20 min

M b)20-40
mc}40-60

W d} Mds de 60 min.

4) AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:

a) No se ha reducido

b) 5-10 min.

¢) 10 - 15 min

d) M4ds de 20 min.

UTE UDLA Total
34 9 43
16 5 21
10 7 17
18 7 25

%
40,57
19,81
16,04
23,58

Titulo del grafico

M a) No se hareducido
Hb) 5-10 min.
mc)10-15 min

B d} Mas de 20 min.
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5) Aplicada la medida de pico y placa percibe usted que el tiempo de espera en las paradas para tomar el bus aumenté en?

a) 1-5 min.

b) 5 — 10 min

¢) Mas de 10 minutos
d) No ha aumentado

UTE UDLA Total
23 8 31
30 9 39
10 5 15
15 6 21

%

29,25
36,79
14,15
19,81

&

Titulo del grafico

4

Ma)l-5min.
Eb)5-10min

[ ¢} Mas de 10 minutos

H d) No ha aumentado

6) ¢Una vez aplicada la medida de pico y placa como llegan los buses a las paradas en horas pico?

a) Llenos, imposible de abordarlos

b) Vacios, se sube con facilidad

b) Medianamente llenos, se sube con dificultad

d) Igual que antes

UTE UDLA Total %
36 13 49 46,23
6 1 7 6,60
27 36 33,96
9 5 14 13,21

Titulo del grafico

M a) Llenos, impaosible de
abordarlos

M b) Vacios, se sube con facilidad

1 b) Medianamente llenas, se sube
con dificultad

H d) Igual que antes
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7) éEn qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en las horas pico una vez aplicada la medida de pico y placa?

UTE UDLA Total %
a) 0% - 25% 1 1 2 1,89
b) 25% -50% 10 3 13 12,26
) 50% - 75% 43 14 57 53,77
d) 75%-100% 24 10 34 32,08
Titulo del grafico
%

ma) 0% - 25%
mb) 25% -50%
B} 50% - 75%

P

Nd) 75%-100%

8) ¢Estaria dispuesto a comprar un vehiculo a pesar que rige la medida de pico y placa?

UTE UDLA Total %
a)Si 70 24 94 88,68
b) No 8 4 12 11,32
Titulo del grafico

Ma)Si

Hb)No
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9) Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?

UTE UDLA Total %

a) Buena 19 9 28 26,42

b) Regular 51 18 69 65,09

¢) Mala 8 1 9 8,49

Titulo del grafico

M a) Buena
M b) Regular
W c) Mala
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ANEXO 2 - SECTORES

Cond de Particul - Norte
HEncuestas 134
Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia
UTE UDLA Baxter Salud/Hosp. Metrop Total %
a)Norte-Norte 15 49 8 14 86| 64,18
b)Norte-Sur 5 2 b 6| 4,48
c) Norte-Centro 1 1 4 6| 4,48
d) Sur-Sur ol 0,00
e) Sur-Centro 0| 0,00
f) Sur-Norte 5 a4 9 6,72
i) Valle-Norte 5 17 4 1 27| 20,15
j) Valle-Centro ol 0,00
Ik) Centro-Centro ol 0,00
[)valle- Sur o] 0,00
134
7000 176418
60,00
50,00
40,00
30,00 20,15
20,00 "%
'y a; 6,72
10,00 g 8 o0 om 0,00 0,00 0,0
— —
0,00 +
$ $ o $
f”& & g"@o & 5 F ,é’éo & o
y & & © RN
& > ~ N N g N
N a@ D) A Q ‘}(f
AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:
UTE UDLA Baxter Salud/Hosp. Metrop Total %
[2)_No se ha reducido 8 19 S 14 46,00 3382
b) 5—10 min. 9 18 1 3 31,00 22,79
c) 10 — 15 min 5 24 4 4 37,00 27,21
I d) Mas de 20 min. 6 11 3 2 22,00 16,18
136,00
d) Més de 20 min. 16,18
€)10-15min 27,24,
"%
b) 5-10min. 22,79
a) No se ha reducido 33,82
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00
Los dias de restriccion usted opta por transportarse en
UTE UDLA Baxter Salud/Hosp. Metrop Total %
2) Bus 8 15 3 6 32,00 23,53
b) Taxi 4 22 3 8 37,00 27,21
c) En su propio vehiculo pero cambid de horario 13 21 4 7 45,00 33,09
d) Comparte un vehiculo con un amigo o familiar 3 14 3 2 22,00 16,18
136
d) Comparte un vehiculo con un amiga o familiar
) En su propio vehiculo pero cambi6 de horario
"%

b) Taxi

a) Bus

0,00 5,00

10,00

15,00 20,00 25,00

3000 3500
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éQué p je (%) de di percibe usted en las calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y placa?
UTE UDLA Baxter Salud/Hosp. Metrop Total %
Ia) 0% - 25% 4 18 11 18 51,00 37,50
b) 25% - 50% 9 37 2 4 52,00 38,24
c) 50% - 75% 12 8 6 21,00 15,44
|d) 75% - 100% 3 9 12,00 8,82
136
d) 75% - 100% 88|
€)50% - 75% 5,44
"%
b} 25% -50% 38,20
a) 0% - 25% 37,50
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00 30,00 35,00 40,00
¢Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?
UTE UDLA Baxter Salud/Hosp. Metrop Total %
a) Buena 16 31 5 S 57,00 41,91
b) Regular 10 31 8 15 64,00 47,06
c) Mala 2 10 8; 15,00 11,03
136
) Mala 1,03
b) Regular 7,06 u%
a) Buena 1,91
500 10,00 1500 20,00 2500 30,00 3500 40,00 4500 50,00
C es de Vehiculos Particul; - Centro
f#Encuestas 258
Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia
CC Recreo CC Quicentro Sur
Total %
a)Norte-Norte 6 2 8/ 3,10
b)Norte-Sur ol 0,00
c) Norte-Centro 6 8 14| 5,43
d) Sur-Sur 21 39 60| 23,26
e) Sur-Centro 12 28 40 15,50
f) Sur-Norte 47 71 118| 45,74
i) Valle-Norte 3 3 6] 233
j) Valle-Centro 1 1 0,39
k) Centro-Centro 1 1 2| 0,78
1)Valle- Sur 4 5 9] 349
258
%
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AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:

CCRecreo CCQuicentro Sur
a) No se ha reducido 41 59
32 60
c) 10— 15 min 21 30
d) Mas de 20 min. 6 9

d) Mas de 20 min.
€)10-15 min
"%
b) 5-10min.
) No se ha reducido
000 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 40,00
Los dias de restriccion usted opta por transportarse en
CC Recreo CC Quicentro Sur
[a) Bus 53 83
b) Taxi 12 33
c) En su propio vehiculo pero cambié de horario 23 21
d) Comparte un vehiculo con un amigo o familiar 12 21
d) Comparte un vehiculo con un amigo o familiar 12,79
€) En su propio vehiculo pero cambié de horario 17,
%
b) Taxi 1744
a) Bus 52,71
0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00

Total %

100,00 38,76

92,00 35,66

51,00 19,77

15,00 5,81
258

Total %

136,00 52,71

45,00 17,44

44,00 17,05

33,00 12,79
258
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¢Qué porcentaje (%) de disminucién vehicular percibe usted en las calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y placa?

CC Recreo CC Quicentro Sur Total %
a) 0% - 25% 64 80 144,00 55,81
b) 25% - 50% 21 48 69,00 26,74
c) 50% - 75% 13 29 42,00 16,28
d) 75% - 100% 2 1 3,00 1,16
258
d) 75% - 100% 1,16
) 50% - 75% 16,2
4 %
b) 25% - 50% 26,
a) 0% - 25% 55,81
/
0,00 1000 2000 3000 4000 5000 60,00

¢Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?

CCRecreo ccaQ Sur Total %
a) Buena 46 63 109,00 42,25
b) Regular 42 74 116,00 44,96
c) Mala 12 21 33,00 12,79
258
) Mala 4l
b} Regular 4,96 "%
a)Buena 2,25
0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00
Condi es de Vehiculos Particul - Centro
#Encuestas 29

Normalmente de Lunes a Viernes Usted parte y se dirige hacia

Bco. Fomento Total %
a)Norte-Norte 0| 0,00
b)Norte-Sur 0| 0,00
c) Norte-Centro 12 12| 41,38
d) Sur-Sur 0| 0,00
e) Sur-Centro 8 8| 27,59
f) Sur-Norte 0| 0,00
i) Valle-Norte 0] 0,00
j) Valle-Centro 8 8| 27,59
k) Centro-Centro 1 1| 345
1)Valle- Sur o] 0,00

29

W Series1

0,00 0,00

& o O o © 3 &
J\&‘ obﬁ 5 ; &g&x\é"’ \f"é \y@" 60,;\';?
& & & af_p & S

4* A'} &
) AN @d‘
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AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:

Bco. Fomento Total %
a) No se ha reducido 5 5,00 17,24
b) 5-10 min. 4 4,00 13,79
c) 10 - 15 min 7 7,00 24,14
d) Mas de 20 min. 13 13,00 44,83
29
d) Mas de 20 min.
c)10-15min
"%
b) 5~-10min.
a) No se ha reducido
0,00 20,00 30,00 40,00 50,00
Los dias de restriccién usted opta por transportarse en
Bco. Fomento Total %
a) Bus 10 10,00 34,48
b) Taxi 4 4,00 13,79
c) En su propio vehiculo pero cambié de horario 8 8,00 27,59
d) Comparte un vehiculo con un amigo o familiar 7 7,00 24,14
d) Comparte un vehiculo con un amigo o familiar 24,14
1
) En su propio vehiculo pero cambié de horario 27,59
J
‘ "%
b) Taxi 13,79
a)Bus 34,48
! ] }
0,00 10,00 20,00 30,00 40,00
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&Qué pe je (%) de disminuci hicular percibe usted en las calles que transita en los horarios que rige la medida de pico y placa?

Bco. F Total %
a) 0% - 25% 6 6,00 20,69
b) 25% - 50% 2 2,00 6,90
c) 50% - 75% 19 19,00 65,52
d) 75% - 100% 2 2,00 6,90
29

d) 75% - 100%

€} 50% - 75%
%
b} 25% -50%
a) 0% - 25% 20,69
0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00 70,00
¢Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?
Bco. Fomento Total %

a) Buena 12 12,00 41,38
b) Regular 16 16,00 55,17
c) Mala 1 1,00 3,45

29

c)Mala

b) Regular

%

a) Buena

0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00
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1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

ANEXO 3 - ENCUESTAS

Encuesta a Conductores de vehiculos particulares

¢Cual es el nimero en el que termina su placa?

a) 1-2 ) by3-4 (] o 5-6 ()
d7-8 () e) 9-0 ()

Normalmente de Lunes a Viernes
Origen: Usted parte de (direccion o sector):

Destino: Se dirige hacia (direccién o
sector):

Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de viaje era:

a) 10-20 min. C__J) 20-40 min. C_J
c) 40-60min () d) Masde60min. ()

AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:

) b) 5—10 min. C )
)

d) Masde20min. ()

a) No se hareducido
c¢) 10-15min

Los dias de restriccion usted opta por transportarse en:

a) Bus C b) Taxi

c) Ensu propio vehiculo pero cambié de horario

J UL

d) Comparte un vehiculo con un amigo o familiar

¢Qué porcentaje (%) de disminucion vehicular percibe usted en las calles que transita
en los horarios que rige la medida de pico y placa?

a) 0% - 25% C ) c)50% - 75% C ]

b) 25% -50% C ) d) 75% - 100% C )

¢En qué porcentaje (%) percibe usted un AUMENTO de vehiculos que circulan en las
calles que transita en los horarios QUE NO RIGE EL PICO Y PLACA?

a) 0% - 25% C ) c) 50% - 75% C )

b) 25% - 50% C ) d) 75% - 100% C )

¢Estaria dispuesto a comprar otro vehiculo si la medida de pico y placa se EXTIENDE por

todo el dia 0 a su vez por mds de 1 dia a la semana?

a) si ) b) No ()
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9) ¢La medida de picoy placa lo desmotiva (desincentiva) a usar su vehiculo?

a) si — b) No ()

10) ¢Como califica la medida de pico y placa hasta el momento?

a) Buena C b) Regular (] c) Mala ()
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Encuesta a Operadores de Taxis

11) ¢Es operador de?
b) Taxiregular

C_J b) Taxi Ejecutivo ()

12) Normalmente de Lunes a Viernes el sector que frecuenta es:

13) Para carreras normales ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de viaje era:

b) 10-20min. ([ b) 20-40min. [
¢ 40-60min () d) Masde 60 min. (]
14) AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:
b) Nosehareducido () b) 5—10 min. C )
c) 10-15min ) d) Masde20min. ()

15) ¢En que porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en las horas pico
una vez aplicada la medida de pico y placa?
a) 0% - 25% C ) c) 50% - 75% C_ )
b) 25% - 50% ) d) 75% - 100% )

16) ¢En que porcentaje (%) percibe usted el AUMENTO DE TAXIS INFORMALES en

horas de pico y placa?
a) 0% - 25% C ) c)50% - 75% C ]
b) 25% - 50% C d) 75% - 100% C

17) ¢{Qué porcentaje (%) de disminucion vehicular percibe usted en las calles que
transita una vez aplicada la medida de pico y placa?
a) 0% - 25% C ) c) 50% - 75% C )
b) 25% -50% ) d) 75% - 100% )

18) ¢En qué porcentaje (%) percibe usted un AUMENTO de vehiculos que circulan en
las calles que transita en los HORARIOS QUE NO RIGE EL PICO Y PLACA?

a) 0% - 25% ) c) 50% - 75% C )
b) 25% - 50% C ) d) 75% - 100% C )

19) (Cree que la medida de pico y placa mejoraria si se restringe la circulacién de

vehiculos todo el dia?

b) si b) No [

20) ¢{Como califica la medida de pico y placa hasta el momento

b) Buena (] b) Regular (] c) Mala (]
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Encuesta a Operadores de Transporte Publico (Buses, Metro-bus, Eco-via, Trole)

1. ¢Esoperador de?

a) Bus ordinario () b) Eco-via C_ )
c) Trole C ) d) Metro-bus ()

2. Normalmente de Lunes a Viernes
Origen: Usted parte de (direccion o

sector):
Destino: Se dirige hacia (direccién o
sector):
3. Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de viaje era:
) 10-20min. () b) 20—40min. ()
c) 40-60min () d) Masde60min. ()
4. AHORA VIGENTE el picoy placa su tiempo de viaje se ha reducido en:
¢) Nosehareducido () b) 5—10 min. C )
¢) 10-15min ) d) Masde20min. ()

5. ¢En qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en las horas
pico una vez aplicada la medida de pico y placa?
a) 0% - 25% ) c) 50% - 75% )
b) 25% -50% C d) 75% - 100% C

6. ¢Qué porcentaje (%) de disminucién vehicular percibe usted en las calles que

transita en los horarios que rige la.medida de pico y placa?

a) 0% - 25% C_J ) 50% - 75% C_J
b) 25% -50% C_ ) d) 75% - 100% C )

7. (En qué porcentaje (%) percibe usted un AUMENTO de vehiculos que circulan
en las calles que transita en los HORARIOS QUE NO RIGE EL PICO Y PLACA?

c) Granaumento C ) c) Algo de aumento C )
d) Poco aumento ) d) Ninguna aumento )

8. ¢Cree que la medida de pico y placa mejoraria si se restringe la circulacion de
vehiculos todo el dia?

o si ([ b) No (]
9. ¢Como califica la medida de pico y placa hasta el momento?

a) Buena, evita el congestionamiento vehicular )

b) Regular, ayuda pero no es solucién definitiva C_ )

c) Mala, seguimos igual que antes )
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Encuesta a Usuarios de Transporte Publico (Buses, Metro-bus, Eco-via, Trole)

¢Es usuario regular de?

a) Bus ordinario ) b) Eco-via C_
c) Trole C ) d) Metro-bus C

Normalmente de Lunes a Viernes
Origen: Usted parte de (direccion o
sector):

Destino: Se dirige hacia (direccién o
sector):

Para este trayecto ANTES del pico y placa su tiempo aproximado de viaje era:

a) 10-20min. ([ b) 20-40min. ()

c) 40-60min () d) Masde60min. ()
AHORA VIGENTE el pico y placa su tiempo de viaje se ha reducido en:

d) Nosehareducido (] b) 5—-10 min. C

c) 10-15min ) d) Masde20min. ()

¢Aplicada la medida de pico y placa percibe usted que el tiempo de espera en las

paradas para tomar el bus aumentd en?
a) 1-5min. C ] c) Més de 10 minutos C )
b) 5-10 min C ) d) No ha aumentado C )

¢Una vez aplicada la medida de pico y placa como llegan los buses a las paradas en
horas pico?
a) Llenos, imposible de abordarlos (] b) Medianamente llenos, se sube con
dificultad
b) Vacios, se sube con facilidad ) d) lgual que antes

¢En qué porcentaje (%) percibe usted un aumento de pasajeros en las horas pico
una vez aplicada la medida de pico y placa?

a) 0% - 25% ) c) 50% - 75% )

b) 25% -50% ) d) 75%-100% )
¢ Estaria dispuesto a comprar un vehiculo a pesar que rige la medida de picoy
placa?

d si (] b) No (]

¢Cémo califica la medida de pico y placa hasta el momento?
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d) Buena, evita el congestionamiento vehicular C )
e) Regular, ayuda pero no es solucion definitiva )
f) Mala, seguimos igual que antes C )
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