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Resumen: La siguiente ponencia nacié de una investigacion sobre la movilidad urbana
y consumo energético para determinar si en Quito, Ecuador, ¢es factible cambiar el uso
del vehiculo privado a un transporte eléctrico eficiente? La investigacion realizada nos
permitié entender la posibilidad de un cambio en la movilidad de la ciudad, pero
también dio datos sobre las necesidades reales de los usuarios de transporte en Quito. Al
involucrar a los ciudadanos en la investigacion, se realizO una propuesta de
transformacion integral de la red vial, que logra conjugar las ventajas del transporte

publico y privado en un transporte eficiente.



Mas alla del Petroleo: Movilidad eficiente y espacio publico en la ciudad de Quito.

Caso de estudio: Plaza Argentina

La siguiente ponencia nacio de una investigacion sobre la movilidad urbana y consumo
energético para determinar si en Quito, Ecuador, ¢es factible cambiar el uso del
vehiculo privado a un transporte eléctrico eficiente? La pertinencia de esta investigacion
parte de la situacion mundial, en donde el Banco Mundial (2017) afirma que: “‘el
transporte representa alrededor del 64% del consumo mundial del petrdleo, el 27% del
consumo total de energia y el 23% de las emisiones mundiales de CO,”’
(https://bit.ly/2gaWkzk).

En una entrevista, el Ing. Vinicio Marroquin (2017), menciona que el principal enemigo
de la ciudad es el vehiculo privado, debido a la energia que consume y a la gran
cantidad de espacio que ocupa. El Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la
Energia (IDAE, 2006), respalda esta informacion ya que asegura que el vehiculo
privado requiere espacio de parqueadero constante; su funcionamiento se limita a un par
de horas diarias, y en trayectos ocupa 90 veces mas espacio que un viaje en metro y 20

veces mas gue un viaje en autobdus.

En paises como Ecuador, segun el Instituto Nacional de Eficiencia Energética y
Energias Renovables (INER, 2010), hasta el afio 2010, el sector de transporte consumia
el 50% de la demanda energética nacional. Dentro del sector de transporte, el 83% de la
energia se destina Unicamente a transporte terrestre, en donde casi la mitad son
vehiculos. Para Davis (2017), el 48% de vehiculos matriculados se distribuyen en los
tres principales centros urbanos del Ecuador, y Quito es la ciudad de mayor demanda

energética en transporte a nivel nacional.

En el Plan Maestro de Movilidad elaborado por la Empresa Metropolitana de Movilidad
y Obras Publicas (EMMOP, 2009) se calcula que en Quito se realizan alrededor de
4.700.000 viajes motorizados diariamente, de los cuales el 61% se realiza en transporte
publico e institucional y un 35% en transporte privado. Sin embargo, para Alarcon
(2011), el porcentaje minoritario de usuarios de transporte privado son responsables de
la mayoria de emisiones, debido al bajo indice de ocupacion del vehiculo. Segin Noboa

(2015), este indice oscila entre 1,3 y 1,7 pasajeros.



Debido a esto, en el Plan Maestro de Movilidad (EPMMOP, 2009), se aclara que en el
Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) la tendencia de los ciudadanos a desplazarse en
vehiculo privado aumenta rapidamente ya que el sistema de movilidad actual registra
varias deficiencias y se encuentra saturado un 32%. Para la Secretaria de Movilidad
(2014), el transporte publico de la ciudad esta lejos aun de ofertar un servicio adecuado
a los ciudadanos, tanto en su capacidad de oferta, cobertura y calidad del servicio, lo
que lo convierte en un transporte poco competitivo frente al vehiculo privado. Es
importante afadir que segun la Secretaria de Ambiente del DMQ (2011), hasta el afio
2011 existian en la ciudad 440.000 vehiculos y de estos, el 85% de caracter privado.
Mosquera (2010), estima que en el 2025 el parque automotor llegara a 1.290.000

vehiculos.

Segun la Empresa Pablica Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ, 2015), el 62% de
los viajes del DMQ, van desde o hacia el hipercentro, lo que equivale a 2,2 millones del
total de viajes diarios realizados; el 40% de estos viajes se realizan en transporte

privado.
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Figura 1: Modelo de Movilidad: Viajes Mecanizados por dia al hipercentro del DMQ. Obtenido de:
Empresa Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ, 2015). Estudio de factibilidad del Metro de Quito, p-4.



La Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Puablicas (EPMMOP, 2016),
menciona que, en la Plaza Argentina, se mantiene actualmente un trafico de
aproximadamente 57.000 vehiculos y cerca de 35.000 vehiculos privados provienen del
Tanel Guayasamin, que se alimenta de la via Interoceanica. La EPMMOP (2015),

estima que el flujo vehicular incremente mas de 45% hasta el afio 2040.

Tomando en cuenta los datos analizados, hemos encontrado que los viajes realizados
hacia el hipercentro representan entre el 23% y 33% de emisiones de GEI, producidas
por transporte, emitidos a la atmdsfera. EI 3% de estas emisiones provienen de los flujos
de la Plaza Argentina y el Tunel Guayasamin, a lo que se suma el alto espacio utilizado
por transporte privado en el sector. Es por este motivo que nuestro estudio se centro en

la Plaza Argentina y el Tunel Oswaldo Guayasamin.

El alto uso del vehiculo privado en la Plaza Argentina se da por diversas causas. Segun
la EPMMOP (2016), los descuentos en la tasa de pago de telepeaje’ y el bajo costo de
estacionamiento se suman a la falta de transporte publico de calidad en la ciudad e
inexistencia de transporte publico en el Tunel Guayasamin para incentivar el uso de
transporte privado. Esto se respalda con medidas gubernamentales que estimulan la
adquisicion de nuevos vehiculos y el costo de operacion vehicular es bajo debido al
subsidio existente a la gasolina.

Para proponer una solucién de movilidad no basto con entender la situacion de la
ciudad, por lo que se realizaron entrevistas semi estructuradas con expertos en
movilidad. En estas se traté con especial énfasis el tema de movilidad en la Plaza
Argentina para entender la situacion actual y sus proyecciones a futuro. Estas
entrevistas juzgaron planes previos de planificacion? que contemplaban una ciudad
disefiada para el vehiculo y excluian al peatdn, al incluir grandes puentes y pasos a

desnivel, pero sin brindar mejoras al espacio publico.

Involucrando a la ciudadania:

! Sistema de peaje electrénico implementado en el Ttnel Oswaldo Guayasamin, el cual no ha
incrementado desde su inauguracion.

2 Plan Vial Guayasamin



Adicionalmente, para poder entender las preferencias de los usuarios en cuanto a
transporte pablico y privado, se realizaron entrevistas semi estructuradas y encuestas a
usuarios del sector. El objetivo de este proceso, era entender las preferencias de los

usuarios y analizar los problemas que enfrentan cotidianamente.

Se demostrd que existe una alta preferencia de los usuarios por el transporte privado,
porque lo consideran seguro y cémodo. La seguridad y comodidad se traducen a los
usuarios como un viaje tranquilo sin alteraciones. En estos casos el vehiculo privado
rara vez transporta a mas de 2 usuarios. En horas pico, el bajo indice de ocupacion del
vehiculo genera congestion que triplica el tiempo normal de cruce en el sector. Cabe
destacar que en el sector existen vias BRT® para los autobuses, pero la percepcién sobre
el transporte publico de la ciudad es generalizada, siendo el resultado mé&s comdn la
inseguridad e ineficiencia. Esta percepcion se genera por el exceso de pasajeros que
lleva el transporte, el ruido, vendedores ambulantes y la falta de coordinacion en los

horarios de cada ruta.

El alto uso del vehiculo privado ha hecho que el espacio publico del sector se encuentre
en desuso; la mayoria de usuarios desconocian de la existencia de un espacio publico en
el sector, y pocos conocedores consideran que su desaparicion no alteraria la realidad
cotidiana del lugar.

El Arg. Handel Guayasamin (2017), aclard en una entrevista que la Plaza Argentina, es
vista como un redondel de transito vehicular, por lo tanto, no es posible considerarla

espacio publico atil y que se encuentra desarticulada de la ciudad.

Como posibles soluciones al problema de movilidad, se incluyeron preguntas generales
(tomadas en base a referentes internacionales). En las encuestas y entrevistas se
incluyeron preguntas genéricas sobre posibles soluciones que incentivarian a la
poblacién a usar menos el vehiculo privado y optar por otro tipo de transporte. Una de
las medidas fue la opcion de compartir el vehiculo. ElI 64,1% de personas lo haria
solamente con conocidos, solo el 10,3% lo haria sin problema, mientras que otro 10,3%
buscaria rutas alternas; el resto no lo haria. En las entrevistas se aclard que existe un
tema cultural en nuestra ciudad, ya que no estamos educados para ello, porque la

ciudadania no tiene un sentido de tiempo y puntualidad claro.

* Bus de trénsito rapido, o por sus siglas en inglés, Bus Rapid Transtit.



Al no tener resultados de una posible solucién, se opté por un grupo focal con el

objetivo de generar soluciones posibles al problema de movilidad en la zona.

Se comprendid que los problemas del transporte publico se asocian con la incomodidad
y con ‘gente abarrotada en las puertas’. La seguridad también depende de la hora, ya
que en horas picos el exceso de pasajeros genera una propension a robos. Algunas
mujeres de este grupo expresaron sentirse ‘manoseadas’, lo que atenta contra su

integridad.

A pesar de los problemas, las vias exclusivas de BRT son asociadas con rapidez y en
horas pico son un transporte mas eficiente. Todos concuerdan en que también es
necesario extender los horarios de servicio, ya que a partir de las 21:00 horas es

imposible movilizarse.

El tiempo de movilizacion en transporte publico es poco productivo, debido a la
presencia de vendedores ambulantes o por la musica en alto volumen colocada por
choferes o pasajeros. Al bajar del autobus, la infraestructura de las paradas no es
adecuada, y en algunos casos inexistente.

Para optar por un transporte publico eficiente, las personas buscan calidad que compita
con el vehiculo, que se resume en seguridad y comodidad. A esto debe sumarse la
posibilidad de conectarse facilmente con la ciudad, cambiando escalas de transporte de
manera rapida. La conexion puede realizarse mediante un transporte pequefio de menor
capacidad que circule en circuitos. Los integrantes del grupo focal encontraron que el
transporte adecuado para esta situacion son busetas. El transporte de pequefia escala
genera una percepcion de seguridad, y combina las ventajas del auto privado. La misma
escala del transporte le permite trasladarse de manera mas rapido, siendo eficiente. El

transporte de pequefia escala al que se refirio el grupo focal, es el de busetas.

El uso de Busetas en la Ciudad:

A pesar de que las busetas no estén reguladas en la ciudad, se considera un transporte
informal. Es un transporte informal que segun Pefafiel y Sasintufia (2016), esta en
crecimiento desde el afio 2009, porque en lugares a los que el transporte publico no



llega y en horarios amplios, es capaz de abastecer la demanda de pasajeros, Cabe
adiciona que los controles por parte de las autoridades, no se han realizado
correctamente, por lo que no se tiene un registro fiable de datos sobre este transporte.

En el Ecuador, estudios sobre el uso de busetas como transporte alternativo, se han
realizado en la ciudad de Cuenca®. Tomando principios de este estudio, se aplicé un
modelo similar en Quito para entender la situacion de las busetas y los factores que

influyen en los usuarios para el uso de este transporte.

Se aplicé una encuesta de opinién® en la ciudad de Quito para averiguar la relevancia
que representan las busetas como medios de transporte alternativo tanto en estudiantes
universitarios, asi como de personas naturales que hagan uso de este servicio y si existe
0 no una preferencia por parte de los usuarios al uso de este medio de transporte sobre

algun otro que pueda existir.

Se demostrd que la frecuencia de uso de este transporte va de 4 a 7 dias semanales. Los
usuarios reflejaron que la calidad de este transporte radica en los horarios de uso ya que
opera mas horas que el transporte pablico de la ciudad, las rutas te acercan mas a tu

destino y llegan mas lejos.

Muchas busetas recorren la ciudad por vias periféricas en la ciudad, lo que hace que las
rutas sean mas rapidas. Recorre grandes distancias en poco tiempo lo que hace que el

desplazamiento sea efectivo para sus usuarios.

Después de realizar las encuestas a los usuarios de este transporte se determino que, al
ser de una escala menor, la comodidad de los pasajeros incrementa y con ello lo hace la
percepcién de seguridad. Este transporte puede hacer recorridos largos o cortos y el
tiempo es Optimo. Otra de sus principales ventajas es el horario y la regulacién que
tiene. A pesar de ser considerado un transporte informal, los horarios y rutas son mas

claras para los usuarios que el transporte pablico de la ciudad.

* Estudio de Demanda para la legalizacion del sistema de transporte alternativo en busetas en la ciudad de
Cuenca, a cargo de la Camara Provincial de Turismo del Azuay en diciembre del 2016.

> La encuesta realizada, segin Cagigal (comunicacion personal, 2017) al no querer obtener inferencias, es
una encuesta de opinién, por lo que solo se tomé en cuenta a 127 participantes.



Las rutas principales para este transporte son de larga corta y media distancia, en donde
cada una tiene un perfil de usuario propio. Muchos se trasladan desde una parada o
desde la entrada de su casa, lo que es un valor adicional a la comodidad del usuario.

Sin embargo, las paradas carecen de la infraestructura y beneficios. Este caso se repite
para la ciudad. La importancia de tener un lugar al cual llegar y del cual partir motiva a

las personas a optar por otro tipo de transporte.

El uso de busetas en la ciudad es poco conocido por la mayoria de usuarios, pero tiene
la aprobacidén de aquellos usuarios que lo utilizan. A diferencia del transporte publico, ir
en buseta es comodo (vas sentado, no hay vendedores ambulantes), te sientes seguro, y
te acerca a tu destino rapidamente (esto se debe al tamafio de las busetas, y su
capacidad, que hacen que sea mas sencillo desplazarse). Por esta satisfaccion, muchos

usuarios pagarian mas por cada recorrido.



Propuesta:

Por todos los motivos vistos anteriormente, se genera una propuesta integral que incluye
incentivos y soluciones para el problema de movilidad de la ciudad partiendo de un
punto especifico. La propuesta integral para la renovacion de la Plaza Argentina consta

de varios componentes.

Peaje Diferenciado: El peaje diferenciado parte de una busqueda de referentes como
Argentina, Francia y Estados Unidos. El sistema consiste en establecer una tasa en base

al consumo energético del vehiculo y el indice de ocupacién del mismo.

Nueva Estacion Intermodal: Como punto importante dentro de nuestra propuesta
planeamos construir una Estacion Intermodal en la cercania la actual Plaza Argentina,
para asi mejorar la movilidad y transporte de los ciudadanos que se desplazan por el
sector. El principal objetivo de esta estacidn es servir como una conexion eficiente con
los demas medios de transporte de la ciudad, para asi lograr un sistema de transporte y

movilidad integral.
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Figura 2: Implantacion e intenciones propuestas: elaboracidn: Jaire Cagigal



Figura 3: Vias proyectadas para el cruce en la Plaza Argentina. Elaboracion: Jaire Cagigal

Es importante resaltar que como base de nuestra propuesta buscamos generar un sistema
de transporte complementario eficiente e integral que empiece dentro de esta nueva
estacion intermodal y que potencie el Sistema de Transporte Publico Masivo con rutas
como: Quito-Tumbaco-Quinche. Adicionalmente, se busca conectar la ciudad de Quito,
con los valles nororientales y sus centros poblados: Cumbaya, Tumbaco, Pifo, Puembo,
Yaruqui, Checa y EI Quinche.

Figura 4: Corte esquematico de la propuesta intermodal. Elaboracion: Gabriel Troncoso



La actual Plaza Argentina pasaria a ser un espacio totalmente publico, a manera de eje
natural y extension del parque La Carolina, con pasos vehiculares deprimidos y pasos

peatonales elevados.

Para la proyeccion de la Estacion Intermodal tomamos ciertos factores importantes que

son los que vamos a abordar y sobre los cuales se desarrolla el proyecto:
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Figura 5: Funcionamiento de una nueva estacién intermodal. Elaboracion: Gabriel Troncoso

Figura 6: Pasos a desnivel para cruce vehicular. Elaboracion: Jaire Cagigal

Peatonalidad: En lo que respecta a este tema, cabe recalcar que esta es la prioridad
méaxima dentro del plan, por lo que se da la mayor cantidad de facilidades al peaton para
circular ininterrumpidamente, desde y hacia la parada intermodal, de una manera mas



amigable con el entorno y conectandose con la estacion del metro en el parque de la
Carolina.

Para lograr dicha conexion se ha de usar pasos elevados peatonales verdes, que no se
limiten a conectar, sino que también generen un espacio continuo dentro de la

intervencion.
Uso de Bicicletas: en donde se conecta la parada intermodal con el Parque La Carolina.

Estacionamiento para el Auto Privado: que obligue a sus usuarios a optar por otro
transporte desde su ingreso al hipercentro de Quito.

Comercio: como principal activador del espacio publico, ligado a una estacion
intermodal.

Ecovia: una conexion directa entre los tipos de transporte implementados y existentes.
Transporte alternativo renovable: que consta de busetas y autobuses eléctricos. Para
esto se analizé el rendimiento de tres modelos capaces de alimentarse de energia solar

mediante paneles fotovoltaicos en la ruta que conecta la Plaza Argentina con los Valles.

Los modelos tomados en cuenta para la propuesta son:

LECTAC

B

Figura 7: Bus Eléctrico Volvo 7900. Fotomontaje: Elaboracién: Gabriel Troncoso



Figura 8: Buseta Eléctrica Karsan Jest. Fotomontaje: Elaboracion: Gabriel Troncoso

Figura 9: Buseta Eléctrica Volkswagen |.D. Buzz. Fotomontaje: Elaboracion: Gabriel Troncoso



Conclusion:

Esta propuesta busca mostrar un modelo de ciudad articulada y eficiente. Esta propuesta
nace de un grupo de estudiantes de la academia, y de su contacto con usuarios y
problemas reales. En conclusion, la investigacion permitio entender la importancia de
un transporte eficiente y articulado con otros sistemas de transporte en la ciudad.
Partiendo de las necesidades de los usuarios, se pueden generar transformaciones en la
movilidad de la ciudad. Estas soluciones cuentan con el respaldo de la ciudadania, pero
es un cambio que debe hacerse a escala de ciudad. La metodologia llevada a cabo en la
investigacion permitid justificar la pertinencia de buscar un cambio en la ciudad. El
cambio propuesto la investigacion es puntual enfocandose en la Plaza Argentina, que
ademas contempla conexiones a nivel de ciudad a través de un transporte eléctrico de
varias escalas. Cabe destacar que sin un sistema de transporte integrado, generar

soluciones de movilidad puntuales no es eficiente.
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