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2. INTRODUCCION

La movilidad en Quito se encuentra actualmente en una situacién critica y se prevé dramatica a futuro, pues con el
aumento de la poblacién, de las demandas de consumo, del dinamismo econdmico, de los habitos de vida, de la
cantidad de vehiculos particulares, entre otros, se pronostica que en unos 10 afios la movilidad llegue a niveles
insostenibles para la configuracion e infraestructura vial de la ciudad. A la par, el transporte puablico va perdiendo
espacio frente al vehiculo particular, debido fundamentalmente a la baja calidad de servicio de los buses

convencionales.

El sistema Metrobus-Q con sus cuatro lineas tipo BRT, aun cuando tiene un nivel de servicio superior al de los
buses convencionales, solo cubre una cuarta parte del total del transporte piblico y esta desbordada por la gran

demanda.

Asi, en la actualidad el sistema de transporte en Quito no es capaz de responder a las necesidades de la ciudad lo
que trae como consecuencia un deficiente sistema de transporte publico, lo que sumado al incremento de
vehiculos particulares conlleva altos costos sociales y econémicos para la poblacion, que se traducen entre otros
en: pérdida de productividad por el excesivo tiempo destinado a la movilizacion, incremento de los niveles de
estrés por el congestionamiento vehicular, inseguridad vial, mayor nimero de accidentes de transito con los
consecuentes efectos en la morbilidad y fatalidad para las familias, impactos ambientales negativos generados por
la contaminacién producto de los gases de combustion vehicular y el ruido y sus efectos sobre la salud publica vy,
en general, en el cada vez mas alto nivel de insatisfaccion de la ciudadania, disminucion del nivel de bienestar y

pérdida en la calidad de vida de la ciudad.

Esta grave situacién amerita de las autoridades y ciudadanos el planteamiento de soluciones con vision integral,
para que se incorpore un sistema de transporte publico moderno, eficiente, sostenible en el tiempo y con alta
calidad en la prestacion del servicio, de manera que no solo se recupere sino que se mejore la calidad de vida de
los quitefios y su nivel de productividad. Un sistema con estas caracteristicas se convierte en la mejor alternativa
para asegurar una eficaz solucion a los graves problemas de movilidad que enfrenta la ciudad y, ademas, en una

oportunidad para lograr un salto cultural y tecnolégico hacia la modernidad de la ciudad, en una alternativa de
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transporte masivo eficiente y sostenible a largo plazo y en un eficaz gestor del desarrollo social e impulsor del

buen vivir en la ciudad capital®.

La mas reciente encuesta de movilidad en Quito se realizé a fines de 2007 y principios de 2008 y segin este
estudio, el movimiento total en la ciudad para el afio 2010 es de 4.559.00 viajes al dia y se elevara a 9.322.000
viajes/dia para el afio 2030, es decir, en 20 afios se duplicara. De otra parte, la preferencia por el vehiculo privado
aumentara debido a las ineficiencias y baja calidad del servicio del transporte publico. Asi, para el afio 2010 el

porcentaje de viajes en transporte privado es de 44,6% y la proyeccion para el 2030 es de 50,8%°.

De acuerdo al estudio de UNMQ* para el afio 2015 se proyectan 2,9 millones de viajes en transporte publico con
recorridos promedio de 10,2 km a una velocidad promedio de 12,1 km/h, por lo que este trayecto se recorreria en
50 minutos. La misma distancia recorrida a través de un sistema de transporte como el metro requeriria solo de
15,3 minutos. De igual forma, los viajes en auto son en promedio de 16,8 km a una velocidad promedio de 36,9
km/h, por lo que este trayecto lo recorre en 27,3 minutos; la misma distancia recorrida en metro requiere de 25,2
minutos.

Los sistemas de transporte tipo metro, son muy eficientes en cuanto a la conservacion del ambiente, pues la
emisién de contaminantes, gases efecto invernadero y del ruido externo, es practicamente nula. La utilizacion de
un sistema de transporte como el metro conlleva a una reduccién en la emision de gases de efecto invernadero
como el CO?. Los proyectos tipo metro, califican para participar e el Mecanismo de Desarrollo Limpio (MDL) del
Protocolo de Kioto.

Esta grave situacion de la movilidad en la ciudad de Quito ha ocasionado un evidente deterioro de la calidad de
vida de sus habitantes. La agobiante congestion vehicular, el estrés social y la baja productividad que genera; un
transporte publico desarticulado, ineficiente, socialmente inconsecuente, con bajo nivel de integracion fisica y
tarifaria, y con alto grado de evasion; la creciente demanda de movilidad que hoy dia alcanza los 4.5 millones de
viajes representa una relacién de dos veces la poblacion de la ciudad, y superara los 9 millones de viajes en 2030;
la igualmente creciente demanda de transporte publico, que partiendo de alrededor de 3 millones de viajes diarios
se estima llegara a cerca de 5 millones dentro de los préximos 5 afios; la intervencion poco ordenada y regulada
de operadores privados, no obstante su alta participacion en la oferta de transporte publico que atiende a cerca del
80% de la demanda actual; la baja capacidad de respuesta municipal para atender la creciente demanda por
medios o0 soluciones tradicionalmente aplicadas; la carencia tanto de institucionalidad como de ordenamiento

normativo y reglamentario en materia de transporte publico en la ciudad; y, la propia configuracién longitudinal de

! Estudio de Prefactibilidad Proyecto Sistema de Transporte Masivo por ferrocarril urbano en la ciudad de Quito. Octubre 2010
2 UNMQ. Estudio de demanda de transporte. Informe Ejecutivo, 2008
® Ibidem

* Ibidem
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la ciudad que ocasiona una sobre apreciacion del espacio urbano; son algunos de los sintomas que caracterizan a
la grave situacién de movilidad en la ciudad de Quito y que son directa consecuencia de ello.

Con esta orientacion, la Municipalidad del DMQ considerd indispensable iniciar un gran proceso de modernizacion
de la movilidad, con la conceptualizacion de un sistema integrado de transporte masivo para la ciudad de Quito,

que incluye al Metro como su eje central y articulador.

El Proyecto de la Primera Linea del Metro de Quito, esta considerado tanto por las autoridades nacionales y
locales, asi como por los ciudadanos y ciudadanas de Quito y el pais, como un proyecto de prioridad local y
nacional, lo que conlleva a la mejora de la movilidad, productividad y calidad de vida de los pobladores de Quito y
sus alrededores e inclusive a nivel regional.

El desarrollo urbano de la ciudad de Quito se ha producido, a lo largo de los afios, siguiendo el eje Norte-Sur
desde del Centro Histérico de Quito, condicionado a las limitaciones topograficas impuestas por el volcan
Pichincha, el llald y las quebradas y laderas que bajan a los valles orientales. Dichas limitaciones dan a la mancha

urbana una configuracion de doble embudo, siendo el Centro Histérico la parte estrecha del mismo.

Figura 2.1: Evolucion de la mancha urbana en Quito
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origen tanto alli mismo como en el norte y el sur. Esta demanda esta servida, actualmente, por las lineas de

autobuses convencionales y las tres lineas de transporte masivo tipo BRT: el Trole, la Ecovia y su continuacion
hacia al sur, el corredor Sur-Oriental, y el corredor Centro-Norte.

Figura 2.2: Distribucion de la demanda de viajeros en la ciudad de Quito

Fuente: EPMMOP-DMQ-Metro de Madrid S.A. Estudios para el disefio conceptual del sistema integrado de transporte masivo de Quito y
Factibilidad de la primera Linea del Metro de Quito. 2011

Un porcentaje importante del comercio y oficinas se sitlan en torno al Centro Historico y la zona Centro-Norte, asi
como la casi totalidad de los edificios administrativos e institucionales. También en este sector se encuentra gran

parte de los servicios. Asi, un alto porcentaje de la demanda de transporte tiene como destino este sector, con

NUMERO DE DE SPLAZAMIENTOS MOTORIZADOS / DIA
ALAZONACENTRALDE QUITO- 2007

Total TP: 1'300.000
Total TI:  445.000
TOTAL: 1'745.000
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Fuente: EPMMOP-DMQ-Metro de Madrid S.A.Estudios para el disefio conceptual del sistema integrado de transporte masivo de Quito y
Factibilidad de la Primera Linea del Metro de Quito. 2011

La oferta se encuentra degradada y proxima a la saturacion, a lo que se suma el incremento anual del parque

automovilistico privado (y en consecuencia los desplazamientos en vehiculos privados).
En el futuro préximo, el DMQ tiene previstas varias actuaciones urbanisticas importantes en el eje Norte-Sur de la

ciudad: la regeneracion como espacio verde y de equipamientos de la parcela liberada por el actual aeropuerto, el
desarrollo de diversos corredores verdes en la ciudad, la reordenacion urbanistica de Quitumbe, etc.
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Ademas, la actual tendencia de crecimiento en los valles orientales (Cumbaya, Tumbaco y Los Chillos) y la
implantacion del nuevo aeropuerto internacional al este son datos basicos a tener en cuenta en el desarrollo de la
red de transporte del DMQ.

En el pasado reciente hay antecedentes para desarrollar un nuevo sistema de transporte publico de alta capacidad
en la ciudad. Asi, el Plan Maestro de Movilidad para la Ciudad de Quito 2008-2025 apunta que el futuro de la
movilidad pasa por el establecimiento de una linea de transporte publico de alta capacidad que estructure el

territorio de norte a sur, integrada con el resto de sistemas, que fue denominada Tren Rapido de Quito (TRAQ).

En este sentido, en 2007 se desarroll6 un documento conceptual para el TRAQ, y posteriormente en 2009 se

realiz el Proyecto Estratégico del Eje Central de la Ciudad de Quito.

A fines del afio 2009 se firmd un Protocolo General entre la Consejeria de Economia y Hacienda de la Comunidad
de Madrid y el Municipio de Distrito Metropolitano de Quito, para el desarrollo del Sistema de Transporte Masivo

tipo Metro de Quito.
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Posteriormente, en septiembre de 2010, la Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Publicas
(EPMMOP), a través de su Unidad de Negocios Metro de Quito, procede a iniciar el proceso de contratacion
sometida a Régimen Especial CDC-UNMQ-003-2010 de los “Estudios para el Disefio Conceptual del Sistema
Integrado de Transporte Masivo de Quito y Factibilidad de la Primera Linea del Metro de Quito”. Estos estudios

comprendieron las siguientes fases:

1. Analisis de la situacién actual del sistema de transporte de Quito y del Proyecto de la Primera Linea del Metro
de Quito

2. Conceptualizacién y disefio del Sistema Integrado de Transporte Masivo para el Distrito Metropolitano de
Quito

3. Elaboracioén del Estudio de Factibilidad de la Primera Linea del Metro de Quito

4. Estudio de Estructuracion del Financiamiento del Proyecto.

Segun los Términos de Referencia del proceso contractual, la fase 3 constaba de:

= Estudio de Viabilidad Comercial

= Estudio de Viabilidad Técnica

= Estudio Preliminar de Impacto Ambiental

= Estudio de Viabilidad Econémico Financiera
= Estudio de Viabilidad Socio Econémica

= Modelo de institucionalidad para el desarrollo y explotacion del Metro

En octubre de 2010 se adjudicé el contrato CDC-UNMQ-003-2010 “Estudios para el Disefio Conceptual del
Sistema Integrado de Transporte Masivo de Quito y Factibilidad de la Primera Linea del Metro De Quito” a la

empresa Metro de Madrid, SA sucursal en Ecuador.

Por ultimo, y a los efectos de este estudio, en octubre de 2011, la Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y
Obras Publicas (EPMMOP), a través de su Unidad de Negocios Metro de Quito (UNMQ), inicié el proceso de
contratacion de consultoria mediante lista corta CLCC-UNMQ-2011-013 para el Estudio de Impacto Ambiental
Definitivo y Plan de Manejo Ambiental del Proyecto Metro de Quito, el cual fue ganado por la Asociacion
Gesambconsult-EVREN.

Asi pues, el proyecto Metro Quito sera una realidad a corto plazo, lo que permitira a la ciudad de Quito tener un

sistema de transporte masivo efectivo, acorde a sus necesidades actuales y a futuro en el tema del transporte.
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El presente Estudio de Impacto Ambiental, se realiz6 de conformidad con los Términos de Referencia aprobados
por el Ministerio del Ambiente, que formaron parte de los pliegos licitatorios entregados por la Unidad de Negocios

Metro de Quito en su oportunidad, todo ello con base en la normativa ambiental vigente.

Para realizar este Estudio de Impacto Ambiental se conté con la participacién de un grupo de profesionales

multidisciplinarios de diferentes ramas del conocimiento, pertenecientes a las empresas Gesambconsult y EVREN.

El proyecto del Metro de Quito consider6 como base diferentes documentos existentes®. El problema del
transporte en el Distrito Metropolitano de Quito tiende a agravarse como consecuencia de diversas dificultades

urbanas dentro del area de estudio, que se resumen a continuacion.

El Distrito Metropolitano de Quito (DMQ) forma parte de la provincia de Pichincha. Cuenta con una superficie de
422.802 ha de las cuales 18.860 ha corresponden a la macro centralidad o ciudad de Quito, que se localiza en las
faldas orientales del volcan activo Pichincha, situado en la cordillera Occidental de Los Andes septentrionales de
Ecuador. La ciudad, atravesada por 14 km del rio Machangara, tiene una altitud media de 2.800 metros sobre el
nivel del mar. Politicamente el territorio del DMQ se divide en 65 parroquias (32 parroquias urbanas y 33

parroquias suburbanas y rurales), agrupadas en 9 Administraciones Zonales y 2 Delegaciones.

De acuerdo a los datos del Instituto Nacional de Estadisticas y Censos INEC, para el Gltimo Censo de Poblacién
del afio 2010, la provincia de Pichincha tenia 2.576.287 lo que significé un crecimiento del 18,7% en nueve afios,
mientras que el crecimiento en las zonas urbanas ha sido mas alto que el total de la provincia. Segun
proyecciones de poblacion para el afio 2008, el DMQ tenia 2.123.495 habitantes, de los cuales 1.534.017
habitantes ocupan la macro centralidad de Quito con una densidad bruta de 81 hab/ha y 589.478 habitantes el

resto del territorio metropolitano para una densidad bruta de apenas 1,4 hab/ha’.

® MDMQ. Secretaria de Desarrollo Territorial. Direccion Metropolitana de Planificacion Territorial. “Plan General de Desarrollo
Territorial”. Quito 2006

MDMQ. Direccién Metropolitana de Transporte y Vialidad. “Plan Maestro de Movilidad”. Quito 2008

MDMQ. Empresa de Desarrollo Urbano de Quito — INNOVAR.UIO. “Fortalecimiento de Centralidades Urbanas de Quito”. Quito
2009.

6 MDMQ. Fortalecimiento de Centralidades Urbanas de Quito. Quito 2009.
’ MDMQ. Direccién Metropolitana de Transporte y Vialidad. “Plan Maestro de Movilidad”. Quito 2008
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La ciudad de Quito tuvo un crecimiento poblacional que la llevo a pasar de 200.000 habitantes en la década de
1940 a los mas de 2 millones de habitantes en la actualidad, es decir, la poblacién de la ciudad crecié mas de 10

veces durante los ultimos 60 afios.

Segun proyecciones de poblacion elaboradas por la Direccion de Planificacion Territorial del Distrito Metropolitano
de Quito y documentadas en el Plan General de Desarrollo Territorial, para el afio 2010° se contaria con
aproximadamente 2,2 millones de habitantes, dentro de 65 parroquias metropolitanas urbanas, areas en
expansion y rurales. El 80% de la poblacién del Distrito estd concentrada en el area urbana de Quito de casi veinte

mil hectareas.

Estas proyecciones del crecimiento poblacional y su distribucién en el territorio se realizaron en consideracién de
criterios cualitativos tales como: las caracteristicas de ocupacion del territorio y la urbanizacion, las condiciones de
constructibilidad del suelo, la disponibilidad futura de infraestructura y el rol de las estructuras existentes en
perspectiva de la asignacion general de funciones a las diferentes unidades territoriales. Con base en las
tendencias de crecimiento demografico, en el 2020 el DMQ contara con aproximadamente 2,7 millones de
habitantes, de los cuales el 78% residira en el area urbana del valle alto, el 18% en &reas urbanizables de las

zonas suburbanas y el 4% en &reas rurales no urbanizables.

Asi, las proyecciones de poblacion para el afio 2025 estiman que el DMQ tendra alrededor de 2.736.638
habitantes en la ciudad y 927.276 habitantes en el resto del territorio. De continuar con la tendencia actual de
crecimiento poblacional, las Administraciones Zonales con mayor densidad de poblacién seran Eloy Alfaro (sur),
Eugenio Espejo (norte) y La Delicia’. Igualmente, estas proyecciones permiten identificar que para el afio 2025 la
densificacion de los valles orientales (Los Chillos y Tumbaco-Cumbayd) se incrementara notoriamente, en especial
las zonas cercanas al nuevo aeropuerto de Quito, mientras que en la zona central pudiera haber un decrecimiento
de la densidad, lo que significa que habra una migracion de la poblacion hacia los valles, y hacia el norte se

registran procesos similares en Carapungo, Calderén, Pomasqui y San Antonio de Pichincha.

En el contexto regional inmediato al DMQ, es importante considerar la poblacién de los cantones aledafios
(Cayambe, Pedro Moncayo, Rumifiahui y Mejia), los cuales son altamente dependientes de la ciudad de Quito, ya
que el proceso de conurbacidn parece cada vez mas evidente, lo que determinara que en el afio 2025 se
incremente el ambito de influencia directa del DMQ en méas de 460.000 habitantes. Ello implica un total de

poblacién vinculada al DMQ que superaré los 3 millones de habitantes™.

8 El comportamiento demografico en la ultima década ha sefialado una reduccion de la tasa de crecimiento del 1,9% al 1,6% y
un descenso de la tasa de inmigracion del 2,7% al 1,3%.

° Op. Cit. p. 16
% Op. Cit. p. 16
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El crecimiento del DMQ ha supuesto el incremento de modo progresivo de las areas urbanas, especialmente de
aquellas consideradas marginales. Por otro lado, los equipamientos y areas verdes con jerarquia mas amplia que
la barrial, en una légica “de mercado” y/o por la inercia del sector publico de responder a las tendencias del
desarrollo urbano, se han concentrado en la parte central de la ciudad dejando sus periferias carentes y sin activi-
dades complementarias a la vivienda, lo que obliga a sus habitantes a recurrir a las areas centrales. En particular,
las Administraciones Zonales de la parte central de la ciudad son las mas equipadas, con alrededor del 40-50% de
las infraestructuras de educacién, salud y comercio de toda la ciudad, mientras las otras zonas de la ciudad
presentan porcentajes minimos de equipamiento, especialmente en el caso de las Administraciones Zonales de

Los Chillos, Quitumbe y Tumbaco.

Ademas, a la falta de equipamientos que generan centralidades, se unen otros problemas relacionados a ellos,

que son:

= La subutilizacion de los equipamientos existentes;
= La prestacion de algunos servicios de alta demanda ciudadana en un Unico punto de servicio;

= Las condiciones fisicas inadecuadas para prestacion del servicio.

El crecimiento de la poblacién vino acompafiado de un incremento en el nUmero de viviendas y del espacio urbano
utilizado, con una densidad promedio de ocupacién en el area urbana de Quito de 84 hab/ha. Este crecimiento
impuls6 un fuerte aumento de las necesidades de movilizacion de las personas para llegar a sus sitios de trabajo,
estudio, centros administrativos o de servicios de la ciudad y a los lugares de esparcimiento, lo que ha traido como
consecuencia un aumento del nimero de unidades de transporte publico y de vehiculos particulares. Asi, el
parque automotor privado pasé de 175.500 unidades en el afio 2002 a mas de 415.000 vehiculos para mediados
del afio 2010, lo que significa un crecimiento promedio de cerca del 11% anual, que supera en casi 6 veces el
crecimiento poblacional’. De mantenerse esta misma tasa de crecimiento anual, se prevé que para el 2020 el
parque automotor sea de 1,2 millones de unidades, con los consecuentes efectos en la congestion vehicular y la

calidad de vida de la poblacion.

La demanda total de pasajeros en el DMQ, considerando la hora pico y hora valle es alrededor de unos 3,8

millones de personas, con un promedio de 1,85 viajes por habitante.

X EPMMOP. Unidad de Negocios Metro de Quito. Estudio de Prefactibilidad Proyecto Sistema de Transporte Masivo por
ferrocarril urbano en la ciudad de Quito. Octubre 2010
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Ademas de las incomodidades de tener que viajar a fin de usufructuar un servicio, esto conlleva un alto trafico y
altos tiempos por desplazamientos. Adicionalmente cabe mencionar la contaminacion atmosférica causada por

trafico motorizado.

La zona centro y centro-norte recibe el 35% de viajes de toda la ciudad. De este porcentaje tan solo un 15% de los
viajes provienen de la misma zona, por lo que se puede concluir que un 20% de los viajes totales de la ciudad
tienen como destino en hora pico la zona norte. Las zonas Eloy Alfaro, La Delicia y Centro, absorben un 40% del

total de viajes del distrito.

Frente a esta realidad, a inicios del afio 2010 se implement6 un sistema de restriccién a la circulacion vehicular
denominado Pico y Placa (puesto en practica en otras ciudades latinoamericanas con iguales problemas de
congestion vehicular), que afecta a alrededor del 20% de los vehiculos de la ciudad, pero que debido al aumento
del parque automotor previsto, serd una solucién parcial para las necesidades de movilizacién de la poblacion

actual y futura de Quito.

La informacién sobre la demanda fue tomada del estudio de Prefactibilidad elaborado por la Unidad de Negocios
Metro de Quito en octubre de 2010, que a su vez se basa en los datos de la encuesta de movilidad realizada por la
consultora mexicana de ingenieria de transporte UNMQ, preparada para la Municipalidad de Quito en el afio 2008.
La encuesta de la consultora mexicana se realiz6 tanto en el area urbana como rural del DMQ y se generaron

proyecciones de movilidad hasta el afio 2030.

Un punto a considerar es lo que menciona el Estudio de Prefactibilidad referente a la demanda futura de los
servicios del Metro, ya que cuando se cuenta con un sistema de transporte masivo como este, que tiene un alto
nivel de aceptacion por parte de la comunidad, hace que la poblacién cambie sus habitos de transportacion y
abandone el uso de vehiculo privado asi como el servicio publico convencional. El estudio menciona cifras en el
cambio de modalidad de transportacion, la que se sitla en rangos del 15% al 20% de pasajeros que abandonan
su vehiculo privado para transportarse en Metro y del 55 a 65% de pasajeros de transportes publicos

convencionales.

El estudio'” también determind que las necesidades de movilizacién en Quito para el afio 2010 se estimaban en
4,5 millones de viajes de pasajeros al dia, de los cuales el 45% era cubierto por vehiculos privados y el resto por el
transporte publico. Ademas, tan solo una cuarta parte de los viajes en transporte publico se realizaron en el

Sistema Metrobis-Q*%, el cual es administrado por la municipalidad y estd conformado por cuatro lineas

12 UNMQ. Estudio de demanda de transporte. Informe Ejecutivo, 2008
13 UNMQ, 2008
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segregadas para buses tipo articulado (mas lineas secundarias de buses denominados alimentadores), que son el
Trolebus (Linea Verde), Ecovia (Linea Roja) que se continda en el Corredor Sur Oriental y, el Corredor Central
Norte (Linea Azul). El resto de la transportacion publica esta manejada por operadores privados organizados en
alrededor de 200 cooperativas con una flota aproximada de 2.800 buses convencionales que transportan el grueso

de la poblacién de Quito que se moviliza en transporte publico, casi 2 millones de viajes diarios™.

Cuadro 2.1: Unidades de transporte colectivo en Quito por operadores (en porcentajes)

OPERADORES N° DE UNIDADES %

Fuente: Departamento de Sistemas UPGT.

Elaboracion: Gesambconsult, 2011

El mismo estudio sefiala que para el afio 2030 existiria una demanda de 9,3 millones de viajes al dia, de los
cuales el 49% sera cubierto por el transporte publico. En el Cuadro 2.2 se indica la demanda de viajes total
proyectada hasta el afio 2030, tanto en transporte publico como privado y qué parte de la demanda puede ser

cubierta por el Metrobus-Q.

Cuadro 2.2: Tendencia actual de la movilidad (en porcentajes)

SISTEMA DE
TRANSPORTE

B N N

4.559.000 | 5.587.000 | 6.557.000 | 9.322.000

Fuente: Elaboracién propia a partir de EPMMOP. Estudio de Prefactibilidad

Proyecto Sistema de Transporte Masivo por ferrocarril urbano en la ciudad de Quito. Octubre 2010.

4 EPMMOP. Unidad de Negocios Metro de Quito. Estudio de Prefactibilidad Proyecto Sistema de Transporte Masivo por
ferrocarril urbano en la ciudad de Quito. Octubre 2010.

@E; é EVREN

GESAMBCONSULT

Si se considera la proyeccién de poblacion del Plan General de Desarrollo Territorial, PGDT, para el 2021 el
crecimiento previsto de la tasa de propiedad de vehiculos privados se duplicaria a una tasa aproximada de 150
vehiculos/1.000 habitantes (aproximadamente 495.000 vehiculos). Esto significard un volumen de trafico 4 veces

superior al existente.

La mas reciente encuesta de movilidad en Quito se realizé a fines de 2007 y principios de 2008 y segln este
estudio, el movimiento total en la ciudad para el afio 2010 es de 4.559.00 viajes al dia y se elevara a 9.322.000
viajes/dia para el afio 2030, es decir, en 20 afios se duplicara. De otra parte, la preferencia por el vehiculo privado
aumentara debido a las ineficiencias y baja calidad del servicio del transporte publico. Asi, para el afio 2010 el
porcentaje de viajes en transporte privado es de 44,6% y la proyeccién para el 2030 es de 50,8%:"°.

De acuerdo al estudio de UNMQ"’ para el afio 2015 se proyectan 2,9 millones de viajes en transporte publico con
recorridos promedio de 10,2 km a una velocidad promedio de 12,1 km/h, por lo que este trayecto se recorreria en
50 minutos. La misma distancia recorrida a través de un sistema de transporte como el metro requeriria solo de
15,3 minutos. De igual forma, los viajes en auto son en promedio de 16,8 km a una velocidad media de 36,9 km/h,
por lo que este trayecto lo recorre en 27,3 minutos; la misma distancia recorrida en metro requiere de 25,2

minutos.

En el transcurso de los proximos afios, sera muy dificil que el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito
disponga de los recursos financieros para cuadruplicar su capacidad vial, tampoco sera facil intentarlo pues las
restricciones fisicas y de ocupacion del suelo limitan grandemente las posibilidades de ampliacién sin poner en

riesgo la organizacion urbana, la calidad paisajista y la identidad cultural de la ciudad.

2.2.4 Problemas asociados al transporte publico

La percepcion de los usuarios del servicio prestado por los buses reporta niveles de satisfaccion muy bajos. Solo
el 14% de los usuarios se siente satisfecho con el servicio y sus conductores son el grupo humano peor valorado

en todo el sistema de movilidad de la ciudad®®.

La operacién de la transportacién en buses convencionales no responde a ninguna planificacién ni gestion

profesional, se basa en el concepto de un bus-un duefio, es en general anarquica y caética, y en muchos casos

!> UNMQ. Estudio de demanda de transporte. Informe Ejecutivo, 2008

% Ibidem

7 Ibidem

18 EPMMOP. Unidad de Negocios Metro de Quito. Estudio de Prefactibilidad Proyecto Sistema de Transporte Masivo por ferrocarril urbano
en la ciudad de Quito. Octubre 2010.
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las unidades no reciben mantenimiento adecuado. No existe una gestion de rutas, por lo que compiten entre ellos

por pasajeros en las mismas rutas.

Esta saturacion de buses convencionales en las mismas rutas hace que el promedio de velocidad de un bus
convencional sea de 14 km/h que, comparado con estandares internacionales de 25 a 30 km/h, es

extremadamente bajo™®.

Todo lo antes expresado demuestra que la capacidad y calidad en la movilidad de la ciudad ird decayendo
progresivamente. Los vehiculos privados no solo no son capaces de solucionar el problema, sino que lo van a
agravar. El transporte publico tampoco esta en capacidad para resolver las ineficiencias del sistema. Si no se
realiza ninguna accién sobre la infraestructura y no se definen politicas publicas en relacion al transporte y la
movilidad habra una caida en el desempefio de las vias principales con la progresiva reduccion de la velocidad

promedio en las vias.
En resumen, los principales problemas asociados al transporte publico son:

= Bajo nivel de servicio, ausencia de transporte en las areas periféricas y en horarios nocturnos.

= Deficiente organizacién y gestion del sistema de rutas, lo que genera un desequilibrio entre oferta y

demanda, superposicion de rutas en algunos corredores y carencia en barrios periféricos.
= Altos costos de operacion en los servicios de transporte.

= Elevado impacto ambiental por las emisiones de gases contaminantes de la flota de buses (90% no

cumple con indices minimos de opacidad). Vehiculos en mal estado mecanico.

= El déficit de equipamiento en el sistema de transporte (terminales, paradas) genera ineficiencias

operacionales, incomodidades a los usuarios y residentes aledafios y deterioro de la imagen urbana.

= El servicio no es seguro, puesto que se ve perturbado por eventos como paros, inundaciones, arreglo y

repavimentacion de vias.

Para un eficiente y seguro sistema de circulacion del trafico vehicular y peatonal dentro del sistema vial, el tiempo
de viaje entre los distintos origenes y destinos constituye el indicador mas importante. Este tiempo depende de la
velocidad de operacion que a su vez es concomitante con el nivel de servicio de las vias e intersecciones y las
demoras ocasionadas en las mismas y que generalmente corresponden a los puntos de mayor conflicto dentro del

sistema.

® Op. Cit. p.15
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La tasa de propiedad de vehiculos livianos en la provincia de Pichincha se aproxima a 80 vehiculos livianos por
cada mil habitantes, con una tasa promedio de crecimiento a lo largo de los Gltimos afios de 4% anual. Proyectada
la tendencia de crecimiento resulta una tasa de propiedad de 200 vehiculos livianos por cada mil habitantes en el
afio 2021. Esto significa un crecimiento en el volumen de trafico cinco veces lo existente, toda vez que la

poblacién sera de 3.3 millones de hab.

Las exigencias planteadas por la expansién de la ciudad hacia los valles y la construccién del nuevo aeropuerto de
Quito en la zona de Puembo, demandan la construccion de nuevos ejes viales que permitan atender las grandes

demandas de tréafico de la zona, en los accesos norte y sur de la ciudad, y en los corredores oriental y occidental.

Las velocidades de circulacion vehicular en los principales corredores de Quito y el Distrito Metropolitano son
bajas, con excepcion de la autopista a San Rafael (12 km de extension), la Av. Occidental desde los tuneles hacia

el norte y la Av. Oriental desde Los Granados hacia el sur.

En general, en las vias expresas, arteriales y colectoras de la ciudad de Quito se producen demoras producto de
las restricciones de la capacidad vial y la inadecuada operacién de las intersecciones, por las deficiencias en los

sistemas de control.

Estos congestionamientos de trafico en las intersecciones de las principales vias urbanas han ido definiendo
sectores con estas caracteristicas, lo que significa un serio problema ya que influye directamente en las zonas
colindantes, la focalizacion de grandes centros generadores de viajes como centros de administracion,

espectaculos y sobre todo los comerciales.

De acuerdo con los datos de la EPMMOP, el tiempo promedio de viaje de una persona en la ciudad de Quito no
deberia sobrepasar los 45 minutos, pero los estudios realizados por dicha empresa indican que las personas
destinan 1,7 veces mas debido a las ineficiencias por la congestién, lo que en andlisis de la CEPAL?, esta pérdida

de tiempo se traduce en la pérdida en valor social es de 203,2 millones de délares al afio®.

Ademas de las pérdidas de productividad y niveles de estrés social preocupantes, existen otros factores
colaterales a considerar, como son los accidentes de transito con el consecuente impacto sobre las tasas de

morbilidad e incapacitaciones temporales o permanentes que se generan, y que segun andlisis del Banco

% CEPAL. La congestion del transito urbano causas y consecuencias econémicas y sociales

! para la CEPAL, el valor social del tiempo consumido en los viajes equivale a un 3% del PIB. El PIB en Ecuador para el afio 2009 fue de
US$52,02 millones, de los cuales Quito contribuyé con el 18,6%. Considerando el tiempo normal de 45 minutos y la consideracion de la
CEPAL, el valor social aceptable del tiempo consumido en viajes en Quito seria de US$290 millones anuales, pero dada estas ineficiencias
alcanza los US$203,2 millones al afio.
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Mundial®* generan costos entre el 1% y el 2% del PIB, con lo cual el costo social en Quito por este concepto ronda

los US$100 millones al afio.

De otra parte esté el ruido causado por el trafico vehicular. Operativos de medicion realizados por la Direccién de
Medio Ambiente, entre los afios 2003 y 2007 en diferentes puntos criticos de Quito, mostraron que el nivel de ruido
oscila entre 70 y 80 dB(A), superior a los 65 dB(A) que sefala la norma como el limite de contaminacion

acustica®.

Estos impactos tienen efectos negativos en la salud de la ciudania en general, por lo que se genera una gran
inequidad social, ya que las personas que no poseen vehiculo, esto es, usualmente los sectores de menores
recursos estan siendo afectadas por un problema generado por los sectores de mayores ingresos. Se tienen
calculos de estudios previos que sefialan que el efecto o costo global por la contaminacién derivada de los
vehiculos alcanza los US$339 millones, por lo que el Metro Quito reduciria en parte los costos de contaminacion

debidos a los vehiculos.

Adicional a lo anterior, también hay que considerar los impactos al ambiente debidos a la contaminacién por
emisiones de gases a la atmdésfera y por la contaminacién sonora, con los consecuentes costos sociales
generados para la poblacién. Existen numerosos estudios que demuestran que el uso masivo de vehiculos en una
ciudad es causa de mayores volimenes de emisiones o contaminantes al aire. Asi, en la ciudad de Quito para
transportar unas 170 personas se requiere un bus articulado o 3,5 buses convencionales o 113 vehiculos
particulare524. Solamente ese flujo de vehiculos particulares emana emisiones atmosféricas que de acuerdo a la
CORPAIRE se cuantifican asi: 97% de las emisiones de mondxido de carbono de las totales de la ciudad, 78% de

emisiones de 6xido nitroso, 45% de material particulado®, todo lo cual genera impactos ambientales negativos.

Asi, el problema del trafico en Quito como el tema de la movilidad en la ciudad tiene serias deficiencias, que

generan consecuencias negativas tanto sociales como econémicas y ambientales para la ciudadania.

Por ello, el sistema de transporte debe procurar el funcionamiento articulado y eficiente del DMQ que asegure el
derecho de los ciudadanos a una transportacion eficiente, confiable, equitativa, segura y menos contaminante; que
aumente la productividad y el progreso socioecondmico, garantizando la sustentabilidad ambiental y mejorando el

nivel de vida de los quitefios.

# Banco Mundial. Revisién de la estrategia para transporte urbano. Taller de consulta América Latina, nov. 2000 Chile.
% MDMQ. Plan Maestro de movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito 2009-2025. Quito, 2009

2 Segun el Estudio de Prefactibilidad Proyecto Sistema de Transporte Masivo por ferrocarril urbano en la ciudad de Quito. Octubre 2010, el
promedio de ocupacién de vehiculos particulares en Quito es de 1,3 pasajeros por vehiculo.

% CORPAIRE, Paez, Carlos. Emisiones vehiculares y calidad del aire en Quito, 2006
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Considerando la jerarquia de las vias (arteriales, colectoras y locales) resulta problematico que varias zonas de la
ciudad, por ejemplo: Calderén, Eloy Alfaro y Quitumbe, solo disponen de vias principales y locales, con un fuerte
déficit de vias colectoras. Por tanto, en estas areas el transporte publico y todo el trafico tienen que circular por las

vias locales que por sus capacidades limitadas se congestionan muy rapido.

Pese a los multiples esfuerzos de la administracién municipal por mejorar la provision y rehabilitacion del espacio
publico, este, en buena parte de los sectores de la ciudad, sigue funcionando como una sumatoria de espacios
residuales que sirven, sin importar sus condiciones, para realizar actividades cotidianas sin ofrecer mejores

alternativas a sus usuarios que adaptarse al estado de estos espacios.

Algunos de los problemas que se derivan de esta baja calidad de espacios son: la falta de integracion del
transporte urbano con el espacio publico, la prevalecia de la circulacion de automdviles, la falta de elementos
donde se generen expresiones culturales y espacios de convivencia, y el no considerar al espacio publico como un

elemento ordenador y congregante de la ciudad.

De los 100 km de ciclovias planteados por la Alcaldia de Quito, solo el 7% han sido desarrollados a la fecha. Sin
duda, las ciclovias representan un modo alternativo al transporte tradicional que facilitaria la conectividad y acce-

sibilidad del sistema de centralidades urbanas.

La estructura territorial de la ciudad de Quito fuertemente condicionada en su forma y sentido de crecimiento por
las caracteristicas geomorfolégicas (valle de altura en plataformas con alta gradiente) y ecohidrolégicas del sitio es
el resultado de un proceso de organizacién y ocupacion del suelo conformado durante siglos, basado en la
relacion de crecimiento y tension, y de absorcion y conflicto entre el ndcleo urbano generador de la ciudad de

Quito y el conjunto de nucleos poblados y la periferia.

En este conjunto territorial de 423.000 ha ubicado entre los 2.400 y 4.500 msnm, coexisten varias realidades
fisico-espaciales con especificas coberturas de usos de suelo en el que predominan el uso forestal (27,6%), el uso
pecuario con el 22% del area, el uso agricola con modalidades de cultivos de ciclo corto y mezclas de éstos con
pastos y bosques que representan el 17,4%, los usos urbanos el 7%, vegetacion de paramo 9,22%, matorrales

5,5%, vegetacion de quebradas 2%, areas erosionadas o con limitaciones 5,5% y areas denudadas 2,2%.

Las actividades y funciones de este territorio se hallan fuertemente determinadas por la existencia de un polo
urbano concentrador y orientador de la dinamica de configuracién del territorio, que es la ciudad de Quito. El

continuo urbano constituido por y a partir de la ciudad de Quito establece un esquema de articulacion radial
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concéntrica de las areas de expansién urbana, a manera de un arco que sigue las plataformas en que se sitdan
los centros poblados de la periferia de primera corona en el sentido norte: Pomasqui-San Antonio; en el nororiente:

Calderon; en oriente Tumbaco- Cumbaya y en el suroriente: Conocoto.

La expansion urbana de Quito hacia los extremos norte-sur y hacia los valles orientales colindantes ha generado
un complejo y dindmico sistema de interrelaciones e interdependencias que demanda solventar prioritariamente la
(re)distribucién espacial de las actividades econd6micas y equipamientos urbanos que actualmente estan
polarizados en la ciudad central, la articulacién vial para adecuar racional y sustentablemente la relacion ciudad-

territorio y la ocupacién productiva y sustentable del suelo.

Por otra parte, las restricciones que impone la particular morfologia del territorio metropolitano siguen marcando
algunas de las pautas para la provision de los servicios de transporte y la adecuacion de la infraestructura

necesaria.

A pesar del esfuerzo desplegado por las distintas administraciones municipales por ampliar y extender la
infraestructura de la red vial y desarrollar algunos de los corredores de transporte publico, consiguiendo introducir
importantes cambios en la organizacién y administracién del sistema, debido al dinamico proceso de crecimiento y
cambios en la movilidad de las personas como consecuencia de las modificaciones del uso de suelo, las nuevas
actividades econdmicas de la ciudad y la extensién de la urbanizacion, todavia existen problemas y deficiencias en

el sistema de transporte que necesitan atencion preferente.

En conclusidn, en la actualidad el sistema de transporte en Quito no es capaz de responder a las necesidades de
la ciudad, lo que trae como consecuencia un deficiente sistema de transporte publico, que sumado al incremento
de vehiculos particulares conlleva altos costos sociales y econémicos para la poblacion, que se traducen, entre
otros, en: pérdida de productividad por el excesivo tiempo destinado a la movilizacién, incremento de los niveles
de estrés por el congestionamiento vehicular, inseguridad vial, mayor nimero de accidentes de transito con los
consecuentes efectos en la morbilidad y fatalidad para las familias, impactos ambientales negativos generados por
la contaminacion producto de los gases de combustién vehicular y el ruido y sus efectos sobre la salud publica vy,
en general, en el cada vez mas alto nivel de insatisfaccidn de la ciudadania, disminucion del nivel de bienestar y

pérdida en la calidad de vida de la ciudad.

La movilidad en Quito se encuentra actualmente en una situacion critica y se prevé draméatica a futuro, pues con el
aumento de la poblacién, de las demandas de consumo, del dinamismo econémico, de los habitos de vida, de la
cantidad de vehiculos particulares, entre otros, se pronostica que en unos 10 afios la movilidad llegue a niveles
insostenibles para la configuracion e infraestructura vial de la ciudad. A la par, el transporte puablico va perdiendo
espacio frente al vehiculo particular, debido fundamentalmente a la baja calidad de servicio de los buses

convencionales.
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El sistema Metrobus-Q con sus cuatro lineas tipo BRT, aun cuando tiene un nivel de servicio superior al de los
buses convencionales, solo cubre una cuarta parte del total del transporte publico y esta desbordada por la gran

demanda.

En conclusién, en la actualidad el sistema de transporte en Quito no es capaz de responder a las necesidades de
la ciudad lo que trae como consecuencia un deficiente sistema de transporte publico, lo que sumado al incremento
de vehiculos particulares conlleva altos costos sociales y econdmicos para la poblacién, que se traducen entre
otros en: pérdida de productividad por el excesivo tiempo destinado a la movilizacién, incremento de los niveles de
estrés por el congestionamiento vehicular, inseguridad vial, mayor nimero de accidentes de transito con los
consecuentes efectos en la morbilidad y fatalidad para las familias, impactos ambientales negativos generados por
la contaminacion producto de los gases de combustién vehicular y el ruido y sus efectos sobre la salud publica vy,
en general, en el cada vez mas alto nivel de insatisfaccion de la ciudadania, disminucion del nivel de bienestar y

pérdida en la calidad de vida de la ciudad.

Todo lo antes expresado demuestra que la capacidad y calidad en la movilidad de la ciudad ira decayendo
progresivamente. Los vehiculos privados no solo no son capaces de solucionar el problema, sino que lo van a
agravar. El transporte publico tampoco esta en capacidad para resolver las ineficiencias del sistema. Si no se
realiza ninguna accién sobre la infraestructura y no se definen politicas publicas en relacion al transporte y la
movilidad habra una caida en el desempefio de las vias principales con la progresiva reduccion de la velocidad

promedio en las vias.

Esta grave situacion amerita de las autoridades y ciudadanos el planteamiento de soluciones con vision integral,
para que se incorpore un sistema de transporte publico moderno, eficiente, sostenible en el tiempo y con alta
calidad en la prestacion del servicio, de manera que no solo se recupere sino que se mejore la calidad de vida de

los quitefios y su nivel de productividad.

Un sistema con estas caracteristicas se convierte en la mejor alternativa para asegurar una eficaz solucién a los
graves problemas de movilidad que enfrenta la ciudad y, ademas, en una oportunidad para lograr un salto cultural
y tecnoldgico hacia la modernidad de la ciudad, en una alternativa de transporte masivo eficiente y sostenible a
largo plazo y en un eficaz gestor del desarrollo social e impulsor del buen vivir en la ciudad capital®®.

Los sistemas de transporte tipo metro, son muy eficientes en cuanto a la conservacion del ambiente, pues la
emision de contaminantes, gases efecto invernadero y del ruido externo, es practicamente nula. La utilizacién de
un sistema de transporte como el metro conlleva a una reduccién en la emision de gases de efecto invernadero
como el CO,. Los proyectos tipo metro, califican para participar en el Mecanismo de Desarrollo Limpio (MDL) del

Protocolo de Kioto.

% Estudio de Prefactibilidad Proyecto Sistema de Transporte Masivo por ferrocarril urbano en la ciudad de Quito. Octubre 2010
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El Metro de Quito procurara el funcionamiento articulado y eficiente del DMQ que asegure el derecho de los
ciudadanos a una transportacion eficiente, confiable, equitativa, segura y menos contaminante; que aumente la
productividad y el progreso socioeconémico, garantizando la sustentabilidad ambiental y mejorando el nivel de
vida de los quitefios. Ademas, proveera un adecuado nivel de servicio (comodidad, velocidad y costos razonables)
de transporte que priorice la atencién a los peatones y a los usuarios del transporte colectivo y procure una

eficiente operacion del parque automotor privado.

Un sistema con estas caracteristicas se convierte en la mejor alternativa para asegurar una eficaz solucién a los
graves problemas de movilidad que enfrenta la ciudad y, ademas, en una oportunidad para lograr un salto cultural
y tecnolégico hacia la modernidad de la ciudad, en una alternativa de transporte masivo eficiente y sostenible a

largo plazo y en un eficaz gestor del desarrollo social e impulsor del buen vivir en la ciudad capital27.

El Proyecto de la Primera Linea del Metro de Quito busca la sostenibilidad del ambiente y el bienestar social, en el
contexto mas amplio del objetivo del desarrollo sostenible, con sentido practico de la preservacion del ambiente, la
proteccién de la salud humana y la utilizacién racional de los recursos naturales, que asegure la sostenibilidad del

proyecto.
El Proyecto de la Primera Linea del Metro de Quito promueve uno o mas de los siguientes objetivos:

= Dar respuesta adecuada a la amenaza del cambio climatico, mediante la eficiencia energética y

energia mas limpia;
= Contribuir a la gestion sostenible de los recursos naturales, incluyendo la proteccion y mejora del
agua, aire y suelo, gestién de residuos, la proteccién y mejora de la biodiversidad;

= Mejorar la calidad de vida urbana;

= Salvaguardar la seguridad y salud ocupacional de sus trabajadores durante todas las fases del

proyecto.

En todo ello conviene considerar la necesidad de aplicar el principio de precaucién cuando haya riesgo de que el
proyecto pueda causar dafios significativos e irreversibles para el ambiente, por lo que se aplicaran las medidas de
mitigacion y para aquellos impactos que no pueden ser totalmente mitigados, se aplicaran compensaciones

debidamente evaluadas y justificadas.

" Estudio de Prefactibilidad Proyecto Sistema de Transporte Masivo por ferrocarril urbano en la ciudad de Quito. Octubre 2010
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La aplicacion del principio de prevencion significa que las medidas adecuadas para proteger el ambiente fueron
consideradas en una etapa temprana. El objetivo es prevenir cualquier dafio que ocurra en primer lugar, a través
de un proyecto alternativo de disefio, o proceso, en lugar de tratar de reparar el dafio después de que haya
ocurrido. El principio de que el dafio ambiental debe ser preferentemente en la fuente esta ampliamente reportado
en estudios y en la legislacién de muchos paises, en particular las relativas a agua y la contaminacién del aire, por
lo que se deben aplicar las medidas adecuadas para evitar, o al menos reducir la contaminacion de fuentes

puntuales de areas de impacto dentro y fuera de los limites del Proyecto de la Primera Linea del Metro de Quito.

La proteccion y mejora del ambiente natural, no es sélo por su propio bien sino también para mejorar la calidad de
vida, el desarrollo econdémico y bienestar social que se derivan de la sostenibilidad ambiental. Por lo tanto es

necesario considerar entre otros aspectos de fundamental importancia, los siguientes:

= Las caracteristicas técnicas del proyecto, en términos de emisiones previstas y reales y otros

indicadores de desempefio ambiental;

= Las caracteristicas del area de influencia directa e indirecta, incluyendo su habitat y la flora y fauna

asociadas

» Los procesos adoptados y los mecanismos de gestion aplicados para el desarrollo, ejecucion y

operacioén que tienen relacién con los impactos ambientales y sociales y sus resultados.

= El Proyecto de la Primera Linea del Metro de Quito debe incluir medidas para prevenir, reducir o
eliminar la contaminacion que surge directa o indirectamente de sus actividades, se basa en la "mejor
tecnologia disponible”, que entre otras cosas requiere un enfoque racional para el uso de los recursos,

incluidas las medidas de mejores practicas en el campo de la eficiencia energética.

= Losciudadanos que se vean afectados deben tener posibilidades reales de participar, a expresar

comentarios sobre el proyecto y recibir una respuesta oportuna a dichas observaciones.

» Cuando existan riesgos para los trabajadores y/o salud de las comunidades vecinas, se deberan
desarrollar e implementar programas verificables y procedimientos que garanticen la salud de la
comunidad y profesionales y que las normas de seguridad estén en linea con las buenas préacticas
internacionales. El propdsito es evitar o minimizar los riesgos e impactos a la salud y seguridad de los
trabajadores y comunidades, garantizar que los empleados y las propiedades de la empresa estan
protegidos de manera legitima, apoyar la promocién de programas de salud comunitaria y reducir la

propagacion de las principales enfermedades transmisibles.

= En cuanto al patrimonio cultural se respetaran todos los convenios internacionales ratificados por el
Ecuador, que reflejan un concepto amplio de patrimonio cultural como instrumento para el desarrollo
humano y el dialogo intercultural y un elemento que contribuye al logro de un desarrollo equilibrado. Al
tiempo que se mantiene un enfoque enla conservacion de los recursos culturales fisicos y se

reconocen los vinculos entre los recursos culturales tangibles e intangibles practicas culturales.
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Asimismo se reconoce la estrecha relacién entre los recursos fisicos asociados con la prehistoria, los
sitios historicos, culturales, artisticos y religiosos y las practicas culturales asociadas a su uso. El
tratamiento del  patrimonio  cultural esta  estrechamente ligada alos derechos humanos
fundamentales, en la busqueda dela cohesién social, el fortalecimiento de las politicas de no

discriminacién, y el apoyo a los derechos de las minorias y los pueblos indigenas.

= Las preocupaciones de los interesados deben ser consideradas tan pronto como sea posible, con el
fin de reducir los riesgos y preverla solucion oportuna de conflictos. Para ello se realizara una
consulta publica significativa, transparente y culturalmente apropiada con las comunidades afectadas y

proporcionar una divulgacion oportuna de la informacion en una forma adecuada.

= La consulta y participacion publica es un requisito establecido en las leyes ecuatorianas. Pero
ademas, se reconoce el valor afladido que las personas interesadas y bien informadas, especialmente
aguellas que puedan verse afectadas, puedan aportar al proceso de evaluacion ambiental del
Proyecto de la Primera Linea del Metro de Quito, lo que mejora su sostenibilidad y contribuye al éxito

del proyecto.

= La consulta y participacion es esencial para la sostenibilidad de las inversiones a través de una mayor
apropiacion local y el apoyoa través dela participacion informada. Por otra parte, un dialogo
significativo y la participacion es fundamental para promover y apoyar los derechos de las personas

afectadas por el proyecto.

El Estudio de Impacto Ambiental tiene la siguiente estructura:

Capitulo 1: Ficha Técnica.- Consta del nombre del proyecto, descripcion resumida del proyecto, ubicacion
geopolitica y administrativa, superficie de las areas a intervenir, razéon social del proponente del Proyecto de la
Primera Linea del Metro Quito, nombre de la consultora responsable de la elaboracion del Estudio de Impacto
Ambiental (EslA), composicion del equipo técnico con las firmas de responsabilidad de cada uno y fecha de

ejecucion del EslA.

Capitulo 2: Introduccidn.- Hace referencia a la presentacion del estudio: Introduccion, antecedentes, justificacion

del proyecto, objetivos generales y especificos, contenido del EsIA.

Capitulo 3: Marco legal e institucional.- Corresponde al analisis del marco legal ambiental de referencia, es
decir, el ambito legal y administrativo-institucional en el que se enmarca el Proyecto de la Primera Linea del Metro
de Quito.
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Capitulo 4: Analisis de alternativas.- Analisis técnico, econémico y ambiental de las alternativas de ruta y
ubicacion de estaciones, especificaciones técnicas de equipos y maquinarias, métodos constructivos, entre otras

consideraciones®.

Capitulo 5: Descripcién del proyecto.- Contiene la descripcion del proyecto: localizacién geografica, actividades
segun las diferentes fases (preparacién del proyecto, constructiva, auxiliar y complementaria para la construccion,

operacional, mantenimiento y cierre).

Capitulo 6: Area de influencia.- Determina las areas de influencia, tanto directa como indirecta, que son

impactadas por el Proyecto de la Primera Linea del Metro de Quito.

Capitulo 7: Diagnostico ambiental o linea base.- Detalla la linea base ambiental, inicialmente a partir de una
descripcion ambiental general del area para luego centrarse en el area de influencia directa e indirecta
previamente definida, para cada uno de los sitios a intervenir y se describen en detalle las condiciones actuales de

cada uno de los factores ambientales:

= Medio fisico
= Medio bibtico

» Medio socio-economico y cultural

Capitulo 8: Areas sensibles.- A partir del diagndstico ambiental y socioeconémico y cultural se define las areas
sensibles, en funcién de la fragilidad y vulnerabilidad ambiental, de conformidad con el trayecto del Proyecto de la

Primera Linea del Metro de Quito.

Capitulo 9: Riesgos.- Define la evaluacion de riesgos, considera los riesgos ambientales al proyecto como
también los riesgos del proyecto al ambiente. Asimismo, se evallan los riesgos ocupacionales derivados del

proceso constructivo y de operacion.

Capitulo 10: Identificacién y valoracion de impactos ambientales.- Determina la interaccién de cada una de
las actividades del proyecto con el ambiente, a fin de establecer los efectos que cada una de las actividades
genera sobre los factores ambientales existentes en el area de influencia del proyecto. Se destacan los resultados
de la identificacién, prediccion y evaluacion de impactos ambientales, en lo que se refiere a los impactos debidos a

la construccion, operacién, mantenimiento y cierre.

%8 Existe un Analisis de Alternativas realizado por Metro Madrid como parte de los Estudios de Viabilidad Técnica.
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Capitulo 11: Planes de manejo.- Se expone el disefio de las medidas para prevenir, mitigar, reponer, compensar

y monitorear los impactos ambientales en cada uno de los componentes. El Plan esta compuesto por los

siguientes subplanes:

= Plan de prevencién y mitigacién de impactos

= Plan de seguridad industrial y salud ocupacional

= Plan de contingencias y respuesta a emergencias

= Plan de relaciones comunitarias

= Plan de capacitacion ambiental

= Plan de Manejo de desechos

= Plan de rehabilitaciéon de areas afectadas

=  Programa de cierre y abandono

=  Auditorias ambientales

=  Plan de mantenimiento

= Plan de monitoreo y seguimiento

Bibliografia y Anexos.- Se incluyen las referencias bibliograficas y se anexan los documentos de soporte,

legales, registro, etc:

Encuestas

Documentos de sustento

Mapas tematicos en escala 1:15.000:

Mapa de base del trazado de la ruta y ubicacién de escombreras
Mapa geolégico

Mapa hidrografico e hidrolégico
Mapa hidrogeoldgico

Mapa geomorfolégico

Mapa de suelos

Mapa de uso actual

Mapa de cobertura vegetal
Mapa de areas sensibles

Mapa de areas de influencia
Mapas de riesgos

Mapa de evacuacion
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Mapa de densidad poblacional

Mapas de vialidad y transporte

Mapa de edificaciones

Mapa arqueoldgico

Mapa de areas patrimoniales

Planos Especificos

Ubicacion general
Estaciones
Pozos de emergencia

Pozos de ventilaciéon

Registro fotogréafico

Equipamiento
Maquinaria
Elementos prefabricados

Paisajes y entornos

Resultados de Laboratorio

Agua superficial
Agua subterranea
Suelo

Ruido

=~ EVREN
—

Autorizaciones y Certificaciones

= Certificado de Interseccioén
= Aprobacion de Términos de Referencia

= Licencia de Aprovechamiento Forestal

Permisos para explotacion de materiales de construccion

Permisos y/o convenios con las diferentes Instituciones Municipales de Servicios

CONELEC
SENAGUA

Cuerpo de Bomberos
INPC

Permisos pertinentes en general, necesarios para la construccién y operacion.

Otros



