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El Estado ecuatoriano no ha logrado definir una polftica global de

transporte, debido a la insuficiencia de la plamﬁcamén y coordina-
cién del sector y la atomizacién institucional propia de esta acti-
vidad. Sin embargo, tal polftica es imprescindible debido a que el
transporte debe jugar un papel fundamental en la ordenacién del
territorio y en el establecimiento de una polftica regional y secto-
rial, ya que los procesos de ordenacién del territorio y del trans-
porte tienen una fntima relacién y, no pueden ser divergentes.

Se hace cada vez mds necesario e imperioso la realizacién de estu-
dios bdsicos en las zonas urbanas, destinados a establecer las nece-
sidades actuales y futuras de transporte y proponer las medidas pa-
ra solucionar los problemas del trdfico. Aspectos tales como consi-
derar al transporte dentro del proceso de planificacién urbana co-
mo algo integral; realizar estudios del oferente v{a necesidades po-
tenciales de la poblacién; del parque automotor disponible; de po-
sibles variantes en la modalidad del transporte; de reordenamiento
de las redes, del establecimiento de un estudio de costos que per-
mita racionalizar la polftica tarifaria, etc.; descuentan per se la im-
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portancia que revierte el fendmeno de la transportacién urbana en

la ciudad de Quito.

La estructura de propiedad del parque automotor y la intervencién
de los poderes piblicos definen el comportamiento de la oferta del
transporte colectivo. Parece que de la relacién dindmica y cam-
biante entre estos dos aspectos se obtiene en cada momento una
resultante en el sistema. Es cierto que estas dos cuestiones pueden
tener —cada una de ellas— una vigencia bastante mis estable que la
adjudlcada aquf al sistema en su conjunto; sin embargo, el cam-
biante signo del transporte resultarfa de la variedad de formas de
articulacién e interaccién de estos aspectos, los que 11gados al con-
texto global (es decir, a nivel urbano, a nivel de la economia nacio-
nal, a nivel de tendencias generales y de momentos concretos), da
como resultado distintas combinaciones para diferentes perfodos,
y con ello, las diversas expresiones que se le adjudican al transpor-
te urbano cada cierto tiempo.

Los poderes piiblicos tienen capacidad de incidir en la suerte del
transporte primeramente a través de la promulgacién de leyes ex-
plicitas o reglamentos referentes al transporte, y en segundo lugar
actuando sobre las variables que afectan al transporte urbano de
manera directa o indirecta; fijacién de tarifas, subsidios, precios
del combustible, leyes del comercio exterior, polftica de industria-
lizacién, viabilidad e infraestructura, etc.

La estructura de propiedad del sistema de transporte urbano estd
gobernada por la convivencia del sector piblico y privado, por el
grado de concentracién de la propiedad, por el nivel de competen-
cia, por procesos de modernizacién de la oferta, por la incidencia
del poder ptiblico, por el comportamiento polftico del gremio de
choferes, por las presiones de protesta de parte de los usuarios, etc.

Todos estos elementos son instrumentos que permitirdn (una vez
realizada la investigacién) arribar a conclusiones reales y objetivas
de cémo se manifiesta la transportacién urbana en Quito y plan-
tear con bases ciertas posibles soluciones de largo alcance al pro-
blema.
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Los resultados que se obtengan, de hecho, contribuirdn a profun-
dizar en los conocimientos existentes para tratar de resolver de me-
jor manera uno de los problemas urbanos que afecta a la mayorfa
de los habitantes de la ciudad, visto desde luego por el lado de la
oferta de servicios, sujeta a una serie de determinaciones (v{as,
tiempo, tarifas, topografia, etc.) que incide en la demanda.

El caricter social del problema y las derivaciones hacia la configu-
racién de alteracién en los patrones de vida y el desarrollo mismo
de la ciudad, hace que el proyecto que presentamos sea viable,
cuanto mds que para su ejecucion se cuenta desde ya con el apoyo
de instituciones publicas y privadas que de una u otra forma tie-
nen que ver con la transportacién urbana.

Objetivos de caricter general

El estudio se dirigiri a establecer un diagnéstico de la situacién de
la oferta del transporte colectivo en la ciudad de Quito, para de
ah{ establecer las necesidades actuales y futuras (fines de siglo) que
asegure una mejor racionalidad operativa, mediante el andlisis de la
estructura de propiedad del parque vehicular y la participacién e
intervencién del poder central y/o local en sus distintas relaciones
e interrelaciones, para as{ poder proponer un adecuado sistema de
transportacién colectiva.

Objetivos especiticos

— El estudio se adentrard en la situacién econémica y financiera
del sector, con el fin de determinar rentabilidades reales que posi-
biliten la reproduccién del sector, en base, a politicas de raciona-
lizacién de la transportacién en su conjunto; sélo de esta forma
se determinara si el sector se encuentra en crisis y cuales serfan las
probables politicas de renovacién del parque automotor que por lo
menos garantice las exigencias de un servicio civilizado.

—  Se estudiara la relacién existente eiitre la infraestructura vial
y el servicio de transporte urbano.
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— Se tratard de determinar si es factible reformar la ley de Coo-
perativas con el fin de funcionalizar de mejor manera la confor-
~ ~macién de empresas. g b | ' '

— Se detectara cudl es el flujo real de trifico que soporta el cas-
co colonial; las posibles alternativas de solucién a la congestién del
centro histérico; alternativas de descongestién en relacién a la lon-
gitudinalidad topograifica de la ciudad, y todos los problemas que

se derivan de dicha conformacién.

— Se vera la existencia de marcas y repuestos de distintos tipos
del parque automotor. En este sentido se buscard sentar las bases
de polfticas de estandarizacién vehicular para el transporte urbano,
buscando las mejores alternativas de solucién.

— Como un componente bdsico de la oferta del transporte urba-
no encontramos el sistema tarifario. As{ pues, preocupacién fun-
damental del trabajo seri realizar la investigacién correspondiente
que apunte a determinar costos reales de operacién y adecuadas
rentabilidades.

— Se relacionari la problemitica de la transportacién masiva con
la planificacién urbana.

— Existen en el caso de estudio, algunas modalidades de oferta
que se interrelacionan como son: la organizacién empresarial, la
calidad del servicio y los usuarios.

Marco Tedrico

El problema del transporte colectivo en la ciudad de Quito, se pue-
de tomar como referencia a partir de 1936, en que la ciudad pre-
senta aumentos considerables de poblacién, debido en buena parte
al asentamiento de industrias textiles especialmente en el sector
sur; en consecuencia se crean mayores necesidades de transporte y
movilizacién, lo que motiva que aparezca la primera cooperativa
de transporte colectivo denominada “Omnibuses urbanos”, que tu-
vo la iniciativa en el sector privado.



172

Posteriormente esta cooperativa se transforma en la primera Com-
paiifa de buses denominada “Compaiifa Nacional de Transporte y
Comercio S.A.”. Esta Comparifa fue constituida legalmente el 26
de octubre de 1940 con 126 socios, 50 unidades y un capital social
de 100 mil sucres. As{, poco a poco las cooperativas de buses fue-
ron reemplazando a los tranv{as cuyas rieles fueron levantadas en

1956.

Posteriormente se forma la “Cooperativa de Buses La Libertad” en
1947, como una fraccién de la anterior, igual procedencia tuvo la
“Cooperativa Eugenio Espejo” (1966).

Como consecuencia de discrepancia en los pasajes surge, en 1940
la “Cooperativa Mixta de Colectivos de Quito”, hasta ahora la mis
grande de la ciudad, la misma que se reinscribe el 14 de enero de
1972 con 218 socios y con un capital social de 1’180.000 sucres.

Para 1947, se crea la empresa de Transporte Urbano Municipal
constituf{da mediante emisién de bonos, para operar como empresa
comercial. Los buses eran modernos, con carrocerfas metdlicas,
apropiados para esta actividad. Sin embargo, dicha empresa desa-
pareci6 debido a factores de competencia con la empresa privada,
perdiéndose as{ una oportunidad de experimentar con mayor soli-
dez. Actualmente el Municipio cuenta con lujosas unidades de dos
pisos que realizan un corto servicio en la zona norte de la ciudad.
Es indiscutible que los resultados obtenidos tanto econémicos co-
mo de beneficio social han sido més que los esperados.

En todo caso la participacién de la empresa privada en la transpor-
tacidén colectiva es casi total, péro se desenvuelve en forma caédtica,
falta de racionalidad operativa, en general se trata de un servicio de

mala calidad.

Con el transcurso de los afios el servicio de transporte fue acrecen-
tandose con el surgimiento de nuevas cooperativas, de compaiiias
de transporte. Actualmente la multiplicidad de empresas existen-
tes, ha determinado que el sistema funcione en forma caética y de-



178

e

sorganizada. La infiltracién de personas que aportan grandes capi-
tales para formar monopolios por el que buscan s6lo maximizar
<us beneficios a costa de explotar al usuario y al chofer asalariado,
sin preocuparse de la calidad del servicio que deben prestar.

Esta multiplicidad de empresas de transporte, ha originado un ver-
dadero problema en la circulacién vehicular, sobre todo en la parte
central de la ciudad; tanto es asf, que se debe buscar mayor seguri-
dad. reduccién de accidentes y congestionamiento y demostrar
que con una buena organizacion y planificacién se puede benefi-
ciar al usuario y al transportista, tanto en el aspecto economico co-
mo social.

Lo que originarfa para el usuario lo siguiente:

_  Con un buen servicio, surge la posibilidad de que muchas per-
sonas dejarfan de utilizar alternativamente sus propios veh{culos,
generando un ahorro parala colectividad.

_ Valor del tiempo ahorrado en el desplazamiento puerta a puer-
ta. |

_  Valor de las mejoras en la calidad del servicio.
En cambio para el transportista:

— 'Los transportistas se beneficiardn de rentabilidades racio naliza-
das por el bien de uso colectivo que responderfa a un sistema de
tarifa justificable al servicio prestado, porque las tarifas actual-
mente, no estin acordes con las fluctuaciones de la estructura de
costos a que estd sujeto el sector.

— Se produce un alto grado de  congestionamiento pues, préc-
ticamente por la configuracién de la ciudad de Quito, todas las l{-
neas cruzan por el llamado “Centro Historico”, debido a la super-
posicién y multiplicacién de rutas en esta drea la velocidad de des-
plazami&nto cae verticalmente, y el tiempo de ruta.se incrementa
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exageradamente; por lo que se deberfa reactualizar el estudio de
costos operativos en relacién a la frecuencia y tiempo de desplaza-
miento. | |

— No hay en las condiciones actuales posibilidades para encarar
un verdadero programa de racionalizacién del transporte urbano
que tenga como objetivo la planificacién de rutas y frecuencias de
acuerdo a las necesidades de los usuarios, y esto en gran parte debi-
do al poder de presién que ejercen los transportistas sobre los orga-
nismos rectores de la transportacién urbana, e incluso sobre altas
esteras gubernamentales, en varias ocasiones su poder de manipula-

cién polftica ha hecho que los mismos gobiernos cedan a sus pre-
tensiones.

El funcionamiento del sistema de transporte, no sblo en Quito, si-
no en las principales ciudades del pafs, se caracteriza por un alto
grado de desorden y anarqufa como respuesta a la vigente forma
de gestién y operacién de la oferta.

El rasgo predominante de la oferta es la existencia de una actividad
eminentemente privada y atomizada que se ha traducido en una
polftica real de asignacién de recursos en funcién de la competen-
cia y de la capacidad de sobrevida de empresas y propietarios en
este contexto. En la medida en que la iniciativa descansa funda-
mentalmente en manos privadas y que la capacidad de cada agente
individual para perfilar un determinado comportamiento es escasa,
el caricter de la oferta resulta en dltima instancia de la suma del
conjunto de los microcomportamientos individuales que generan
un cuadro de marcada irracionalidad colectiva, donde las ineficien-
cias particulares se suman y las ventajas individuales se anulan, en-
tre s{. En medio de esta condicién objetiva, la capacidad de las
instancias pablicas, ya sea a nivel de control, de operacién de me-
dios de transporte, de planificacién e incluso de regulacién, se han
mostrado hasta ahora incapaces de modificar los aspectos centra-
les de transporte urbano y de inducir resultados mds acordes con la
necesidad de la poblacién, de las empresas oferentes del servicio y
de la ciudad misma.
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Hipotesis

— Las tGltimas devaluaciones monetarias, situaciones de iliqui-
dez, elevacién de las tasas de interés, en sf el elevado costo del di-
nero, conjuntamente con una alta dependencia al mercado exterior
de parte del sector transportes, ha constituido un serio obstdculo
para la renovacibén del parque automotor y mas bien los capitales
adquiridos han fluido hacia sectores especulativos de la econo-

mfa. Incluso en varias oportunidades los transportistas urbanos
han sugerido que sea el Municipio o el Gobierno quien se haga car-
go de una actividad que se demuestra no muy rentable.

— Se nota una insuficiencia de la oferta de transporte ptblico en
relacién con una demanda cada vez mds creciente que se asienta
sobre todo en zonas marginales de dif{cil acceso; pero el problema
no radica sblo en la falta de unidades sino mds bien en la racionali-
zacién y planificacién de la transportacién urbana.

— El transporte colectivo en la ciudad de Quito presenta serios
problemas en cuanto se refiere a la calidad, comodidad y seguri-
dad del servicio que presta, situacién generada en la anarqufa orga-
nizacional tanto a nivel de propietarios cuanto a la gestién de los
organismos publicos.

— Existe una diversidad de marcas (17 por lo menos) en los buses
de servicio urbano, que sumado a la obsolescencia que presentan
(10 a 15 afos), a la diversidad de repuestos que requieren, con alta
incidencia en el consumo de cumbustibles: el incremento corres-
pondiente de los costos de operacién ha conducido a que se quiera
maximizar las ganancias a costa de altos rendimientos de operacién
con las consiguientes secuelas a nivel de usuarios por un lado, y de

la vida dtil del vehiculo, por otra.

— El servicio de transporte urbano no marcha paralelo con la uti-
lizacién de la infraestructura, el Municipio es responsable de la
construccidn vial, pero la policfa realiza la senalizacién y asigna-
cién de flujos, de tal manera que el trifico de la misma, no estéd en
concordincia con la capacidad soportante de la carpeta astiltica.
Esta es la causa principal que compromete la vida de la misma.
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— Se debe reformar la Ley de Cooperativas que apunten a la for-
macion de empresas con caja comin y contabilidad de costos. Ac-
tualmente existe un sinniimero de cooperativas, pues algunas “em-
presas’’ se agrupan en cooperativas para aprovechar el beneficio de
institucionalizarse, luego, se separan para operar individualmente
haciendo del cooperativismo sélo un membrete para trabajar legal-
mente. No hay disciplina ni autoridad para el sector transporte.

— El flujo de trafico de buses, colectivos y busetas que soporta el
casco colonial, que practicamente le vuelve intransitable, se enfren-
ta a un problema real: la longitudinalidad topogrifica de la ciudad
ha determinado que casi en su totalidad el trazado de las 1{neas de
buses pasen por el centro, con la consiguiente pérdida de tiempo
para propietarios y usuarios, mayor gasto de energfa; elevado gra-
do de contaminacién ambiental, etc.; lo que obliga a limitar las
frecuencias y redes.

— La estandarizacién del parque vehicular para la transportacién
urbana en Quito, se hace imprescindible a mediano plazo;la multi-
plicidad de marcas determina asimismo una gran variedad de re-
puestos que elevan los costos de operacién y atin m4s inciden en
las polfticas de consumo energético, ya que segin la marca del ve-
hfculo éste insumird alta cantidad de gasolina o diesel con sus par-
ticulares diferencias.

— Formular definitivamente una polftica tarifaria para el trans-
porte urbano para evitar los cont{nuos paros y huelgas tanto del
puablico como de los choferes, revisando la tarifa en un perfodo
predeterminado y congeldndola para un perfodo conveniente. Esta
tarifa debe ser el resultado de los estudios econémicos mds actuali-
zados y no en funcién de costos polfticos presionados.



