PICO Y PLACA

En diciembre los problemas estructurales del transporte urbano de Quito se evidencian
de manera significativa; debido a las fiestas aniversarias de la ciudad, a las navidades y
al cambio de afio. Muchas de estas actividades estacionales significan un cambio en el
uso del espacio publico y un incremento de la utilizaciéon del parque automotor. A ello
se suma un problema coyuntural: la crisis energética que produjo problemas en el
sistema de semaforizacion, en la iluminacion y en el abastecimiento del trolebus.

Frente a esta realidad se tuvo una demanda creciente de la poblacion canalizada por los
medios de comunicacion, las encuestas de opinion y los grupos sociales vinculados al
transporte. Estas demandas se dirigieron hacia el Municipio de Quito y hacia su maxima
autoridad: el alcalde. De alli que su salida oportuna e inmediata ha significado su
visibilizacion en el escenario de la opinién publica y la legitimad de su autoridad; lo
cual es bueno pero también lo hace blanco de lo que ocurra.

Por eso la propuesta del “pico y placa” tendria que ser analizada profundamente no solo
en el ambito sectorial del trénsito y el transporte, si no también —por ejemplo- en lo
econdmico, que segln la Camara de Comercio de Bogota, la medida en esta ciudad
significd una reduccién econémica del 16%; y en lo politico, la presidenta Bachelet -
cuando establecid el sistema Transantiago- perdio el 11 por ciento de apoyo.

Pero también seria bueno conocer lo que significa en el propio &mbito de la movilidad.
El parque automotor de Quito es de 415 mil vehiculos y crece al 9% al afio. De estos
dos datos se desprenden dos elementos ineludibles: por un lado, que si bien el actual
problema del transporte de Quito es importante, lo peor estaria por venir, porque en el
2025 se tendria el triple de vehiculos. Esto significa, de manera ineludible, la necesidad
de tomar medidas preventivas para que el parque automotor no crezca como lo esta
haciendo (ver, por ejemplo, propuestas en Singapur donde se establecen cupos anuales).

Y, por otro lado, que la medida restrictiva se neutralizaria en los dos afios siguientes si
se mantiene el ritmo de crecimiento actual. En la ciudad de San Pablo se demord tres
afios en llegar al nivel en que comenzo6. En Bogota se inicid con una restriccion horaria
que ha sido incrementada en dos ocasiones; primero, por dos horas y el afio pasado por
casi todo el dia (6 a 20 hrs); también se empez6 con la disminucién del 20 por ciento de
vehiculos y ahora esté en el 40 por ciento. ¢Que quiere decir esto? Que la medida tiene
impactos positivos en el corto plazo (dos afios) y que luego se neutraliza, que en el
camino se requieren mas restricciones de tiempo y de vehiculos, y que es irreversible.

Si la propuesta tiene estos problemas ¢Por que no experimentar algunas medidas
complementarias? Por ejemplo: porqué no pensar en instrumentos vinculados al uso del
espacio como: peajes urbanos, modificacion de la ordenanza que establece la relacion
entre vivienda y estacionamientos, cambio del impuesto al rodaje y el establecimientos
de la sobre tasa de la gasolina, entre otras, que incluso producirian recursos al municipio
para las medidas complementarias.

En definitiva: es mas conveniente la economia (impuesto, peajes, aranceles) que la
policia (control); asi como también es mas eficiente el manejo del espacio (peajes) que
el del tiempo (pico y placa). En todo caso: ¢Porque no hacer una politica mixta de
economia y policia y del tiempo y el espacio?



