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RESUMEN

El trabajo de titulacién Estudio técnico de necesidad del servicio de transporte pablico
intracantonal para el canton Colta, provincia de Chimborazo, tiene como objetivo
determinar la necesidad de integrar el servicio de transporte publico intracantonal y los
parametros suficientes para su implementacion. La investigacion parte del analisis de la
situacion actual, mediante la encuesta origen — destino aplicada con una muestra a la
poblacion del cantdén Colta, se recaudd la informacion necesaria sobre: zonas que
generan y atraen los viajes, motivo de viaje, medio de transporte utilizado, hora y
tiempo de viaje, dias que viajan y frecuencia de los viajes. Esta informacion fue
recolectada en 6 dias (lunes — sabado) en el horario de 07:30 a 17:30. Una vez analizada
la informacién se determind que existe una demanda de 1000 pax/h en la hora de
maxima demanda (HMD) que requieren atencion. Posteriormente, con el
dimensionamiento de la flota vehicular se define el niUmero de unidades de transporte
necesarios para atender el servicio, estructura de la ruta, intervalo y velocidad
operacional para cubrir la demanda de transporte insatisfecha. Para esto se baso en la
metodologia que presenta la ANT para el dimensionamiento del transporte publico. Se
concluyd que no existe el servicio de transporte publico intracantonal y se necesitan 15
unidades de transporte distribuidas en 3 rutas para satisfacer la demanda insatisfecha. Se
sugiere a la UTCTTTSV del canton Colta considerar esta investigacion como fuente
confiable para la toma de decisiones, ademas, realizar un control permanente para

reducir el uso del transporte informal.

Palabras clave: <CIENCIAS ECONOMICAS Y ADMINISTRATIVAS>
<TRANSPORTE PUBLICO INTRACANTONAL> <ESTRUCTURA DE LA RED>
<DISENO DE RUTA> <DIMENSIONAMIENTO DE FLOTA VEHICULAR>
<COLTA (CANTON)>

Ing. José Luis Llamuca Llamuca
DIRECTOR TRABAJO DE TITULACION
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ABSTRACT

The research “Technical study of necessity of the service of intra-cantonal public
transport for the canton Colta, province of Chimborazo,” has as objective to determine
the necessity of integral of the service of intra-cantonal public transport and the
sufficient parameters for its implementation. The investigation starts from the analysis
of the current situation, by means of the origin-destination survey applied with a sample
to the population of the canton Colta, the necessary information was collected on: areas
that generate and attract the trips, reason for travel, means of transport used, time and
time of travel, days that travel and frequency of trips. This information was collected in
6 days (Monday-Saturday) from 07:30 to 17:30. Once analyzed the information was
determined that there is a demand of 1000 pax / h in the hour of maximum demand
(HMD) that require attention. Subsequently, with the sizing of the vehicle fleet, the
number of transport units needed to service the service, structure of the route interval
and operational speed to cover the unmet transport demand is defined. For this, it was
based on the methodology presented by the ANT for the dimensioning of public
transport. It was concluded that there is no intracantonal public transport service and 15
transport units are needed distributed in 3 routes to satisfy unmet demand. It is
suggested to the UTCTTTSV of the canton Colta to consider this research as a reliable
source for decision making, in addition, to carry out a permanent control to reduce the

use of informal transport.

Keywords: <ECONOMIC AND ADMINISTRATIVE ACCIDENTS>
<INTRACANTONAL PUBLIC TRANSPORT> <NETWORK STRUCTURE>
<ROAD DESIGN> <VEHICULAR FLEET DLMENSION> <COLTA (CANTON)>
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INTRODUCCION

El transporte publico colectivo es esencial en una region ya que las actividades sociales,
econdmicas y culturas se desarrollan alrededor de ella, es por esto que se vuelve
indispensable contar con un servicio de transporte eficiente y seguro. En consecuencia,
en la provincia de Chimborazo, canton Colta, la entidad encargada en la planificacion,
regulacion y control del transporte terrestre es la “Unidad Técnica de Control de

Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial” del GAD Municipal de Colta.

El cantdn tiene una poblacién de 44971 habitantes distribuidas en 8 parroquias, mismas
que se separan en 2 parroquias urbanas y 6 parroquias rurales. Para atender las
necesidades de movilidad, la UTCTTTSV-GADM-Colta pone a disposicion de los
habitantes el servicio de transporte en la modalidad transporte comercial del tipo taxi
convencional, carga liviana, carga mixta y el transporte escolar e institucional. Pero el
crecimiento de la poblacién y los nuevos asentamientos provocan un incremento en la
necesidad de desplazamientos, esta necesidad se ve reflejada en los problemas que
tienen los usuarios al momento de trasladarse desde su origen hasta su destino, y el
hecho de no contar con el servicio de transporte publico intracantonal contribuye al

problema.

Este trabajo presenta un estudio de necesidad del servicio de transporte publico
intracantonal que, una vez realizado el andlisis de la situacion actual del transporte,
propone la implementacion de esta modalidad de servicio. EI documento describe los
pardmetros necesarios para el dimensionamiento del transporte y la asignacion de la

flota vehicular para atender la demanda insatisfecha.
El trabajo de investigacion esta compuesto por las siguientes partes:
El capitulo | plantea el problema de la investigacion, misma que esta dividida en las

siguientes partes: planteamiento del problema, formulacion del problema,

sistematizacion del problema, objetivos y la justificacion.



El capitulo Il corresponde al marco de referencia en el cual se detallan los antecedentes
investigados relacionados a este estudio, asi como la informacidn teorica suficiente que

sustenta la investigacion.

El capitulo 111 presenta el marco metodoldgico que constituye la guia para realizar el
estudio. Este capitulo describe los criterios necesarios para el proceso de investigacion,
la poblacion a la cual va destinada el mismo, asi como el analisis de la informacion y la

verificacion de la idea a defender.

El capitulo IV compete al marco propositivo que lleva como titulo: ESTUDIO
TECNICO DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO INTRACANTONAL
PARA EL CANTON COLTA, PROVINCIA DE CHIMBORAZO., donde se plantea

los pardmetros técnicos necesarios y suficientes para la implementacion del servicio.



CAPITULO I: PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El transporte publico a nivel nacional juega un papel importante con el fin de integrar a
la poblacion al desarrollo y la participacion colectiva de los mismos para los
intercambios comerciales, sociales y culturales. Por este motivo la planificacion del

transporte es esencial para atender las necesidades de movilidad de la poblacion.

El canton Colta es uno de los 10 cantones de la provincia de Chimborazo, tiene una
poblacion de 44971 habitantes distribuidas en 2 parroquias urbanas y 6 parroquias

rurales segun Censo Nacional INEC del afio 2010.

Tabla 1: Poblacién del cantén Colta

Poblacion Habitantes Porcentaje

Urbana 18561 41,29%
Rural 26410 58,71%
Total 44971 100%

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia

Uno de los puntos a tomar en cuenta dentro del problema de movilidad que presenta el
cantén es que la mayor cantidad de la poblacion habita en la zona rural del mismo
(58,71%), vy el principal punto atractor de viajes se encuentra en la zona urbana del
canton (Villa La Unidn), que es la principal fuente de comercio, educacién y salud del

cantoén Colta.



Tabla 2: Poblacion en las parroquias urbanas y rurales del cantén Colta

Parroquias Poblacion Porcentaje (%)

Cafii 962 2,13
Rural Columbe 15862 35,27

Juan de Velasco 3918 8,71

Santiago de Quito 5668 12,60
Urbana (Villa La Sicalpa 5940 13,22
Unidn)

Cajabamba 12621 28,07
TOTAL 44971 100%

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia

De estos datos se puede observar que las parroquias rurales con mayor representacion
en cuanto a poblacion son: Columbe y Santiago de Quito; y en la zona urbana se
encuentra Cajabamba. Ademas, la demanda de transporte existente dentro del cantén es
extensa ya que, dentro de las 6 parroquias indicadas existen 33 sectores y estos se

agrupan en 223 comunidades y barrios.

Asi, para atender las necesidades de movilidad de la poblacion dentro del cantén el
GADMC de Colta cuenta con los siguientes servicios de transporte terrestre en cuanto a

las competencias asumidas:



Tabla 3: Servicios de transporte publico y comercial del cantén Colta

Servicios de Cooperativa / Modalidad Numero de Ambito de
Transporte Compaifiia unidades operacion
Publico El canton Colta no cuenta con ninguna cooperativa de transporte

Intracantonal ~ puablico intracantonal para brindar los servicios de movilidad a su

poblacion.

Compafia Sicatax Taxi 28 Intracantonal
S.A convencional

Compaiiia Taxi 8 Intracantonal

Columbefiitos S.A  convencional

Comercial Compaiiia San Taxi 8 Intracantonal
Martin S.A convencional
Compafiia Carga liviana 7 Intracantonal
Horizonas de
Mancheno S.A
Compafiia Nuevo Escolar e 10 Intracantonal
Amanecer S.A institucional

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia

El transporte publico que la poblacion utiliza para desplazarse de las parroquias urbanas
a las parroquias rurales y viceversa, son las cooperativas: Transportes Colta,
Transportes Nuca Llacta, cuyo dambito de operacion es interprovincial y las cooperativas
de Transporte Alianza Llinllin y Transportes Guamote pertenecen al transporte
intraprovincial, sus rutas de desplazamiento son uUnicamente la troncal de la Sierra E35
(via Panamericana) que atraviesa de norte a sur el canton. Para el desplazamiento entre
parroquias urbanas (Cajabamba y Sicalpa) existe Unicamente la cooperativa de
transportes Colta con una frecuencia de 15 minutos de lunes a domingo y no siempre se
respeta ese horario segun informacion de la UTCTTTSV-GADMC-COLTA.

Por ende, la poblacion no cuenta con el servicio de transporte publico intracantonal para
desplazarse a los centros atractores de viaje en la zona urbana desde sus puntos de
origen ya sea esto por actividades de comercio, educacion, salud, ocio, agricultura,

turismo, entre otros. Asi, la poblacion de Colta ha visto la necesidad de trasladarse
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utilizando el transporte informal exponiéndose a la inseguridad e incomodidad ya que la
oferta actual no satisface a toda la poblacion.

Debido a la extension geogréafica del canton, la presente investigacion se enfocara en
realizar el estudio de necesidad de transporte publico intracantonal que ayuden a la
interconexidn de las parroquias Santiago de Quito, Sicalpa y Cajabamba, parroquias que
se encuentran a mayor cercania al principal punto de atraccion de viajes que se ubica en
la zona céntrica de la parroquia Cajabamba. Las parroquias Juan de Velasco, Cafii y
principalmente Columbe que se encuentran a una distancia considerablemente lejana del
punto atractor de viaje, los viajes continuaran siendo atendidas por las operadoras de
transporte intraprovincial e interprovincial, por su ubicacion geogréafica dentro del

canton.

A continuacion, se identifica los sectores, comunidades y barrios a los cuales va

destinado el estudio:



Tabla 4: Comunidades/Barrios de las parroquias Cajabamba, Sicalpa y Santiago de Quito.

Parroquia Sector 1 Sector 2 Sector 3 Sector 4 Sector 5 Sector 6 Sector 7 Sector 8
e  Amulag Chico e  Hospital e  Barrio e  Aichabug
e  Gatazo Grande gatazo Mishquilli e  Shamanga
e  Gatazo e  Chancahuan e Barriolaloma e Mishquilli
Caj abamba Zambrano e  Gatazo Elena e 2deagosto
e  Gatazo rinconada Zambrano e  San Sebastian
e  Gatazo chico e  GatazoPucara e  Santo Domingo
e  Centro Hospital e  Bellavista
Gatazo
e  Cunug - Pogyo e  Compafiia e  Santa Rosade e  Sicalpa Viejo e  Guacona San Ocpote San e  LeodnPung El Lirio
e  Santo Cristo Labranza Cullutuc e  Guerra Loma José Luis e Majipamba Colta
e  Central e  GuaconaSanta e 20 de agosto e  Recen e Phichiloma Cochaloma e  Yanacocha Monjas
e San Francisco Isabel e  15de agosto e  Isapamba e SanJosé de Centro e Vallede Guacona
e Miraflores e GuaconaSan e  SanJacinto e Huifiatus Chico Cagrin Civico e Colta San
e  LaConcepcion Isidro e  2demayo e  Huifiatus Grande e  Cebollar Alto Chacabamba Monjas Vicente
e Marianitas e  Cotojuan e  LiglLig e Cunambay e  Cebollar Centro Pilahuaycu Guacona
e GuaconaBelén o  Santa Anita e  GuaconalaMerced ¢  Cebollar Bajo Quishuar Grande
e  Rayoloma e Los Angeles Alto Rumiloma
e  LaPradera e Ocpotillo Chico f\?ﬂuis,huEalr C%chapa
i e  Cahuifia e  Ocpote Tabla aria tlena mba
Sicalpa . Sicalpito Rumi Gampala Canal
e  CruzlLoma e  Mauca Corral Torobamba Huacona
e  Compafiia e  Centro Guallalog Ocpote Zig Corral
Obraje Chacabamba Rumi
. Virgen de Las Chico Cagrin Pamba .
Nieves e Ocpote Ocpote Villa
. Vagqueria Guallalog [Aaa”a
Esperanza
Cagrin
Buena Fe
Chacabamba
Quishuar
. Castug Alto . Ocpote San . Barrio Central . San Javier de e  Alabado Grande Lupaxi bajo
e  Castug Colegio Vicente e  SantaInés Tungurahuilla e  Alabado Chico Lupaxi
. Castug . Ocpote la . Rayo Loma . Monjas . Chaca-Huayco central
Santiago Guayrapamba Merced e  San Antonio Tungurahuilla Tungurahuilla Lupaxi
de QUitO Castug ) . Ocpote 3 Capilla . Cunishpuma Chico
Tungurahuilla Concepcion e  SanJose e  Chacanhuayco Lupaxi
e San Antonio e Troje Pardo e  Chacancalhuachi Grande
Chaupi e Ugshapamba e Monjas Alto
. San Bartolo de . Balbanera
Sindipamba

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia



1.2.  FORMULACION DEL PROBLEMA

¢Cudl es la incidencia de un estudio técnico del servicio de transporte puablico

intracantonal en el cantdn Colta, provincia de Chimborazo?

1.3. SISTEMATIZACION DEL PROBLEMA

e Objeto de la investigacion

Determinar la necesidad de contar con el servicio de transporte publico intracantonal
que conectan las parroquias Cajabamba, Sicalpa y Santiago de Quito, asi como el
namero de unidades y rutas necesarias para satisfacer esta necesidad.

e Campo de accion

Gestion de transporte terrestre

e Localizacion

Canton Colta, provincia de Chimborazo.

1.4.  Objetivos

1.4.1. Objetivo General

Elaborar un estudio técnico de necesidad del servicio de transporte publico intracantonal

para el cantdn Colta, provincia de Chimborazo.

1.4.2. Objetivos Especificos

e Recopilar informacién suficiente sobre la necesidad de transporte publico
intracantonal en las parroquias Cajabamba, Sicalpa y Santiago de Quito del cantdn
Colta.

e Determinar puntos generadores y atractores de viaje para la formacién de matrices
origen - destino de desplazamientos de los habitantes.

e Proponer rutas y frecuencias necesarias para el abastecimiento de la demanda de
transporte pablico intracantonal para las parroquias Cajabamba, Sicalpa y Santiago

de Quito del canton Colta.



1.5. Justificacion

1.5.1. Justificacién Tedrica

El servicio de transporte publico intracantonal es un componente fundamental para el
desarrollo econémico, social y cultural de un territorio que se orienta al beneficio de la
poblacion y a largo plazo el beneficio para la zona. El crecimiento poblacional que cada
dia se extiende més en el canton Colta y de que el transporte publico es insuficiente,
complica la movilidad de la poblaciéon en el interior del cantdn. Esta insuficiencia
provoca que los pobladores usen el transporte informal para trasladarse de forma
insegura e incomoda exponiendo sus vidas. Es asi que un estudio para determinar la

demanda del servicio de transporte en el canton es evidente.

Para este estudio se cuenta con informacion bibliografica suficiente en libros, articulos
cientificos, revistas, paginas web, entre otros. Ademas, existen estudios relacionados al
tema en otros paises como Espafia, México, Colombia, Chile, entre otros, con temas
como: Necesidad de Transporte Publico, Movilidad Sostenible, Andlisis de la Demanda

de Transporte, Dimensionamiento del Transporte Publico, etc.

1.5.2. Justificacion Metodologica

La investigacion es factible porque se cuenta con informacion primaria suficiente y
necesaria en el campo del transporte, y especificamente en el transporte pablico existen
estudios internacionales y nacionales que establecen métodos y técnicas diversos para el
estudio de necesidad del transporte publico. Con estos antecedentes se puede recopilar
informacion amplia y estructurar la investigacion de manera apropiada. Ademas, la
investigacion pretende contribuir con mayores conocimientos en cuanto al servicio de
transporte publico y su impacto en el desarrollo econémico y social de la poblacion y el

estado.

1.5.3. Justificacién Practica

La importancia de realizar el estudio de necesidad de transporte publico intracantonal
radica en mejorar la movilidad de los usuarios de transporte dentro del cantén Colta y

de esta forma mejorar su calidad de vida. A su vez, dotar a las autoridades competentes
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de la planificacion del transporte, un documento técnico confiable y suficiente para la
toma de decisiones. El estudio se realiza con el auspicio de la Unidad Técnica de

Control de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

Los beneficiarios directos de esta investigacion son los pobladores de las parroquias
Cajabamba, Sicalpa y Santiago de Quito. A su vez, el Gobierno Auténomo
Descentralizado del cantén Colta con su UTC-TTTSV por ser el ente rector de la
administracion del transito y transporte del cantén, los cuales cumplen entre otras
actividades la planificacién, regulacién y control del transporte terrestre, transito y

seguridad vial.
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CAPITULO II: MARCO TEORICO
2.1. ANTECEDENTES DE INVESTIGACION

En Malaga (Espafia), la Facultad de Ciencias Econdmicas de la universidad de Malaga
en su estudio “El transporte publico urbano: un estudio comparativo con especial
referencia a la ciudad de Mélaga” establece la importancia del transporte publico para

crear un entorno sostenible:

Actualmente el transporte urbano comprende una parte muy significativa del
total de la movilidad. Las grandes areas urbanas no son viables sin la existencia
de un transporte publico adecuado. La elevada densidad de habitantes y los
desplazamientos necesarios convierten el espacio en un recurso limitado. Por
ello, el transporte publico es el sector mas significativo a considerar para crear
un entorno sostenible, al ser uno de los modos maés eficientes desde el punto de
vista del espacio ocupado y consumo por habitante. (Marchante & Benavides,
2013)

El departamento de Infraestructura del Transporte y del Territorio de la Universidad de
Catalufia, en Espafia; en su estudio denominado: Tamafio vehicular 6ptimo para el
servicio de transporte publico de superficie, determina la necesidad de identificar el
modo transporte que optimice recursos del sistema y sea eficaz:

La mayor parte de los usuarios opta por utilizar el vehiculo privado para realizar
estos desplazamientos urbanos, motivo por el que las calles se encuentran
saturadas, y que implica la necesidad de la implantacion de un sistema de
transporte publico eficaz, y que se adapte a las necesidades de los usuarios y a
las caracteristicas de la zona. Para que el sistema de transporte publico sea
eficaz, se debe escoger el modo de transporte que optimice los recursos del
sistema, ademas de seleccionar una gestion eficaz. La seleccion del modo de
transporte debe tener en cuenta todos los costes directos y derivados de dicha
implantacion, para poder seleccionar el modo de menor coste total. (Estrada
Romeu, 2009)
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También, el trabajo realizado por la Escuela de Ingenieria Civil de la Universidad
Nacional de Colombia (sede en Medellin) manifiesta la necesidad del transporte publico

en zonas rurales y como justificar el mismo:

El transporte pablico en zonas rurales es importante para que sus habitantes se
integren y participen del desarrollo general, y de los intercambios comerciales,
sociales y culturales. Para justificar la necesidad de una ruta de transporte es
necesario determinar la demanda actual y futura del sistema, y su cubrimiento;
es decir, analizar la oferta actual y la necesaria para brindar un servicio eficiente,
comodo, seguro y econdémico. Ademds, otro parametro como los
socioecondémicos de los usuarios, son Utiles para hacer un diagnostico adecuado.
(Posada & Gonzalez, 2010)

Finalmente, un estudio realizado en Ecuador, en la carrera de Ingenieria Mecénica
Automotriz de la Universidad Politécnica Salesiana (sede Cuenca), con su tema:
Propuesta de dimensionamiento de transporte publico urbano para la zona norte del
canton Cafar, identifica una de las tantas herramientas necesarias para determinar la
necesidad de transporte publico como es la aplicacion de la encuesta origen-destino que
permite conocer de forma real y confiable las necesidades de desplazamiento dentro de

una area.

Asi, se concluye que existe suficiente informacion para el desarrollo correcto de la

investigacion con bases tedricas y técnicas apropiadas.

22. MARCO TEORICO

2.2.1. Transporte terrestre

2.2.1.1. Definicion

Se entiende por transporte terrestre a la actividad econdémica que tiene por objeto
satisfacer la necesidad de movilidad de las personas y bienes mediante el cambio de
posicion geografica de un punto de origen hasta su destino. Asi pues, el transporte
intenta eliminar los obstaculos producidos por la distancia entre dos espacios
geograficos.
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El transporte terrestre automotor es un servicio publico esencial y una actividad
econOmica estratégica del Estado, que consiste en la movilizacion libre y segura
de personas o de bienes de un lugar a otro, haciendo uso del sistema vial
nacional, terminales terrestres y centros de transferencia de pasajeros y carga en
el territorio ecuatoriano. Su organizacion es un elemento fundamental contra la
informalidad, mejorar la competitividad y lograr el desarrollo productivo,
economico y social del pais, interconectado con la red vial internacional.
(LOTTTSV, 2014)

El transporte en Ecuador es conocido como un problema social debido a la ineficiencia
en el cumplimiento de sus actividades. Es asi que la poblacion emite criticas negativas
constantemente. Es un tema muy complejo en la que estan involucrados muchos agentes
encabezados por el estado que se encarga de administrar el transporte a nivel nacional.
A su vez, entidades privadas encargadas de brindar el servicio de transporte y las
personas a quienes va dirigido este servicio, cada uno con comportamientos y hébitos

diferentes.

2.2.1.2. Funciones

2.2.1.2.1. Funcion general

La funcion general del transporte es el dominio del espacio y del tiempo, es decir, que
intenta disminuir tiempos de viaje de un punto a otro con la utilizacién apropiada del

espacio geogréfico.

2.2.1.2.2. Funciones especificas

Como manifiestan (Molinero & Séanchez, 2005) las funciones especificas del transporte

terrestre son:

e Integrar territorios y sociedades
e Satisfacer necesidades de desplazamiento
e Potenciacion de una zona

e Conectar los sistemas productivos y lugares de consumo
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e Asegurar la accesibilidad a distintos enlaces geogréaficos.

e Es una actividad econdmica en si misma que genera riqueza y puestos de trabajo.

2.2.1.3. Factores de crecimiento

2.2.1.3.1. Crecimiento de la poblacién

Segin (Molinero & Séanchez, 2005) el incremento de la poblacion en una region
provoca un incremento en el transporte de personas y aumento de consumo, por esto es
necesario mayor produccion y consecuentemente incremento de transporte de

productos.

2.2.1.3.2. Incremento de la movilidad

La evolucién de los diferentes modos de transporte, asi como el transporte terrestre
procura en su medida el incremento en la velocidad de desplazamiento y, por ende,
disminucion en tiempos de viaje. Se ha demostrado estadisticamente que el tiempo que
una persona invierte en trasladarse permanece estable en el tiempo, es decir, cuando el
usuario ahorra tiempo en su desplazamiento, este tiempo ahorrado se traduce en

aumento de movilidad. (Molinero & Sanchez, 2005)

2.2.1.3.3. Estrategias de produccion y consumo

Para (Molinero & Séanchez, 2005) la produccién actual procura concentrar sus centros
de produccion donde se dan las condiciones Optimas para la elaboracion de cada

producto el mismo que genera nuevas rutas de desplazamiento.

2.2.1.3.4. Factor energético

Segun (Molinero & Séanchez, 2005) la preocupacion por el impacto ambiental generado
por el sector productivo como el transporte ha visto la necesidad de establecer ciertas
restricciones en el consumo de combustible y fomentar el desarrollo de energias

alternativas en el campo del transporte.
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2.2.1.4. Sistemas de transporte

(Molinero & Sanchez, 2005) mencionan que “los sistemas de transporte son un conjunto
de modalidades que organizadas, interrelacionadas y coordinadas logran una accion
conjunta de movilidad eficaz. Un buen sistema de transporte es una de las

consideraciones fundamentales para un buen desarrollo socioecondémico de un pais”.

2.2.1.5. Componentes fisicos de un sistema de transporte

Segun (Molinero & Sanchez, 2005) un sistema de transporte consta de los siguientes

componentes:

e Vehiculo: Son las unidades de transporte y normalmente su conjunto se describe
como parque vehicular en el caso de autobuses, trolebuses y de equipo rodante para
el caso del transporte férreo.

¢ Infraestructura: Estd compuesta por los derechos de via en que operan los sistemas
de transporte, sus paradas y/o estaciones, ya sean éstas terminales, de transbordo o
normales, los garajes, depdsitos, encierros o patios, los talleres de mantenimiento y
reparacion, los sistemas de control, tanto de deteccion del vehiculo como de
comunicacion y sefializacion y los sistemas de suministro de energia.

e Red de transporte: Esta compuesta por las rutas de autobuses, los ramales de los
sistemas de colectivos y minibuses y las lineas de trolebus, tren ligero y metro que

operan en una ciudad.

2.2.1.6. Clases de transporte terrestre

2.2.1.6.1. Transporte publico

El servicio de transporte terrestre publico consiste en el traslado de personas, con o sin
sus efectos personales, de un lugar a otro dentro de los d&mbitos definidos en este
reglamento, cuya prestacion estara a cargo del Estado. En el ejercicio de esta facultad, el
Estado decidira si en vista de las necesidades del usuario, la prestacion de dichos
servicios podra delegarse, mediante contrato de operacion, a las compafias o

cooperativas legalmente constituidas para este fin. (RLTTTSV, 2012)
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2.2.1.6.2. Transporte comercial

El servicio de transporte terrestre comercial consiste en trasladar a terceras personas y/o
bienes, de un lugar a otro, dentro del &mbito sefialado en este Reglamento. La prestacion
de este servicio estara a cargo de las compafiias 0 cooperativas legalmente constituidas
y habilitadas para este fin. Esta clase de servicio serd autorizado a través de permisos de
operacion. (RLTTTSV, 2012)

2.2.1.6.3. Servicio por cuenta propia

Segun (RLTTTSV, 2012) el servicio por cuenta propia consiste en el traslado de
personas o bienes dentro y fuera del territorio nacional realizado en el ejercicio de las

actividades comerciales propias, para lo cual se deberé& obtener una autorizacion.
2.2.1.6.4. Transporte particular

Para (RLTTTSV, 2012) el transporte particular es aquel que satisface las necesidades

propias de transporte de sus propietarios, y se realiza sin fines de lucro.
2.2.1.7. Ambitos de operacion

Se define los siguientes ambitos de operacion del transporte terrestre de pasajeros y/o

bienes:
2.2.1.7.1. Transporte intracantonal

El (RLTTTSV, 2012) manifiesta que Es aquel que opera dentro de los limites
cantonales, pudiendo ser un servicio urbano (entre parroquias urbanas), servicio rural

(entre parroquias rurales) o servicio combinado (entre parroguias urbanas y rurales).
2.2.1.7.2. Transporte intraprovincial

Segun (RLTTTSV, 2012) se presta dentro de los limites provinciales, entre cantones.

Seré responsable de este registro la Unidad Administrativa Regional o Provincial, o el
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GAD Regional que hubiere asumido la competencia en el lugar donde se preste el

servicio.

2.2.1.7.3. Transporte intrarregional

Para (RLTTTSV, 2012) es el transporte que opera entre las provincias que conforman
una misma region. Es responsable de este registro el GAD Regional que hubiere
asumido las competencias, o la Agencia Nacional de Trénsito.

2.2.1.7.4. Transporte interprovincial

Se presta dentro de los limites del territorio nacional, entre provincias de diferentes
regiones, o entre provincias de una regién y las provincias del resto del pais o viceversa,
0 entre provincias que no se encuentren dentro de una region. Seré responsable de este
registro, unicamente, la ANT. (RLTTTSV, 2012)

2.2.1.7.5. Transporte internacional

Se presta fuera de los limites del pais, teniendo como origen el territorio nacional y
como destino un pais extranjero o viceversa; para la prestacion de este servicio, se
observara lo dispuesto por la ANT y la normativa internacional vigente que la
Republica del Ecuador haya suscrito y ratificado. (RLTTTSV, 2012)

2.2.1.7.6. Transporte transfronterizo

Segin (RLTTTSV, 2012) se presta entre regiones de frontera debidamente establecidas
acorde al reglamento especifico generado para este efecto y cumpliendo con la

normativa internacional vigente.
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2.2.1.8. Organos directores del transporte terrestre

La (LOTTTSV, 2014) establece los siguientes organismos del transporte terrestre:

e Ministerio de Sector

e Agencia Nacional de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial y sus 6rganos
desconcentrados

e Gobiernos Autonomos Descentralizados (GADs) Regionales, Metropolitanos y
Municipales y sus 6rganos desconcentrados.

e Direccion nacional de Control del Transito y Seguridad Vial y sus o6rganos
desconcentrados

2.2.2. Transporte publico

El Reglamento a la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial del

25 de junio de 2012 define al transporte publico de la siguiente manera:

El servicio de transporte terrestre publico consiste en el traslado de personas, con
0 sin sus efectos personales, de un lugar a otro dentro de los ambitos definidos
en este reglamento, cuya prestacion estara a cargo del Estado. En el ejercicio de
esta facultad, el Estado decidiré si en vista de las necesidades del usuario, la
prestacion de dichos servicios podré delegarse, mediante contrato de operacion,
a las compafilas o cooperativas legalmente constituidas para este fin.
(RLTTTSV, 2012)

2.2.2.1. Importancia del transporte publico

La importancia del transporte terrestre nace con la necesidad de las personas de
trasladarse de un espacio geografico a otro, basicamente porque sus actividades
econdmicas, sociales y culturales no siempre se encuentran en un mismo lugar. El
transporte publico es considerado un servicio estratégico ya que intenta brindar

accesibilidad, seguridad, asequibilidad a las personas vulnerables o de escasos recursos.
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2.2.2.2. Tipos de transporte publico de pasajeros

El servicio de transporte publico de pasajeros se divide en los siguientes tipos:

2.2.2.2.1. Transporte colectivo

Segun (RLTTTSV, 2012) el transporte colectivo esta destinado al traslado colectivo de
personas, que pueden tener estructura exclusiva 0 no y puedan operar sujetos a

itinerario, horario y niveles de servicio.

2.2.2.2.2. Transporte masivo

Para (RLTTTSV, 2012) esta destinado al traslado masivo de personas sobre
infraestructuras exclusivas a nivel, elevada o subterrdnea, creada especifica y
Unicamente para el servicio; que operen sujetos a itinerario, horario, niveles de servicio

y politica tarifaria.

2.2.2.3. Titulo habilitante

2.2.2.3.1. Contrato de operacion

Es el titulo habilitante mediante el cual el Estado concede a una persona juridica que
cumple con los requisitos legales y acorde al proyecto elaborado, la facultad de
establecer y prestar los servicios de transporte terrestre pablico de personas en los
ambitos y vehiculos definidos en el articulo 63 del Reglamento. (RLTTTSV, 2012)

2.2.3. Transporte publico colectivo

El transporte publico colectivo comprende aquellos medios que permiten el
traslado masivo de personas de un lugar a otro dentro de una ciudad, y que son
regulados u operados por un organismo estatal; se considera publico desde la
perspectiva juridica por ser un servicio de interés para la sociedad en general,

independientemente de quien realice su prestacion. (Posada & Gonzalez, 2010)
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El transporte colectivo es un factor fundamental de desarrollo de las ciudades y de las
sociedades debido a que es un elemento facilitador del proceso de expansion de
oportunidades de desarrollo ya que permite acceder a los diferentes puntos generadores

y atractores de viajes.

2.2.3.1. Vehiculos permitidos en transporte publico colectivo intracantonal

EI RLTTTSV establece dos medios para el servicio de transporte intracantonal del tipo

colectivo, que son los buses y minibuses.
2.2.3.1.1. Bus

Segin (NTE-INEN-1668, 2014) bus es el vehiculo automotor disefiado para el
transporte de pasajeros compuesto por un chasis y una carroceria acondicionada para el
transporte de pasajeros con una capacidad de asientos desde 36 asientos, incluido el

conductor.
2.2.3.1.2. Minibus

Para (NTE-INEN-1668, 2014) es el vehiculo automotor disefiado para el transporte de
pasajeros compuesto por un chasis y una carroceria acondicionada para el transporte de

pasajeros con una capacidad de asientos desde 27 hasta 35, incluido el conductor.
2.2.3.2. Ambito de operacion del transporte intracantonal

Segln (RLTTTSV, 2012) los vehiculos de transporte intracantonal operan dentro de los
limites cantonales, pudiendo ser un servicio urbano (entre parroguias urbanas), servicio
rural (entre parroquias rurales) o servicio combinado (entre parroquias urbanas y

rurales).
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2.2.3.3. Homologacién de los medios de transporte

El art. 86 de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Tréansito y Seguridad Vial

manifiesta;

Los medios de transporte empleados en cualquier servicio definido en esta Ley,
deberén contar con el certificado de homologacion conferido por la Comision
Nacional del Transporte y Transito Terrestres en coordinacion con el Ministerio
de Industrias y Competitividad y el Instituto Ecuatoriano de Normalizacion y de

acuerdo con el Reglamento correspondiente. (LOTTTSV, 2014)

2.2.4. Infraestructura vial

El magister Julian Rivera, especialista en transporte menciona que “La red vial
de un pais es esencial para el desarrollo econémico y social porque es el Gnico

medio que posibilita el transporte de las personas y las cargas”. (Rivera, 2015)

Las redes viales permiten satisfacer las necesidades bésicas de educacion, trabajo,
alimentacion y salud que son las principales actividades de un pais.

La Asamblea Nacional del Ecuador, en la Ley Organica del Sistema Nacional de
Infraestructura Vial del Transporte Terrestre aprobado el 5 de mayo de 2017 establece

las siguientes definiciones:

2.2.4.1. Vias Terrestres

Las vias son las estructuras de diferentes tipos construidas para la movilidad terrestre de
los vehiculos y constituyen un esencial medio de comunicacion que une regiones,
provincias, cantones y parroquias de la Republica del Ecuador, cuya forma constitutiva
contiene la plataforma de circulacion que comprende todas las facilidades necesarias
para garantizar la adecuada circulacién, incluyendo aquella definida como derecho de
via y la sefializacion. El Reglamento General de esta Ley determinara su clasificacion

de acuerdo a su tipologia, disefio, funcionalidad, dominio y uso. (LOSNIVTT, 2017)
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2.2.4.1.1. Clasificacion

e Red vial nacional: se entiende por red vial nacional al conjunto de todas las
carreteras y caminos existentes en el territorio ecuatoriano que componen el sistema
vial nacional. La red vial nacional, en razon de su jurisdiccién y competencia, esta
integrada por la red vial estatal, regional, provincial y cantonal urbana.
(LOSNIVTT, 2017)

¢ Red vial estatal: se considera como red vial estatal, cuya competencia esta a cargo
del gobierno central, al conjunto de vias conformadas por las troncales nacionales
que a su vez estan integradas por todas las vias declaradas por el ministerio rector
como corredores arteriales 0 como vias colectoras. (LOSNIVTT, 2017)

e Red vial regional: Se define como red vial regional, cuya competencia esta a cargo
de los gobiernos autonomos descentralizados regionales, al conjunto de vias que
unen al menos dos capitales de provincia dentro de una region y que sean
descentralizadas de la red vial estatal. (LOSNIVTT, 2017)

e Red vial provincial: Se define como red vial provincial, cuya competencia esta a
cargo de los gobiernos autdnomos descentralizados provinciales, al conjunto de vias
que, dentro de la circunscripcion territorial de la provincia, no formen parte del
inventario de la red vial estatal, regional o cantonal urbana. EI Reglamento General
de esta Ley determinara la caracteristica y tipologia de la red vial provincial.
(LOSNIVTT, 2017)

e Red vial cantonal urbana: Se entiende por red vial cantonal urbana, cuya
competencia esta a cargo de los gobiernos autonomos descentralizados municipales
o metropolitanos, al conjunto de vias que conforman la zona urbana del cantén, la
cabecera parroquial rural y aquellas vias que, de conformidad con cada planificacion

municipal, estén ubicadas en zonas de expansion urbana. (LOSNIVTT, 2017)
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2.2.4.1.2. Caracteristicas por tipo de via

Tabla 5: Atributos de cada tipo de via

Atributosy | Vias expresas | Vias arteriales | Vias Vias locales
restricciones colectoras
Velocidad de | Entre 50 y 100 | 50y 80 km/h Entre 40 y 60 km | Entre 30 y 40 km/h
disefio km/h /h
Caracteristicas Flujo Debe minimizarse | Transito de | Vehiculo y transito
del flujo interrumpido. la interrupcion del | diferentes tipos de | peatonal.

Presencia tréfico. vehiculos.

mayoritaria de

vehiculos livianos.
Control de | Control total de los | Los cruces | Incluyen A nivel
accesos y | accesos. peatonales  deben | intersecciones
relaciéon con las hacerse en pasos a | sanforizadas.
otras vias desnivel.
NUmero de | Bidireccional Unidireccionalidad | Unidireccionales | Unidireccionales y
carriles y bidireccional. y bidireccionales. | bidireccionales
Servicio a | Vias auxiliares | Preferentemente Prestan servicio a | Prestan servicio a
propiedades laterales. con vias de servicio | propiedades propiedades
adyacentes lateral adyacentes. adyacentes.
Servicio de | Vias auxiliares | Desarrollado  por | En carriles | No permitido.
transporte laborables. buses en  vias | mixtos.
publico exclusivas.
Estacionamiento, | No permitido salvo | No permitido salvo | Estacionamientos | Permitido
carga y descarga | en emergencias. en emergencias. en areas
de mercaderias adyacentes.

Fuente: obtenido de (http://www.ingenieria.unam.mx)

Figura 1: Tipos de via
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2.2.4.1.3. Partes de lavia

Figura 2: Partes de una via
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2.2.5. Demanda de transporte

En esta investigacion, el mercado estd conformado por tres agentes econémicos. El
primer agente econdémico son los usuarios con necesidad de transporte; es decir, las
personas que requieren desplazarse de un punto a otro. El segundo agente lo conforman
las empresas que prestan el servicio de transporte, estos tienen la finalidad de trasladar
personas y/o bienes a cambio de una contraprestacion econdmica dentro de un area
(urbana, intracantonal, intraprovincial, interprovincial o internacional). Y el Gltimo
agente es el Estado, el cual interviene directa o indirectamente en la toma de decisiones

en cuanto al transporte terrestre.

2.25.1. Demanda

Segin (Mendieta, 2010) la demanda de transporte puede definirse como la
disposicion a pagar que tienen los consumidores para hacer uso de una

determinada infraestructura o servicio de transporte.
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La demanda se conoce como las personas o usuarios con necesidad de transporte para

desplazarse de un punto geogréfico a otro por diversos motivos. Estos viajes dependen

significativamente por el ingreso de los usuarios y el proposito de sus viajes.

2.2.5.1.1. Andlisis de la demanda de transporte

Factores determinantes de la demanda:

Juan Calos Mendieta en su trabajo La Teoria de la Demanda de Transporte Urbano

realizado en la Universidad de los Andes determina los siguientes factores:

Caracteristicas fisicas: es un factor fundamental en el caso de servicios de
transporte de carga.

Precio: esta inversamente relacionado con la cantidad de demanda de viajes; es
decir, a menor precio, mayor cantidad de usuarios demandara el servicio de
transporte.

Ingreso de los pasajeros: este factor es determinante en el desplazamiento de los
usuarios ya que, al aumentar los ingresos en un sector, evidentemente se
incrementara la demanda de transporte, este se debe a que un usuario al percibir mas
ingresos tiene mas posibilidades de comprar un vehiculo o realizar mas viajes en
transporte pablico.

Precios relativos a los diferentes modos de transporte: la diferencia en los
valores de los pasajes entre los diferentes modos de transporte de pasajeros se
determina en gran parte por los niveles relativos de tarifas de ferrocarril, autobus y
Servicios aereos.

Ingreso de pasajeros: si el ingreso de los usuarios aumenta de forma evidente y no
ocasional, la demanda de viajes aumentard, pues al percibir mas ingresos hay mas
posibilidad de comprar vehiculos o realizar mas viajes en transporte publico.
Velocidad de servicio: depende del valor del tiempo de los usuarios del servicio de
transporte. Un menor tiempo requerido para realizar el servicio de traslado
incentivara un mayor uso por los usuarios.

Calidad del servicio: la calidad del servicio es un componente subjetivo que puede

ser relacionado con los siguientes aspectos: frecuencia del servicio, estandar del
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servicio, comodidad del servicio, confiabilidad del servicio y seguridad del servicio.
(Mendieta, 2010)

2.2.5.1.2. El tiempo en la demanda de transporte

En la demanda de transporte uno de los aspectos mas importantes a tomar en cuenta es
el costo que perciben los usuarios al utilizar los distintos medios de transporte. De este
modo, el precio de un modo de transporte se presenta no solamente a partir de los costos
monetarios, sino también del costo de oportunidad del tiempo del usuario. (Mendieta,
2010)

2.25.1.3. Lacelasticidad de la demanda

En transporte publico la elasticidad es bastante sensible debido a que ligeras variaciones
en uno o varios factores influyen en la toma de decisiones de los usuarios en mantener o

cambiar el tipo de servicio que usan hasta el momento.

Estos conceptos son aplicados como la forma de calcular la tarifa optima para el
servicio de transporte. Ayuda a identificar las preferencias de los usuarios para conocer

hasta cuanto estarian dispuestos a pagar por el servicio antes de dejarlo.

2.2.6. Redesy rutas de transporte publico

Segun (Molinero & Séanchez, 2005) un sistema de transporte se encuentra integrado por
una variedad de lineas y rutas que en su conjunto conforman a la red de transporte de

una ciudad.

2.2.6.1. Estructura fisica de la red

La forma o estructura fisica de una red de transporte publico puede ser clasificada en
varios tipos generales, mismas que dependen de la red vial con que cuente la ciudad, de
su forma urbana, la topografia del lugar y una serie de factores adicionales. (Molinero &
Sanchez, 2005)
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Tabla 6: Estructura fisica de la red de transporte

Tipo

Significado

Red
ortogonal

Este tipo de red se encuentra en muchas ciudades con vialidades
conformando una reticula uniforme que induce a que las rutas sean
trazadas siguiendo estos patrones. Este tipo de red ofrece una gran
cantidad de transbordos en sus puntos de interseccion y por ello se
tiene una cuenca de servicio extensa y uniforme y ofrece una buena
conectividad. (Molinero & Sanchez, 2005)

Red radial

Esta red estd integrada predominantemente por rutas radiales o
diametrales que se enfocan al centro historico de una ciudad o en un
centro de actividad suburbano. (Molinero & Sanchez, 2005)

Red irregular

Dentro de este tipo de redes se incluyen todas aquellas que no siguen
ningun esquema geométrico, encontrandose principalmente en muchas
ciudades con trazos viales irregulares, con barreras topogréficas y
artificiales y otros condicionantes locales que influyen en el trazo
mismo de la red. (Molinero & Sanchez, 2005)

Red flexible

Este tipo de red se presenta en los servicios de respuesta a demanda y
otros tipos de transporte en donde el derrotero estd determinado por la
demanda de usuarios o de grupos de individuos. (Molinero & Sanchez,
2005)

Red con
transferencias
coordinadas

Este tipo de red tiene, por definicion, puntos focales y tramos fijos de
rutas entre estos puntos. Las distancias entre puntos focales son mas o
menos uniformes, excepto si se presentan variaciones en las
velocidades de operacion. (Molinero & Sanchez, 2005)

Fuente: (Molinero & Sanchez, 2005)
Elaborado por: Autoria propia

2.2.6.1.1. Estructura fisica de las rutas

Tabla 7: Estructura fisica de las rutas de transporte

Tipo Significado Figura
Es el tipo mas comdn y un gran nimero
de ciudades se han desarrollado en
funcion de este tipo de rutas. Predominan
Radiales en ciudades pequefias y medias al estar la Certo 62

actividades

mayor parte de sus viajes canalizados a
un centro de actividades o centro
histdrico. (Molinero & Sanchez, 2005)

Rutas radiales
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Diametrales

Con esta conexion se logra una mejor
distribucion del servicio y evita la
concentracion de terminales en los
centros histéricos o de actividades,
logrdndose una  mayor eficiencia.
(Molinero & Sanchez, 2005)

Centro de
actividades

~——Rutas diametrales

Tangencial

Son rutas que pasan a un lado del centro
de actividades o centro histérico de una
ciudad. Este tipo de rutas solo es
recomendable en las grandes ciudades
debido a la menor demanda que ellas
presentan. (Molinero & Sanchez, 2005)

Centro de
actividades

Rutas tangenciales

Rutas con
lazo en su
extremo

Son rutas de configuracion radial en las
que se presenta un lazo en uno de sus
extremos lo que induce a contar con una
sola terminal. (Molinero & Séanchez,
2005)

Centro de
actividades

\Fh.rta con lazo

Circulares

Por lo general, sirven de rutas conectoras
con las radiales, permitiendo una mejor
distribucion de los usuarios, asi como una
mejor utilizacién del parque vehicular.
En este caso, se eliminan las terminales,
pero presentan el problema operativo de
no poder recuperar tiempos perdidos.
(Molinero & Séanchez, 2005)

Ruta circular

—

Centro de
actividades

Fuente: (Molinero & Sanchez, 2005)
Elaborado por: Autoria propia

2.2.6.2.

Cobertura del area de servicio

Este requerimiento muestra la extension de una red dentro del area o cuenca en la que se

presta el servicio, asi como el desempefio individual de cada ruta. Se define como el

area servida por el sistema de transporte publico siendo su unidad de medida el tiempo o

la distancia recorrida a pie y que resulta aceptable caminar. Generalmente se considera

como cuenca primaria la distancia que puede ser recorrida a pie en cinco minutos (

400m) desde cualquier estacion o parada. La cuenca secundaria define a todos aquellos

puntos que se encuentran entre cinco y diez minutos y representa una menor captacion

de usuarios potenciales. (Molinero & Sanchez, 2005)
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2.2.6.3. Lineas de deseo

En el disefio de una red o ruta de transporte es necesario conocer los puntos de origen y
destino o lineas de deseo que el usuario cautivo y potencial desea seguir con el fin de
que las rutas de transporte se adecUen de la mejor manera a este requerimiento y
reduzcan los tiempos de recorrido a bordo del usuario. En este ejercicio se debera
considerar el balanceo de la demanda a ambos extremos de la ruta con el fin de
minimizar la capacidad requerida y por ende el nimero de unidades de transporte.
(Molinero & Sanchez, 2005)

Figura 3: Representacion grafica de las lineas de deseo

- ]

1
Fuente: (Molinero & Sanchez, 2005)

2.2.6.4. Conectividad

La conectividad se expresa por el porcentaje de viajes que se pueden realizar sin
transbordos y depende de los patrones de viaje y la red de transporte existente, asi como
la relacion entre rutas y lineas. Las lineas de transporte se conforman por las vialidades,

por donde opera una 0 mas rutas de transporte. (Molinero & Sanchez, 2005)

2.2.6.5. Transhordo

Aun cuando es deseable que se minimicen los transbordos entre rutas de transporte
debido a que implica mayores tiempos de espera para el usuario, estos representan un
componente importante en los recorridos del transporte pablico. No existe una red de

transporte que pueda servir a todos los viajes mediante rutas directas y sin transbordos.
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En el andlisis de los transbordos se deben considerar dos aspectos fundamentales,
siendo éstos: el intervalo y el tipo de ruta que se trate. (Molinero & Sanchez, 2005)

2.2.6.5.1. Intervalo

Entre los factores que el usuario toma en cuenta para realizar sus decisiones sobre qué
medio de transporte va a utilizar esta el intervalo ya que éste afecta directamente el
tiempo de espera y de transbordo y por ello el tiempo total de recorrido. Bajo este orden
de ideas, las rutas de transporte se pueden clasificar en aquellas con intervalos cortos

(<10 min) y aquellas con intervalos largos (>10 min). (Molinero & Sanchez, 2005)

2.2.6.5.2. Tipo de ruta

(Molinero & Sanchez, 2005) establecen que para el analisis de los transbordos se deben

considerar dos aspectos fundamentales en cuanto a la configuracion de las rutas:

e Un primer aspecto se refiere a la relacion de cada ruta con su punto de transbordo,
es decir, es importante conocer si la ruta termina en el punto de transbordo o es una
ruta de paso. Esto da origen a que se clasifiquen las rutas como rutas terminales y
rutas de paso.

e El segundo aspecto se refiere a la similitud de las rutas en cuanto a su intervalo, a su
capacidad, a sus caracteristicas fisicas, entre otros aspectos o bien, si una de ellas es
una ruta troncal con una mayor frecuencia, capacidad y desempefio que las rutas
alimentadoras, las cuales realizan una funcién de recoleccién y distribucion del

pasaje y concentran el mismo en los puntos de transbordo

2.2.6.6. Velocidad

La velocidad es uno de los elementos principales que se toma en cuenta para determinar
el nivel de servicio del transporte publico desde la perspectiva del usuario y, por ende,

de la atraccién que puede tener el servicio.

En este trabajo se toman en cuenta dos tipos de velocidad. El primero corresponde a la
velocidad comercial que segin (Fernandez & Valenzuela, 2002) “corresponde a la

velocidad media de viaje entre una parada de origen y otra de destino”. El segundo, es
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la velocidad de operacion que corresponde a la velocidad promedio de viaje desde la

salida del terminal hasta su retorno, en el caso de que sea una ruta cerrada.

La velocidad comercial esta determinada por las diferentes detenciones que se generan a
lo largo de la ruta, asi, una investigacion realizada por el Departamento de Ingenieria
Civil de la Universidad de Chile en el afio 2002 denominada “Diagnoéstico y disefio de

facilidades al transporte publico” determina que:

Si los buses operan en una via de trafico mixto, pista solo buses, 0 via segregada
con paradas distanciadas 500 m, pero deteniéndose dos veces en promedio en
cada uno, se tendria una velocidad comercial de 20 km/h. Con una Unica y
eficiente detencidn en paraderos, se alcanzaria una velocidad comercial de 25
km/h. Si la frecuencia de detenciones fuese igual a la de un metro (1,0 a 1,3
det/km), la velocidad comercial podria subir a 31 km/h. (Fernandez &
Valenzuela, 2002)

2.2.6.7. Infraestructura

La infraestructura de una red de transporte consiste en todas las instalaciones
fijas necesarias para prestar un servicio adecuado. Naturalmente, ésta incluye las
unidades de transporte, las terminales y paradas, los talleres de mantenimiento,
los derechos de via y otras inversiones de capital. La infraestructura esta
determinada basicamente por las caracteristicas de la demanda, el nivel y la
calidad del servicio que el operador pretende lograr y la situacién financiera que

prevalece en la comunidad. (Molinero & Sanchez, 2005)

Un pardmetro fundamental de la infraestructura que se toma en cuenta para el
dimensionamiento de flota es la parada ya que ello influye en la velocidad de operacién
del servicio, es por esto que a continuacidn se presentan consideraciones que se debe

tomar en cuenta.
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2.2.6.7.1. Parada

El espaciamiento entre paradas debe estar relacionado con la cantidad de viajes
generados/atraidos y el volumen de pasajeros que circula a través del area analizada. El
espaciamiento debe ser tal que en promedio no supere los 400m a 500m ni sea inferior a
los 250m a 300m en las zonas de alta densidad. En zonas de menor afluencia se debe
considerar espaciamientos de 800m en adelante. (Fernandez & Valenzuela, 2002)

2.2.6.8. Dimensionamiento de transporte

El dimensionamiento de una ruta de autobuses o la elaboracion de su esquema
de operacion puede ser realizado manualmente siguiendo los procedimientos
seflalados a continuacion o bien mediante la utilizacion de programas
informéticos que permiten definir los intervalos 6ptimos de una determinada
ruta, entre los que se encuentran los programas HASTUS, EPON, BUSMAN vy
RUCUS. (Molinero & Sanchez, 2005)

Los autores Molinero y Sanchez establecen los siguientes elementos basicos utilizadas

en la operacién de rutas de transporte publico:

e Intervalo: El intervalo (i) es la porcion de tiempo, cominmente expresada en
minutos, entre dos salidas sucesivas de vehiculos de transporte publico en una ruta.
(Molinero & Sanchez, 2005)

e Frecuencia del servicio: La frecuencia (f) es el nimero de unidades que pasan por
un punto dado en la ruta durante una hora (o cualquier periodo de tiempo
considerado). (Molinero & Sanchez, 2005)

e Capacidad vehicular: La capacidad vehicular (C,) es el niamero total de espacios
en el vehiculo. Se calcula sumando el nimero de asientos mas los espacios de pie.
(Molinero & Séanchez, 2005)

e Demanda potencial: EIl volumen de pasajeros (P) es el nimero de usuarios que
pasan por un punto fijo durante una hora, u otro periodo de tiempo especifico.
(Molinero & Sanchez, 2005)

e Capacidad de la linea ofrecida: La capacidad de linea (C) es el nimero total de

espacios ofrecidos en un punto fijo de una ruta durante una hora. La capacidad de
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linea es basica para la planeacion y disefio del transporte publico y es resultado del
producto de la frecuencia y la capacidad vehicular. (Molinero & Sanchez, 2005)
Tiempo de recorrido: El tiempo de recorrido (t;) es el intervalo de tiempo
programado entre salidas de un vehiculo de una terminal (cierre de circuito) y su
llegada a la terminal opuesta en una ruta, o en su caso, a la misma terminal de
partida. El tiempo de recorrido se expresa usualmente en minutos. (Molinero &
Sanchez, 2005)

Tiempo de ciclo: El tiempo de ciclo (t.) es el tiempo total de viaje redondo para
una unidad de transporte, esto es, el tiempo que tarda en volver a pasar la misma
unidad por un punto determinado, el cual se expresa normalmente en minutos.
(Molinero & Séanchez, 2005)

Velocidad comercial: Es la velocidad promedio (V) que una unidad de transporte
mantiene para dar una vuelta completa. La velocidad comercial determina
directamente (junto con el intervalo) el tamafio requerido del parque vehicular y los
costos de operacion. La velocidad comercial siempre sera menor que la velocidad de
operacion ya que la primera incluye los tiempos terminales. (Molinero & Sanchez,
2005)

Tamario del parque vehicular: El tamafio del parque vehicular (N,) es el numero

total de unidades que operan en una ruta y la suma de éstas representa el parque
total con que cuenta la empresa de transporte. El tamafio del parque vehicular
consiste en el nimero de vehiculos requeridos para el servicio durante la hora de
méaxima demanda en todas las rutas (N); los vehiculos en reserva (N;) y; los
vehiculos que estdn en mantenimiento y reparacion (N,,). (Molinero & Sanchez,
2005)
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Tabla 8: Dimensionamiento de transporte publico (formulas)

Parametro Caddigo Formula
Intervalo i
Capacidad vehicular Col; = 60 x C,
Factor de ocupacion o P
Demanda potencial P
Frecuencia f _ 60
Intervalo 1 i
Capacidad de la linea ofrecida C C=fC,
Capacidad vehicular C,
Tiempo de ciclo Tc T = 60L
Longitud de la ruta L A
Velocidad de operacion V,
Flota vehicular necesaria Flota, Flota, = =
Tiempo del ciclo Tc 1
Intervalo I
Unidades necesarias para atender la Und,
demanda
Flota vehicular necesaria N Und, = Flota,-fE
Flota vehicular existente fE

Fuente: (Molinero & Sanchez, 2005)
Elaborado por: Autoria propia

2.2.6.9. Zonificacion

El area de estudio debe dividirse en un sistema de zonas geogréficas, las cuales
seran utilizadas para analizar y pronosticar la informacién sobre poblacion y
empleo, asi como para resumir los intercambios de viajes en matrices que son

utilizadas para la asignacion de viajes a la red. (Molinero & Sanchez, 2005)

Los autores mencionan que el sistema de division geografica puede utilizarse para
diferentes motivos como la planeacién estratégica, planeacion a nivel de corredor y

planeacion de la operacion.

Para (Molinero & Sanchez, 2005) una vez definida el area de estudio, se debe
proceder en gabinete a zonificar o subdividir esta area bajo criterios de
homogeneidad en cuanto a densidad de poblacién, ingresos, usos de suelo y

tamano, entre otros aspectos.
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2.3. Marco Conceptual

A continuacién, se muestran algunos conceptos inherentes al servicio de transporte
terrestre mostrados en el documento “Glosario de Movilidad Sostenible” realizado por
el Instituto Social de Trabajo, Ambiente y Salud, ISTAS en el afio 2009:

Movilidad: se entiende por movilidad al “conjunto de desplazamientos, de personas y
mercancias que se producen en un entorno fisico”. Cuando hablamos de movilidad
urbana nos referimos a la totalidad de desplazamientos que se realizan en la ciudad.
(ISTAS, 2009)

Desplazamiento: “Trayectoria entre dos puntos. Distancia a recorrer para ir de un lugar

a otro. En movilidad puede ser utilizado como sinénimo de viaje”. (ISTAS, 2009)

El territorio es el soporte fisico de la movilidad. Las infraestructuras viarias, los
distintos servicios de transporte publico colectivo y el resto de itinerarios que confluyen
en el espacio publico configuran unas redes de movilidad complejas que facilitan los
desplazamientos cotidianos a la poblacion.

Demanda de movilidad: “Cantidad de desplazamientos que la poblacion de un ambito
territorial genera en un determinado periodo, en general o para acceder a un lugar o
equipamiento”. (ISTAS, 2009)

La demanda de movilidad ha aumentado de forma exponencial durante los Gltimos afios
debido a diversos factores: la segregacién y separacion de usos y actividades sobre el
territorio, la universalizacion del uso del automdvil, y al aumento de las distancias que
los ciudadanos recorren. Este incremento ha provocado la reduccion del nimero de
desplazamientos en medios de transporte sostenibles a favor del vehiculo privado a

motor.

Encuesta de movilidad: “Recopilacion de informacion y datos sobre los hébitos de
desplazamiento de los ciudadanos”. (ISTAS, 2009)
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El estudio de un sistema aporta conocimiento sobre su dindmica y funcionamiento, el
cual permite actuar en la direccion adecuada para transformar la realidad, de acuerdo

con los principios y objetivos estratégicos definidos previamente.

Transporte publico colectivo: “Conjunto de medios de transporte de personas de

titularidad o concesion publica, gestionado por empresas publicas, privadas o mixtas”.
(ISTAS, 2009)

Para garantizar el derecho a la movilidad universal de los ciudadanos es necesario
contar con una red de transporte publico colectivo que permita acceder a los distintos
espacios y equipamientos publicos, asi como a los poligonos industriales, centros de
actividad econdmica y centros de ocio.

Autobus: “Medio de transporte publico colectivo de superficie, de uso urbano o
interurbano”. (ISTAS, 2009)

El autobls es un sistema de transporte publico con una capacidad de transporte de
pasajeros inferior a los sistemas de tipo ferroviaria, pero que presenta la ventaja de ser

mucho mas flexible en lo que a itinerarios urbanos e interurbanos se refiere.

Espacio publico: “Lugar donde cualquier ciudadano tiene el derecho de circular. Es un

espacio de propiedad y uso publico”. (ISTAS, 2009)

El espacio publico pertenece y es un lugar compartido por todos los ciudadanos. En las
calles y vias urbanas conviven los distintos medios de transporte y sistemas de
desplazamiento que las personas utilizan para su movilidad cotidiana. La superficie que

ocupa este espacio suele ser una tercera parte del suelo urbano, aproximadamente.

Operador de transporte publico: “Empresa publica, privada o mixta que gestiona un

servicio de transporte publico colectivo”. (ISTAS, 2009)

Los operadores de transporte publico son empresas que ofrecen un servicio en un

determinado territorio: autobus urbano, autobus interurbano, ferrocarril, metro, tranvia.
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2.4. Interrogantes de Estudio

La implementacién del servicio de transporte publico intracantonal ayudara a mejorar la

movilidad de los habitantes del canton Colta, provincia de Chimborazo.

e La poblacién necesita el servicio de transporte publico?
e (El transporte publico mejora la movilidad de la poblacion?

e ;Contribuird con la disminucion del uso del vehiculo particular e informal?
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CAPITULO I11: MARCO METODOLOGICO

3.1. ENFOQUE DE LA INVESTIGACION

3.1.1. Cuantitativo

La presente investigacion tiene un enfoque cuantitativo porque se realizara la
explicacion de una realidad social desde una perspectiva externa y objetiva. La
intencion de la investigacion es obtener datos cuantitativos de usuarios con necesidad de
transporte publico intracantonal con el fin de generalizar los resultados a la poblacién y

adoptar medidas necesarias al problema.

3.2.  Nivel de Investigacion

3.2.1. Exploratorio

En primera instancia se usara la investigacién del tipo exploratorio ya que este ofrece un
primer acercamiento al problema del transporte publico dentro del canton Colta. Con

este nivel de investigacion se alcanza el conocimiento superficial del tema de estudio.

3.2.2. Descriptivo

La investigacion es descriptiva porque es necesario dar la descripcion de la situacion
actual del transporte publico en el canton para su analisis respectivo. Se planteara el

problema mas relevante existente en este tema.

3.2.3. De campo

La investigacion de campo es esencial ya que permite conocer en primera persona los
problemas o necesidades que tiene la poblacién en cuanto a transporte intracantonal, y
de esta manera obtener datos confiables para su andlisis. Es necesario recorrer cada

parroquia del canton y conocer las necesidades de la poblacion.
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3.2.4. Bibliografico

Las fuentes de informacion primarias son indispensables en el desarrollo de un proyecto
ya que permite mediante libros, revistas, tesis, monografias, etc., recopilar informacién

de un tema especifico.

3.3.  Disefio de Investigacion

3.3.1. No experimental

Puesto que la investigacion no serd dentro de un laboratorio y que ademéas no se
utilizara software de simulacién para el estudio, se considera el estudio un disefio no

experimental.

3.4.  Tipo de Estudio

3.4.1. Transversal

Es un tipo de estudio transversal porque se realiza en forma detallada, observando las
fluctuaciones en un espacio o corte de tiempo, es decir, se realizara el estudio de
necesidad de transporte intracantonal para el cantén Colta en un periodo determinado.

3.5.  Poblacion y Muestra

3.5.1. Area de estudio
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Figura 4: Limites geograficos del canton Colta

| Bolivar

Guamote

Fuente: Google imagen (Wikipedia)

Limites:

Norte: Canton Riobamba con sus parroquias San Juan y Lican.

e Sur: Canton Pallatanga y parte del Cantén Guamote.

e Este: Canton Riobamba con sus parroquias Cacha, Punin, Flores y la parroquia
Cebadas del canton Guamote.

e Qeste: Provincia de Bolivar.

3.5.2. Superficie

El cantdn Colta se encuentra a una altura de 2750 a 3280 m.s.n.m. con una temperatura

de aproximadamente 12°C.

Cabecera cantonal: Cajabamba

= Parroquias urbanas: Cajabamba y Sicalpa (Villa La Unién)

= Parroquias rurales: Cafii, Columbe, Juan de Velasco y Santiago de Quito.
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3.5.3. Poblacion objetivo

De acuerdo a datos del censo INEC 2010 y el PDOT de Colta, el cantén cuenta con una
poblacién total de 44971 habitantes, de estos el 51,88 % corresponden a la poblacion
femenina y el 42,12% a la poblacion masculina. (GADM Colta, 2014)

La poblacién a la cual va dirigida esta investigacion es de 24229 habitantes que
corresponde al 54,09 % de la poblacion total.

Tabla 9: Poblacion por parroquias del cantén Colta

Parroquias Poblacion Porcentaje (%)
Rural Santiago de Quito 5668 23,39
Urbana (Villa La Sicalpa 5940 24,52
Unién) Cajabamba 12621 52,09
TOTAL 24229 100 %

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia

3.5.3.1. Proyeccién poblacional

El estudio esta dirigido a las parroguias Cajabamba, Sicalpa y Santiago de Quito con
una poblacion total de 24229 habitantes segin datos del censo INEC 2010. EI PDOT del
GAD Municipal de Colta indica que se presenta un crecimiento poblacional del 0,59%
en la zona rural y 0,78% en la zona urbana desde el afio 2001. (GADM Colta, 2014)
Antes de realizar el célculo de la muestra se lleva a cabo el proceso matematico de
proyeccion de la poblacion para el afio 2018 a partir de los datos del afio 2010. Para este
proceso se aplicara la siguiente ecuacion que maneja la Agencia Nacional de Transito

para la asignacion de cupos a operadoras de transporte publico y comercial:
P =Po(1+ )"
Donde:

e P = Proyeccion futura
e Po =Poblacion actual
e i =Tasa de crecimiento poblacional anual

e n=Afios a proyectarse.
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Tabla 10: Proyeccion (poblacion 2018)

Parroquias Poblacion Poblacion
2010 2018
Rural Santiago de Quito 5668 5941
Urbana (Villa Cajabamba 5940 6321
La Union) Sicalpa 12621 13430
TOTAL 24229 25692

3.54.

Fuente: Tabla 9
Elaborado por: Autoria propia

Muestra

La Agencia Nacional de Transito en su ultima actualizacion de la metodologia para

asignacion de cupos a operadores de transporte terrestre publico y comercial maneja la

siguiente ecuacion para el calculo de la muestra, Resolucién 108-DIR-2014-ANT:

Ng?2z2

n=—————
(N-1)e2+0g2z2

Donde:

3.6.

3.6.1.

n: Muestra

N: poblacion

Z: 2,78 (Nivel de confianza 99,46 %)
g.05

e: 0.05

Meétodos, Técnicas e Instrumentos de Investigacion

Métodos

Deductivo: identifica el problema de forma general y conforme a las

investigaciones de fuentes primarias se podra deducir problemas particulares o

especificos que podrian estar ocurriendo, los mismos se plantearan en el
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instrumento de investigacion para la obtencion de la informacion y posterior
analisis.

Analitico: una vez realizada la recoleccion de informacion se procedera a
revisar ordenadamente cada uno de ellos. Analizar los componentes existentes
en el problema de movilidad de transporte publico intracantonal que se obtienen
mediante los instrumentos de medicion para posteriormente generalizar a la
poblacion.

Inductivo: una vez realizado el andlisis de la investigacion es necesario
generalizar el problema a toda la poblacion y mediante este método se
relacionard los problemas especificos para llegar a un problema general y

posteriormente tomar decisiones.

3.6.2. Técnicas

Observacion: esta técnica se utiliza para observar la infraestructura vial necesaria
para rutas del servicio de transporte publico. Esta técnica es fundamental en el
proceso investigativo, con esto se tendra mayor nimero de datos para ser
analizados.

Encuesta: la encuesta es la técnica mas utilizada en la realizacion de estudios de
necesidad, esta técnica se empleara como fuente de informacion directa en el estudio

del transporte pablico del canton Colta.

3.6.3. Instrumentos

Los instrumentos que se utilizara para la obtencion de datos son:

Ficha de observacion: se identifica la red vial existente en el cantén Colta en el que
mediante la observacion se irdn trazando posibles rutas de desplazamiento del
servicio de transporte publico.

Cuestionario: se establece preguntas cerradas de una forma directa, clara y sencilla
con el fin de recopilar informacién confiable y necesaria para el analisis de las

mismas.
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e Evidencia fotografica: para constatar el trabajo realizado en campo es necesario
obtener evidencias visuales que den fe sobre la fiabilidad de la informacion, esta

evidencia se muestra mediante fotografias.
3.7.  Andlisis e Interpretacion de Resultados
3.7.1. Zonificacion

Uno de los primeros pasos y muy importantes en cualquier estudio de necesidad de
transporte es la delimitacion del area. La zonificacion consiste en dividir el territorio de

estudio en &reas mas pequefias con el fin de facilitar el estudio.

Es fundamental que la zonificacién sea realizada de forma homogénea tomando en
cuenta uno de los siguientes parametros: aspectos geograficos, nimero de habitantes,
indices semejantes y usos del suelo. Para este estudio se considerado tomar en cuenta
los aspectos geogréficos del territorio de estudio y se ha establecido la siguiente

zonificacion:
3.7.2. Area de estudio

El estudio se realiza en las parroquias urbanas Sicalpa y Cajabamba conocidos
juntamente como Villa la Unidn y en la parroquia rural Santiago de Quito.

Figura 5: Area de estudio

£ ) Villa La Unién =
' (Parroquias Cajabamba y Sicalpa) ™.

3 T N

= fj £
) a\Santi'égo de Quito

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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3.7.2.1.

El area de estudio se encuentra divido en 8 zonas, mismas que se identifican a

Zonificacion del area de estudio

continuacion con sus respectivas especificaciones:

Tabla 11: Zonificacion del area de estudio

Zona Barrio/Comunidad Zona Barrio/Comunidad
Amulag Chico Guacona Grande
Huaiitus Grande Guacona La Merced
Cunambay Guacona San José Alto
El Recén Guacona San Vicente
Zona 1 Guerra Loma Zonas El Lirio
Sicalpito Colta Monjas Alto
Sicalpito San Fransisco Ocpote Chico
Asociacion Anita Ocpote Guayllaloc
La Pradera Pichiloma
Sicalpa Viejo
San Jacinto de Culluctuc
Camparia Labranza
Gatazo Grande Prado Troje
Gatazo Chico Colta San Jose
Amulac Chico Yanacocha
Gatazo Zambrano Santiago de Quito
Zona 2 Gatazo Elena Zambrano Zona 6 Alabado Chico
Sigcho, Bellavista Chacahuaico
Coperativa Gatazo Hospital Chancan Calguachi
Rinconada Rayoloma Colta Loma
Gatazo Hospital Ocpote La Merced
Hospital Gatazo San Javier
Misquilli Monjas Alto-Bajo
Aichabug
Santo Domingo de Ucshapamba
Santa Rosa de Culluctuc Quillotoro Nueva Esperanza
San Pedro de Rayoloma Cebollar
Huacona Santa Isabel Ocpotillo Chico
Zona 3 Huacona Chico San Isidro Tabla Rumi

Coto Juan Zona 7

San José de Cagrin
Ocpote Rumipamba
Ocpote San Luis

La Esperanza
Cochaloma
Chacabamba Quishuar
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e San Felipe

e Gualliloma

e Castug Chacahuaico
e Cunujpamba

e Cajabamba e Castuj Alto

Zonad Majipamaba e Miraloma
e Shamanga Balbanera Zonag *® Castuj Tunguraguaylla
e Guacona Miraflores e Ocpote San Vicente

e San Antonio del Chaupi
e Lupaxi Centro

e Lupaxi Grande

e Lupaxi Bajo

e Troje Centro

e Lupaxi Chico

e Troje Chico

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

Figura 6: Mapa Zonificado

Lican

Fuente: Figura5y Tabla 11
Elaborado por: Autoria propia
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3.7.3. Establecimiento de la muestra
La muestra se establece mediante la expresion indicada anteriormente.
Célculo de la muestra:

3 No?z?
~ (N-1)e? + 0222

n

B 25692(0,5)2(2,78)?
1= (25692 — 1)(0,05)% + (0,5)%(2,78)?

4963951
N = %533 +070

_ 49639,51
"= T6.03
n="1752

Se determina una muestra de 752 encuestas para el levantamiento de la informacion. El

nivel de confianza tomado en el calculo es de 99,46 %.

Tabla 12: Distribucién de la muestra

Area Poblacibn  Zonas Muestra

Zonal 120

Zona 2 120

Villa la Unién 19751 hab.  Zona 3 52
(Parroquia Cajabamba y Sicalpa) Zona 4 140
Zonab 88

Zona7 52

Parroquia Santiago de Quito 5941 hab.  Zona 6 120
Zona 8 60

TOTAL 25692 hab. 8 752

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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3.7.4. Instrumento de investigacion

El modelo de encuesta origen — destino utilizado en el levantamiento de informacion se

puede observar en el Anexo 1.
3.7.5. Resultados

A continuacién, se indican los resultados obtenidos luego de haber levantado la
informacion pertinente al estudio que se estd realizando. El levantamiento de
informacién se realiz6 en 6 dias laborables en un horario de 7:30 am a 17:30 pm de

lunes a sabado.
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Andlisis e interpretacion de datos

1. Género
Tabla 13: Género
Género Total Porcentaje
Masculino 382 51 %
Femenino 370 49 %
TOTAL 752 100 %
Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
Gréfico 1: Género
Sexo
B Masculino
B Femenino
Fuente: Tabla 13
Elaborado por: Autoria propia
Analisis

El 51% de las personas encuestadas en la zona de estudio pertenecen al género masculino y el

49% son del género femenino.

Interpretacion

Se evidencia una distribucion equitativa en la obtencién de datos en cuanto a genero. Asi, se

puede hacer un analisis igualitario en opiniones de ambos géneros.
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2. Ocupacion
Tabla 14: Ocupacion

Ocupacion Total Porcentaje
Agricultura 331 44 %
Comercio 92 12 %
Ama de Casa 81 11%
Albafil 16 2%
Conductor 26 3%
Estudiante 184 25 %
Otros 22 3%

TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

Grafico 2: Ocupacion

Ocupacion

® Agricultura
B Comercio
" Ama de Casa
Albaiil
® Conductor

B Estudiante

Fuente: Tabla 14
Elaborado por: Autoria propia

H Otros

Analisis

El 44 % de la poblacion se dedica a la agricultura, el 25 % de pobladores son
estudiantes, el 12 % son comerciantes, el 11 % son amas de casa, el 3 % son
conductores, el 2 % son albaiiiles y el 3 % restante se dedican a otras actividades u
oficios como abogados, servidores publicos y docentes.

Interpretacion

Los datos identifican que las actividades u ocupaciones con mayor significancia dentro
de la zona de estudio son la agricultura, estudios y el comercio juntamente con las amas
de casa, siendo las dos primeras las de mayor relevancia (agricultura y educacion) que
juntos representan el 69 % de las actividades que se realizan en el sector.

50



Edad

Analisis

afos.

Interpretacion

Tabla 15: Edad

Edad (afios) Total Porcentaje
5,0-10 6 5%
10,0 - 20 154 21 %

20-30 103 14 %
30-40 145 19 %
40 - 50 154 20 %
50 - 60 84 11 %
60-70 53 7%
70-80 53 7%
TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

Gréfico 3: Edad

Edad

=5.0-10
®10,0-20
m20-30
30-40
H40-50
E50-60
B60-70

| =

Fuente: Tabla 15
Elaborado por: Autoria propia

La informacion obtenida indica que el 21 % de los pobladores tienen entre 10 y 20 afios, el 20
% tienen entre 40 y 50 afios, el 19 % entre 30 y 40 afios, el 14 % entre 20 y 30 afios, 11 % entre
50y 60 afios, 7 % tienen entre 50 y 60 afios, 7 % entre 70 y 80 afios y el 1 % tienen entre 5y 10

Se puede observar que hay cierta semejanza en el nimero de habitantes que tienen entre 10 y 20
afios, 40 y 50 afios, y 30 y 40 afios con porcentajes de 21 %, 20 % y 19 % respectivamente.
Cabe recalcar que en las zonas 7 y 8 se encuentran mayoritariamente los habitantes mayores de

60 afos, esto se pudo evidenciar en el trabajo de campo.
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4. Origen del viaje

Tabla 16: Origen del viaje

Origen Total Porcentaje
Z1 119 16 %
Z2 122 16 %
Z3 55 7%
Z4 141 19 %
Z5 88 12 %
Z6 111 15 %
zZ7 53 7%
Z8 63 8 %

TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

Gréfico 4: Origen del viaje

Origen del viaje

mzZ1
BZ2
mZ3
1600 24
mZ5

mZ6

L VA

Fuente: Tabla 16
Elaborado por: Autoria propia

Analisis

De los datos obtenidos se extrapola que el 19% de los viajes se originan en la Z4, el 16 % en la
zonal, el 16 %enlaZ2,el15%enlaZ6,el 12%enlaz5,el 8% enlaz8,el 7% enlaZ3,y
el 7%enlaZ7.

Interpretacion

Las zonas con mayor generacion de viajes son la Z4, Z1, Z2, Z6. Por el contrario, en las zonas
Z5, Z8, Z3, y Z7 existe menor produccion de viajes. Las zonas con mayor produccion de viajes
se encuentras proximas al punto de comercializacion méas conocido del canton (Cajabamba). Por

el contrario, las zonas de menor produccion de viajes se encuentras mas alejadas de este punto.
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5. Destino del viaje

Tabla 17: Destino del viaje

Destino Total Porcentaje
Z1 68 9%
Z2 14 2%
Z3 1 0%
Z4 602 80 %
Z5 14 2%
Z6 53 7%
z7 0 0%
Z8 0 0%

TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia

Gréfico 5: Destino del viaje

Destino del viaje

' 7% - =

9%
-7

73

Z4
W75
70
mz7

Fuente: Tabla 17

Elaborado por: Autoria propia
Analisis
El 80 % de los viajes tienen como destino la Z4,el 9% laZ1,el 7% laZ6,el 2% laZ2,¢el 2%
la Z5, y no existen viajes con destino a la Z3, Z7 y Z8 segun indican los datos obtenidos.
Interpretacion
La zona con mayor atraccion de viajes es la Z4. Los datos indican que, del total de viajes la
zona 4 atrae el 80 %; y solo el 20 % estan destinadas las 7 zonas restantes. Cabe recalcar que la
zona 4 es conocida como el area de mayor intercambio comercial y cultural, ademas que ahi se

encuentra la cabecera cantonal, entonces es comprensible este resultado.
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6. Motivo del viaje

Tabla 18: Motivo de viaje

Motivo Total Porcentaje
Casa 10 1%
Trabajo 107 14 %
Estudio 177 24 %
Compras 375 50 %
Salud 33 4%
Ocio 19 3%
Otro 31 4%
TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
Gréfico 6: Motivo de viaje
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Fuente: Tabla 18
Elaborado por: Autoria propia

Analisis

Los datos indican que el 50% de los habitantes manifiestan viajar para realizar compras, el 24%
viajan por estudios, el 14% por trabajo, el4 % por salud, 3% por ocio, 1% para ir a sus casas, y
el 4% restantes indican que tienen otros motivos para realizar su viaje.

Interpretacion

La mitad de la poblacion se desplaza por motivo de compras y casi la cuarta parte lo hace por
motivos de estudio, asi se puede interpretar que los motivos principales por las que se generan

los viajes son las compras y el estudio.
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7. Medio de transporte utilizado

Tabla 19: Modo de transporte utilizado

Transporte Total Porcentaje

A pie 111 15 %
Motocicleta 4 0%
Bus interprov 270 36 %
Taxi 88 12 %
Camioneta 206 27 %
Vehic. Part. 73 10 %

TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia

Grafico 7: Medio de transporte utilizado
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Fuente: Tabla 19
Elaborado por: Autoria propia

Andlisis

Segln los datos, el 36 % de la poblacion hacen uso del bus interprovincial para su
desplazamiento, el 27 % se transportan en camioneta, 15 % se movilizan a pie, 12 % en taxi, 26
% usan vehiculo particular y no existe una cifra significativa que usen motocicleta.
Interpretacion

El medio de transporte méas utilizado para lo movilizacion dentro de la zona de estudio es el bus
interprovincial, seguido de la camioneta que muestra una cifra significativa en su uso. Cabe
recalcar que al decirse camioneta se hace referencia al vehiculo informal que los pobladores
utilizan para desplazarse ya que este tipo de vehiculos transportan pasajeros y no mercaderia,
esto se pudo evidenciar visualmente en el trabajo de campo.
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8. Horade viaje

Tabla 20: Hora en la que se genera el viaje

Hora de viaje Total Porcentaje
06:00 - 07:00 179 24 %
07:00 - 08:00 109 15%
08:00 - 09:00 60 8 %
09:00 - 10:00 93 12 %
10:00 - 11:00 139 18 %
11:00 - 12:00 45 6 %
12:00 - 13:00 61 8 %
13:00 - 14:00 24 3%
14:00 - 15:00 16 2%
15:00 - 16:00 15 2%
16:00 - 17:00 7 1%
17:00 - 18:00 4 1%
18:00 - 19:00 0 0%
TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia

Gréfico 8: Hora en la que se genera el viaje
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Fuente: Tabla 20
Elaborado por: Autoria propia

Analisis

Las cifras mas significativas en cuanto al horario en la que se realizan los viajes son de 06:000-
07:00 con el 24 %, 10:00-11:00 con 18 %, 07:00-08:00 con 15 %, y de 09:00-10:00 con
12 %. Desde las 13:00 am aproximadamente hasta las 19:00 no se muestra cifras
significativas de viajes, observandose en todo ese periodo un 9 % de viajes realizados.
Interpretacion

La mayor cantidad de viajes se realiza en horarios de la mafiana, dentro del intervalo desde las

06:00 hasta las 11:00 horas en donde se genera el 77 % de los viajes.
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9. Tiempo de viaje

Tabla 21: Tiempo de viaje

Tiempo de viaje Total Porcentaje
0 - 15 min 382 51 %
15 - 30 min 288 38 %
30 - 45 min 40 5%

45 - 60 min 42 6 %
Mas 60 min 0 0%
TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia

Gréfico 9: Tiempo de viaje
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Fuente: Tabla 21
Elaborado por: Autoria propia

Andlisis

51 % de habitantes tardan menos de 15 minutos cuando viajan a su lugar de destino, el 38 %
tardan entre 15 y 30 minutos, y 11 % de la poblacion tardan mas de 30 minutos en llegar a su
destino.

Interpretacion

El tiempo que tardan los pobladores en llegar a su destino es de aproximadamente 30 minutos lo
gue se puede interpretar como un tiempo moderado o razonable para desplazarse dentro de las

zonas de estudio.
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10. Frecuencia de viaje

Tabla 22: Frecuencia de viaje

Frec. Viaje (Veces/dia) Total Porcentaje
Una 676 90 %
Dos 45 6 %
Tres 5 1%
Cuatro 0 mas 26 3%
TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

Grafico 10: Frecuencia de viaje
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Fuente: Tabla 22
Elaborado por: Autoria propia

Andlisis

El analisis de los datos indica que el 90 % de la poblacion viajan una vez al dia, el 6% de la
poblacion realizan dos viajes al dia, el 3 % viajan cuatro o mas veces al dia, y solo el 1 % de la
poblacion viajan 3 veces en el dia.

Interpretacion

Casi la totalidad de la poblacion tienen un solo viaje de ida y vuelta en el dia, y solo el 10 % de

los pobladores realizan 2 0 méas viajes de ida y vuelta en el dia.
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11. Dias de viaje

Tabla 23: Dias en que se generan los viajes

Dias de viaje Total Porcentaje
Lunes 284 13 %
Martes 288 13 %
Miércoles 297 13 %
Jueves 365 17 %
Viernes 322 15%
Séabado 109 5%
Domingo 531 24 %

TOTAL 2196 100 %

Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia

Graéfico 11: Dias en que se generan los viajes
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Fuente: Tabla 23
Elaborado por: Autoria propia

Analisis

El 24 % de los viajes se dan los dias domingos, el 17 % los dias jueves, el 15 % los dias viernes,
y existe un porcentaje similar de viajes generados los dias lunes, martes y miércoles con el 13
%. Se observa un porcentaje bajo de viajes generados los dias sabados con respecto a los demas
dias con solo el 5% del total de viajes.

Interpretacion

Se interpreta que los dias domingos existe mayor actividad dentro de la zona de estudio los
cuales provocan que se den ¥ del total de viajes de la semana solo en ese dia. A su vez, el
siguiente dia con mayor movimiento de personas se observa los dias jueves, con el 17 % del
total de viajes semanales. Los siguientes dias tienen un nimero de desplazamientos similares
entre ellos con excepcion del dia martes que se observa que los viajes son bastante menores que

los demas dias.
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12. Aceptacion del transporte publico intracantonal

Tabla 24: Aceptacion del STPI

Aceptacion Total Porcentaje
Si 701 93 %
No 51 7%
TOTAL 752 100 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

Gréfico 12: Aceptacion del STPI
Aceptacion del STPI
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Fuente: Tabla 24
Elaborado por: Autoria propia

Anélisis
El 93 % de la poblacion manifiestan que, si existe la necesidad de que se integre el
servicio de transporte publico intracantonal, por el contrario, el 7 % restante menciona

que no es necesario.
Interpretacion

Casi la totalidad de la poblacién ven la necesidad de integrar el servicio de transporte
publico. En el trabajo de campo se evidencid que las personas que mencionaban que no
existe la necesidad de este servicio en la zona generalmente eran pobladores que se
dedicaban a prestar el servicio de transporte en taxi, vehiculos informales y algunos que
contaban con vehiculo propio.
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Resumen

Tabla 25: Datos relevantes de la investigacion

Interrogante Atributo Resultado Descripcion
encuesta
Género Masculino 382 Equidad en género en levantamiento
Femenino 370 de informacion.
Ocupacion Agricultura 331 Actividades predominantes en la zona.
Estudiante 184
Edad 10 — 20 afios 154 Rango de edad mayoritaria de la
30 — 40 afios 145 poblacion.
40 — 50 afios 154
Produccion Zonal 119 Zonas con mayor produccion de viajes.
de viajes Zona 2 122
Zona 4 141
Zona 6 111
Atraccion de Zona4 602 Zona con mayor atraccion de viajes.
viajes
Motivo  de Trabajo 107 Motivos sobresalientes que generan los
viaje Estudio 177 viajes.
Compras 375
Medio de Bus interprov. 270
transporte Camioneta 206 Medios de transporte mas utilizados.
utilizado Pie 111
Horario de 06:00-07:00 179 Hora en la que se registran mayores
viaje 07:00-08:00 109 desplazamientos.
10:00-11:00 139
Tiempo de 0-15min 382 Tiempo que mayoritariamente tardan
viaje 15-30 min 288 en el viaje.
Frecuencia Una vez 676 Viajes en el dia realizados por los
de viaje pobladores.
Dias de viaje  Jueves 365 Dias con mayor produccién y atraccion
Viernes 322 de viajes.
Domingo 531
Aceptacion Si 701 Inclinacion de la poblacion a favor de
del servicio incorporar el STPI.

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

61



3.7.5.1. Matriz origen — destino (personas con intencion de viaje)

Luego de haber realizado el anlisis de los datos se elabora la matriz origen — destino de
los usuarios que tienen la intencion de viajar. Asi, se concluye que la totalidad de la
poblacién tienden a viajar al menos una vez en la semana. Esta informacion permite

posteriormente distribuir los viajes que se generan en las zonas correspondientes.

Tabla 26: Matriz origen-destino (personas con intencion de viaje)

DESTINO
ORIGEN |Zonal |Zona2 |[Zona3 |Zona4 |Zona5 [Zona6 |[Zona7 |Zona8 |Total
Zonal 49 0 0 69 0 0 0 0 118
Zona 2 0 5 0 117 0 0 0 0 122
Zona 3 11 0 0 45 0 0 0 0 56
Zona 4 9 9 0 97 14 12 0 0 141
Zona 5 0 0 0 83 0 ) 0 0 88
Zona 6 0 0 0 79 0 32 0 0 111
Zona 7 0 0 0 51 0 2 0 0 53
Zona 8 0 0 0 61 0 2 0 0 63
Total 69 14 0 602 14 53 0 0 752
Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
3.75.2. Determinacion de la demanda de viajes/semana

La tabla 27 determina la cantidad de viajes que se generan en el area en el periodo de
una semana. Esta informacion se obtiene del anélisis de informacion de los dias de viaje

de la poblacién. (\Véase tabla 23)
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Tabla 27: Demanda de viajes/semana (muestra)

Dias de viaje

ZONAS | Lunes | Martes | Miércoles | Jueves | Viernes | Sdbado | Domingo|  Total
Zonal | 76 76 77 87 77 15 60 468
Zona?2 | 48 48 53 53 63 33 81 379
Zona 3 8 8 8 13 9 4 46 96
Zona4 | 61 63 65 87 80 31 95 482
Zona5 | 28 32 29 46 29 7 63 234
Zona6 | 60 58 62 70 61 17 77 405
Zona 7 2 2 2 4 2 1 49 62
Zona 8 1 1 1 5 1 1 60 70

Total | 284 | 288 297 365 322 109 531 | 2196 via/sem

Fuente: Tabla 23
Elaborado por: Autoria propia

3.7.5.2.1. Factor de expansion

Para determinar la demanda de viajes existente es necesario expandir la informacion
obtenida en la matriz origen-destino elaborado en la Tabla 26. Para ello aplicamos la
ecuacion denominada “factor de expansién” con el fin de convertir los datos de la

muestra a estimaciones de la demanda en el universo de estudio.

La ecuacion para calcular el factor de expansion es la siguiente:

Poblaciéon
FE=———

Muestra

Tabla 28: Calculo factor de expansion de la zona de estudio

Parroquia Zonas Poblacion Muestra FE
Santiago de Quito Z6, Z8 5941 176 33,8
Villa La Union Z1,72,73,74,25,2Z7 19751 576 34,3

Fuente: Tabla 10
Elaborado por: Autoria propia

3.7.5.2.2. Demanda de viajes/semana (proyectado)

Mediante la expansion de los datos se determina que se generan 69275 viajes en la

semana.
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Tabla 29: Demanda de viajes/semana (proyectado)

Dias de viaje
ZONAS | Lunes | Martes | Miércoles | Jueves | Viernes | Sdbado | Domingo Total
Zonal | 2606 | 2606 2640 | 2983 | 2640 | 514 2057 16048
Zona?2 | 1646 | 1646 1817 1817 | 2160 | 1132 2777 12996
Zona 3 274 274 274 446 309 137 1577 3292
Zona4 | 2092 | 2160 2229 2983 | 2743 | 1063 3258 16528
Zona5 | 960 | 1097 994 1577 994 240 2160 8024
Zona6 | 945 | 1080 979 1553 | 979 236 2127 7899
Zona 7 69 69 69 137 69 34 1680 2126
Zona 8 34 34 34 169 34 34 2025 2363
Total 8626 | 8966 9037 | 11666 | 9928 | 3390 | 17662 |69275 via/sem

Fuente: Tabla 27 y 28
Elaborado por: Autoria propia

3.75.3. Determinacion de las lineas de deseo

Las lineas de deseo son una representacion grafica de la matriz origen-destino, permiten
identificar de forma visual los puntos generadores y atractores de viajes, y de esta forma

tener un panorama claro de la situacion.

3.7.5.3.1. Lineas de deseo (zonas de estudio)

La Figura 7 identifica las zonas en donde se originan los viajes y los puntos que atraen
dichos viajes. Existe cierta similitud en las zonas en las cuales se originan los viajes,
pero gran diferencia en los puntos atractores de viajes. La figura indica que el area con
mayor influencia de atraccion de viajes se encuentra dentro de la zona 4, concretamente
el &rea conocida como CAJABAMBA.

La mayor cantidad de viajes tienen como destino la zona cuatro, corroborando de

manera gréafica los datos indicados en la Tabla 17, donde menciona que de todos los
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viajes existentes el 80 % tiene como destino la zona 4 y puntualmente el area antes

mencionado.

Estos datos serdn fundamentales en la elaboracion de la propuesta de la necesidad de

incorporacion del servicio de transporte publico intracantonal en el canton Colta.

Figura 7: Lineas de deseo (zona de estudio)

Punto con mayor atraccion de viajes.
CAJABAMBA

Fuente: Tabla 26
Elaborado por: El investigador

Debido a la magnitud de los datos observados se extrae los puntos generadores y

atractores de viajes en cada zona:
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Figura 8: Lineas de deseo ZONA 1

Fuente: Figura 7
Elaborado por: Autoria propia

Figura 9: Lineas de deseo ZONA 2

Fhente: Figura 7
Elaborado por: Autoria propia
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Figura 10: Lineas de deseo ZONA 3
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Fuente: Figura 7
Elaborado por: Autoria propia

Figura 11: Lineas de deseo ZONA 4
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Fuente: Figura 7
Elaborado por: Autoria propia
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Figura 13: Lineas de deseo ZONA 6
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Figura 14: Lineas de deseo ZONA 7

Fuente: Figura 7
Elaborado por: Autoria propia

Figura 15: Lineas de deseo ZONA 8

Fuente: Figura 7
Elaborado por: Autoria propia
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3.7.5.4. Determinacion de la oferta actual

Actualmente en el canton Colta existen los servicios de transporte comercial en la
modalidad de taxi convencional, carga liviana y transporte escolar e institucional,
siendo el primero con mayor oferta de unidades de transporte. Asi mismo, se evidencia
que el servicio de transporte publico intracantonal es nulo segun datos extraidos del
Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del canton Colta elaborado en el afio
2014,

Por otro lado, existen servicios de transporte publico intraprovincial e interprovincial
que atraviesan de norte a sur al canton Colta por la via Troncal de la Sierra E35 que ha
ayudado de cierto modo en la movilidad de la poblacién, pero por su &mbito de
operacion no tienen la responsabilidad legal de cumplir con esa mision dentro del

canton.

A continuacidn, se detallan los datos existentes y necesarios en cuanto a la oferta de

servicio de transporte:

Tabla 30: Oferta del servicio de transporte en el canton Colta

Servicios  Cooperativa/ Modalidad ~ Ambito de Numero Porcentaje

de Compaifiia operacion de
Transporte unidades
Compaifiia Taxi Intracantonal 28
Sicatax S.A convencional
Compaiiia Taxi Intracantonal
Columbefiitos  convencional 8 72,10 %
Comercial S.A
Compafiia San Taxi Intracantonal 8
Martin S.A convencional
Compafiia Carga Intracantonal
Horizonas de liviana 7 11,50 %
Mancheno S.A
Compaifiia Escolar e Intracantonal
Nuevo institucional 10 16,40 %
Amanecer S.A
Transporte  Ninguno Intracantonal 0 0%
publico
TOTAL 61 100 %

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia
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Tabla 31: Servicio de transporte publico Intraprovincial e Interprovincial

Servicio de transporte

Cooperativa

Ambito de operacion

Publico

Transportes Colta

Interprovincial

Transportes Guamote

Interprovincial

Transportes Nuca Llacta

Interprovincial

Transportes Llin Llin

Intraprovincial

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia

Tabla 32: Rutas y frecuencias del servicio de transporte en Colta

Cooperativa Rutas Dias Frecuencia
Sicalpa Viejo - Riobamba  Lunes a Domingo 30 min
Transportes Colta Colta — Milagro Lunes a Domingo 30 min
Colta — Quito Lunes a Domingo 31 min
Columbe — Riobamba Lunes a Domingo 15 min
Transportes Nuca Riobamba — Columbe Lunes a Domingo 15 min
Llacta Villa la Unién — Guayaquil Lunes a Domingo  11:00 — 14:00
Villa la Unién — Pallatanga Lunes a Domingo 04:00
Villa la Unién — Chillanes  Lunes a Domingo 14:00
Transportes Riobamba — Guamote Lunes a Domingo 10 min
Guamote Riobamba — Columbe Lunes a Domingo 10 min
Columbe — Riobamba Lunes a Domingo 30 min
Transporte Alianza  Riobamba — Columbe Lunes a Domingo 30 min
Llin Llin Villa la Unién — Llimbe Lunes a Domingo  05:00 — 14:00
Villa la Unién — Simiatug ~ Miércoles, 05:00
Jueves, Sébado
Compafiia el Lago Servicio comunitario Lunes a Domingo  06:00 — 18:00
Compafiia Sicatax Servicio Urbano Lunes a Domingo 24 horas
Cooperativa 2 de Servicio comunitario Lunes a Domingo 24 horas
Agosto
Cooperativa Juan de  Servicio comunitario Lunes a Domingo 24 horas
Velasco
Vehiculo de carga Servicio comunitario Domingo 06:00 — 18:00
liviana

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia
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Figura 16: Ruta de la cooperativa de transportes Colta
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Fuente: Investfgacién de campo
Elaborado por: Autoria propia

Figura 17: Ruta de la cooperativa de transportes Nuca Llacta
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Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Figura 18: Ruta de la cooperativa de transportes Guamote
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Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

Figura 19: Ruta de la cooperativa de transportes Llin Llin
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Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Figura 20: Rutas del servicio de transportes intraprovincial e interprovincial
(Sintetizado)
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Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia

3.75.5. Red vial ofrecida

La red vial que ofrece el &rea de estudio para el servicio de transporte publico esta
dividida en cuatro tipos de acuerdo a su capa de rodadura, observandose asi las vias del

tipo asfalto, empedrado, adoquinado y de material regular.

Los datos indicados a continuacion se obtuvieron mediante el levantamiento de

informacion:

Tabla 33: Red vial ofrecida (zona de estudio)

Tipo de via Longitud Porcentaje (%0)
Asfaltada 29,33 km 73,53
Empedrado 5,21 km 13,06
Adoquinado 2,92 km 7,32
Material regular 2,43 km 6,25
Total 39,89 km 100 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Figura 21: Red vial ofrecida (area de estudio)
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Elaborado por: Autoria propia
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3.7.5.6. Resumen de resultados obtenidos

e Las actividades predominantes en el area de estudio son la agricultura y los estudios.
El 44 % de la poblacion se dedican a la agricultura y el 24,47 % son estudiantes.

e Las zonas con mayor produccién de viajes son la zona 4, zona 2, zona 1 y zona 6;
con 141, 122, 119 y 111 personas que Viajan respectivamente, de un total de 752
encuestas.

e EIl &rea con mayor influencia en atraccion de viajes se encuentra en la zona 4,
concretamente en el barrio CAJABAMBA, abarcando el 80 % del total de
desplazamientos con este destino.

e El principal motivo por la que se generan los viajes son las compras que realizan los
habitantes (49,90 %), seguido de los estudios (23,54 %) y el trabajo (14,23 %).

e Los medios de transporte mas utilizados para el desplazamiento de las personas son
el bus interprovincial e intraprovincial y el transporte informal, representando este
ultimo el 27,40 % de habitantes que hacen uso de esta modalidad de transporte.
Ademas, el 15 % de la poblacion se desplazan a pie.

e El intervalo de tiempo con mayor generacion de viajes es de 06:00 am a 07:00 am,
el porcentaje de viajes en este periodo es de 24%.

e EIl tiempo promedio de viaje dentro de la zona de estudio se encuentra en el
intervalo de 15:00 min a 30:00 min.

e EI89,90 % de pobladores realizan un solo viaje de ida y vuelta al dia.

e Los dias con mayor numero de viajes realizados son el domingo, jueves y viernes.
Por el contrario, el dia sabado se genera la menor cantidad de viajes.

e EI 93,22 % de la poblacion ven como buena la idea de le integracion del servicio de
transporte publico intracantonal.

e EIl cantén Colta solamente cuenta con los servicios de transporte comercial en la
modalidad de taxi convencional (72,10 %), transporte escolar e institucional (6,40
%) y transporte liviano (11,50 %) con un total de 61 unidades de transporte.

e Lared vial ofrecida es de 39,89 km divididas en cuatro tipos de acuerdo a su capa
de rodadura. El 73,53 % corresponde a las vias asfaltadas, el 13,06 % son vias del
tipo empedrado, el 7,32 % estan adoquinadas y finalmente el 6,25 % de vias estan

lastradas.
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3.8. Comprobacion de las Interrogantes de Estudio

Luego de haber realizado el proceso de levantamiento de informacion y el respectivo
analisis se pudo comprobar la inexistencia del servicio de transporte publico
intracantonal y las consecuencias que ha generado esto en los pobladores, viéndose en
la necesidad de hacer uso del transporte informal para su desplazamiento. Asi mismo, se
logré determinar los puntos generadores y atractores de viajes como también el horario
donde se registran mayores desplazamientos. Otro punto muy importante que se pudo
identificar son los dias que se dan la mayor cantidad de viajes, asi como el tiempo

aproximado de viaje dentro de la zona de estudio.

Por otro lado, mediante investigacion bibliografica se logré obtener datos relevantes
sobre los medios de transporte disponibles en el cantdn para satisfacer la demanda de
transporte de sus habitantes logrando ratificar una vez mas la inexistencia del servicio

de transporte publico intracantonal.

Asi, se confirma las interrogantes de estudio que se plantearon al empezar esta
investigacion y se recalca que existe la necesidad de la implementacion del servicio de
transporte publico intracantonal para cubrir la demanda insatisfecha de viajes dentro del
canton. Finalmente, se determina la factibilidad de la creacion de esta nueva modalidad

de transporte con la finalidad de mejorar el servicio de transporte a los habitantes.
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4.1.

CAPITULO IV: MARCO PROPOSITIVO

Titulo

Estudio tecnico del servicio de transporte publico intracantonal para el canton Colta,

provincia de Chimborazo.

4.2.

Contenido de la propuesta

La investigacion se debe realizar en dos etapas:

Etapa 1: comprende el CONTENIDO DE ESTA INVESTIGACION en la cual se
plantea los parametros suficientes y necesarios para atender la demanda insatisfecha
enfocado a los usuarios que hacen uso del servicio de transporte terrestre que no se
encuentra legalmente constituido para la prestacién del servicio; es decir, el uso del
transporte informal y a su vez, los desplazamientos a pie.

Etapa 2: comprende un estudio complementario que se debe realizar una vez
implementado el servicio de transporte pablico intracantonal con el fin de reducir el
uso del servicio de transporte publico existente actualmente que por su &mbito de
operacion no le compete esta misién dentro del canton. En esta etapa es necesario
establecer medidas técnicas suficientes que puedan restringir el uso del transporte
publico intraprovincial e interprovincial, tales como un paso lateral, entre otros, asi

como establecer normativas que ayuden a reducir su uso.

4.2.1. Diagnostico de la situacion actual

a)

Definicion de los limites de estudio

El primer paso dentro del capitulo cuatro es definir el area a la cual va destinada el

trabajo de investigacion con la finalidad de enfocar los servicios de trasporte publico

intracantonal a la poblacion que actualmente no dispone el servicio.
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El &rea de estudio esta limitada por:

e Norte: parroquia San Juan y Calpi (cantén Riobamba)
e Sur: parroguia Columbe (cantén Colta)
e Este: parroquia Cacha (cantén Riobamba)

e Oeste: Parroquia Cafii y Juan de Velasco (cantén Colta)

Figura 22: Limites del area de estudio
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Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia

b) Oferta de transporte actual

Los servicios de transporte existentes dentro del cantdon Colta son los del tipo taxi
convencional, carga liviana, transporte escolar e institucional y el servicio de transporte

publico interprovincial. Las tablas 30 y 31 indican més detalles del servicio:

Las rutas de transporte ofrecidas actualmente son las siguientes:
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Tabla 34: Rutas de transporte dentro del canton Colta

Servicio de transporte  Modalidad / cooperativa Ruta
Transporte comercial Taxi convencional Todo el cantén
Carga liviana Todo el cantén
Escolar e institucional Todo el cantdn
Transporte publico Transportes Llin Llin Riobamba — Columbe
intraprovincial
Transporte publico Transportes Nuca Llacta Riobamba — Columbe
interprovincial Villa la Unién — Guayaquil
Transportes Colta Sicalpa Viejo — Riobamba
Colta — Milagro
Transportes Guamote Riobamba — Guamote

Riobamba - Columbe

Fuente: (GADM Colta, 2014)
Elaborado por: Autoria propia

4.2.2. Analisis de la demanda

Con el trabajo de campo se determina la demanda total de viajes por semana existentes
dentro del area de estudio. La investigacion indica que existe un total de 69275 viajes
que se generan dentro de las parroquias Sicalpa, Cajabamba y Santiago de Quito (Véase
Tabla 37).

Los datos se detallan a continuacion:

Tabla 35: Demanda de viajes/semana (muestra)

Dias de viaje

ZONAS | Lunes | Martes | Miércoles | Jueves | Viernes | Sdbado | Domingo Total
Zonal 76 76 77 87 77 15 60 468
Zona 2 48 48 53 53 63 33 81 379
Zona 3 8 8 8 13 9 4 46 96
Zona 4 61 63 65 87 80 31 95 482
Zonas 28 32 29 46 29 7 63 234
Zona 6 60 58 62 70 61 17 77 405
Zona 7 2 2 2 4 2 1 49 62
Zona 8 1 1 1 5 1 1 60 70
Total 284 | 288 297 365 322 109 531 |2196 viaj/sem

Fuente: Tabla 27
Elaborado por: Autoria propia
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Tabla 36: Demanda de viajes/semana (porcentual)

Dias de viaje
ZONAS | Lunes | Martes | Miércoles | Jueves | Viernes | Sdbado | Domingo | Total %
Zonal | 3,76 | 3,76 3,81 431 | 3,81 0,74 2,97 23,17
Zona?2 | 2,38 | 2,38 2,62 2,62 | 3,12 1,63 4,01 18,76
Zona3 | 0,40 | 0,40 0,40 0,64 | 045 0,20 2,28 4,75
Zona4d | 3,02 | 3,12 3,22 4,31 | 3,96 1,53 4,70 23,86
Zona5 | 1,39 | 1,58 1,44 2,28 | 1,44 0,35 3,12 11,58
Zona6 | 1,36 | 1,56 1,41 2,24 | 141 0,34 3,07 11,40
Zona7 | 0,10 | 0,10 0,10 0,20 | 0,10 0,05 2,43 3,07
Zona8 | 0,05 | 0,05 0,05 0,24 | 0,05 0,05 2,92 3,41
Total |12,45| 12,94 | 13,04 | 16,84 | 14,33 | 4,89 25,50 | 100 %
Fuente: Tabla 35
Elaborado por: Autoria propia
Tabla 37: Demanda de viajes/semana (proyectado)
Dias de viaje
ZONAS |Lunes |Martes | Miércoles |Jueves |Viernes |Sabado|Domingo | Total
Zonal 2606 | 2606 2640 2983 2640 514 2057 16048
Zona 2 1646 | 1646 1817 1817 2160 1132 2777 12996
Zona 3 274 274 274 446 309 137 1577 3292
Zona 4 2092 | 2160 2229 2983 2743 1063 3258 16528
Zona s 960 | 1097 994 1577 994 240 2160 8024
Zona 6 945 | 1080 979 1553 979 236 2127 7899
Zona7 69 69 69 137 69 34 1680 2126
Zona 8 34 34 34 169 34 34 2025 2363
69275
Total 8626 | 8966 9037 11666 | 9928 3390 17662 | viaj/sem

Fuente: Tabla 29
Elaborado por: Autoria propia
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4.2.2.1. Demanda insatisfecha

Para determinar la demanda insatisfecha se analiz6 los medios de transporte que usan

los pobladores para desplazarse (Véase Tabla 19).

El 58% de la demanda de viajes estan cubiertos por los servicios de transporte tipo
motocicleta, taxi convencional, bus interprovincial y vehiculo particular. Por el
contrario, el 42% de la poblacion caminan o usan transporte informal para realizar sus
viajes. Asi, se determina gque existe una demanda de 29202 viajes/semana que no han

sido cubiertos por los servicios de transporte ofrecidos.

El siguiente paso es identificar los viajes que se generan diariamente. Para este proceso
se toma en cuenta el porcentaje de viajes/semana obtenidos anteriormente (\VVéase Tabla
36).

Tabla 38: Demanda insatisfecha viajes/dia

Dias de viaje
ZONAS |Lunes | Martes | Miércoles |Jueves | Viernes | Sabado | Domingo | Total
Zonal 1011 | 1011 1024 1157 | 1024 199 798 6223
Zona 2 638 | 638 705 705 838 439 1077 | 5040
Zona 3 106 106 106 173 120 53 612 1277
Zona 4 811 838 864 1157 | 1064 412 1263 | 6410
Zona 5 372 426 386 612 386 93 838 3112
Zona 6 798 771 824 931 811 226 1024 | 5386
Zona 7 27 27 27 53 27 13 652 824
Zona 8 13 13 13 66 13 13 798 931
Total 3777 | 3830 3949 4854 | 4282 1449 7061 | 29202
Promedio
viajes/dia 4172 viajes/dia

Fuente: Tabla 19 y Tabla 36
Elaborado por: Autoria propia
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La demanda que se requiere atender es de 4172 viajes/dia.

4.2.2.1.1. Viajes/hora a ser atendidos

La demanda de viajes/hora a ser atendidos se establece bajo dos parametros. El primero

es la hora de maxima demanda (HMD), y el segundo la hora valle (HV).

e Hora de maxima demanda (HMD)

La HMD es el periodo de tiempo (1 hora) con mayor demanda de pasajeros. Este
periodo esta entre 06:00h — 07:00h en donde se genera el 24 % del total de viajes en el
dia (\Véase tabla 20).

Tabla 39: Demanda insatisfecha viajes/hora (HMD)

Atributos Datos Calculo

Viajes/dia 4172 viaj/dia 4172 x 0,24 = 1000 pax/h

Hora de maxima demanda 06:00-07:00h 24%

Fuente: Tabla 20 y Tabla 38
Elaborado por: Autoria propia

e Horavalle (HV)

La HV es el periodo de tiempo en el que se generan menor cantidad de viajes,
generalmente es la mayor cantidad de tiempo en el dia. En el trabajo se considera una
demanda promedio de viajes del 12% que representa un equilibrio en la variacion de

viajes generados en este periodo (Véase Tabla 20).

Tabla 40: Demanda insatisfecha viajes/hora (HV)

Atributos Datos Caélculo
Viajes/dia 4172 viaj/dia 4172 x 0,12 = 500 pax/h
Hora Valle 12 %

Fuente: Tabla 20 y Tabla 38
Elaborado por: Autoria propia
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4.2.2.1.2. Demanda de viajes por zona (HMD)

Tabla 41: Demanda de viajes/hora por zona

ZONAS Total (viajes/hora)
Zonal 232

Zona 2 188

Zona 3 48

Zona4 239

Zona 5 116

Zona 6 114

Zona7 31

Zona 8 34

Total 1000 viajes/hora

Fuente: Tabla 36
Elaborado por: Autoria propia

La demanda de viajes que necesitan atencion es de 1000 pax/hora en la hora de maxima
demanda. La distribucion de estos viajes en cada zona se establecerd conforme a lo expuesto en
la Tabla 42.

4.2.2.1.3. Matriz origen-destino (viajes/hora) (HMD)

Tabla 42: Matriz origen-destino viajes/hora

DESTINO

ORIGEN (Zonal |Zona2 |Zona4 |Zona5 |Zona6 Total
Zonal 96 0 135 0 0 231
Zona 2 0 8 179 0 0 187
Zona 3 9 0 38 0 0 47
Zona 4 15 15 164 24 20 238
Zonabs 0 0 109 0 7 116
Zona 6 0 0 83 0 33 116
Zona7 0 0 30 0 1 31
Zona 8 0 0 33 0 1 34
Total 120 23 771 24 62 1000 via/h

Fuente: Tabla 41
Elaborado por: Autoria propia
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4.222. Determinacion de las lineas de deseo

La construccién de las lineas de deseo permite visualizar los puntos generadores y
atractores de viajes descritas en la matriz origen-destino. Este paso es importante porque
ayuda a su vez a percibir si las rutas que se va a definir estan distribuidas por los puntos

considerados relevantes dentro del area de estudio.
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Figura 23: Lugares relevantes del &rea de estudio
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Fuente: Invstigacin de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Tabla 43: Puntos de atraccion — Ubicacién

Puntos de atraccion

Direccion

Museo Pedro Vicente Maldonado

2 de Agosto y Almagro

Escuela Jesus de Mercedes Molina

2 de Agosto y Magdalena Davalos

Escuela José Mariano Borja

2 de Agosto y Mariana de Jesus

Municipio de Colta

2 de Agosto y Gorivar

Iglesia San Lorenzo de Sicalpa

2 de Agosto y Martin de Aranda

Mercado Central

2 de Agosto y Miguel Zambrano

Notaria

Riobamba y Calle 9

Mini terminal

Troncal E35 entre Riobamba y Juan Bernardo
de Ledn

Edificio Judicial de Colta

Garcia Moreno y Orellana

Escuela Tomas Oleas

2 de Agosto y Pichincha

Liga cantonal Colta

2 de Agosto y Calle 14

Molino

Garcia Moreno y Garcia Moreno

Iglesia

Garcia Moreno entre 10 de Agosto y Orellana

Parque norte

Garcia Moreno entre 10 de Agosto y Orellana

Colegio Tomas Oleas

Troncal E35 y av. Del Maestro

Coliseo Municipal

Troncal E35 (junto al colegio Tomas Oleas)

Sindicato de choferes

Troncal E35 (junto al coliseo Municipal)

Hospital Basico

Troncal E35 (frente al sindicato de choferes)

Empresa Eléctrica Riobamba

Av. del Maestro entre la Troncal E35 y Calle
10

UPC

Av. Del Maestro y Calle 10

Estadio de Cajabamba

Juan Bernardo de Ledn y Gorivar

Mercado Sur

Juan Bernardo de Ledn y Almagro

Unidad Técnica de Transito

Troncal E35 y av. Anibal Altamirano

Cooperativa de ahorro y crédito 4
de Octubre

Troncal E35 y 2 de Agosto

Cooperativa de ahorro y crédito
Accidn y Desarrollo

Troncal E35 entre 2 de Agosto y Riobamba

Cooperativa de ahorro y crédito
Minga Limitada

Troncal E35 entre Riobamba y Juan Bernardo
de Leodn

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Tabla 44: Lugares relevantes del &rea de estudio (sintetizado)

Atributos Total Porcentaje (%)
Instituciones educativas 4 15,39
Instituciones bancarias 3 11,54
Centros de salud 1 3,85
Instituciones publicas 6 23,08
Instituciones privadas 3 11,54
Centros de recreacion 5 19,23
Mercado 2 7,69
Iglesia 2 7,69
Total 26 100 %

Fuente: Tabla 43
Elaborado por: Autoria propia

4.2.2.2.1. Lineas de deseo

Figura 24: Lineas de deseo viajes/hora

LEWR,

Fuente: Tabla 42
Elaborado por: Autoria propia
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4.2.3. Estructura de la red de transporte

La estructura de la red que plantea la investigacion se enfoca en una RED FLEXIBLE
del tipo MUCHOS a POCOS. El analisis de la informacion obtenida en el trabajo de
campo indica que existen varias zonas generadoras de viajes y pocas zonas que atrae la
mayor parte de dichos viajes (Véase Tabla 42). Asi, el libro “Transporte Publico”
desarrollado por los autores Molinero & Sé&nchez en el afio 2005 manifiesta que para
este tipo de condiciones se debe considerar la aplicacion de la estructura de red

mencionada.

El desempefio y la eficiencia de la estructura de red planteada serd evaluada bajo los
pardmetros de:

e Cobertura del area de servicio: determina el area servida por el servicio de
transporte. Investigaciones establecen que cubrir el 90% de las oportunidades de
trabajo se considera aceptable. (Molinero & Sanchez, 2005)

e Sinuosidad de la ruta: se define como la relacion entre la distancia recorrido por la
ruta definida entre dos puntos y la distancia aérea de las mismas. Lo ideal es que
dicha relacion sea 1 pero no es posible. Expertos recomiendan que esa sinuosidad no
exceda en 20 %. (Molinero & Sanchez, 2005)

e Conectividad: estd medida en el porcentaje de viajes que se realizan sin
transbordos. Las investigaciones no determinan un margen éptimo en cuanto a este
parametro, por tanto, se considerara aceptable un porcentaje del 80 % en

conectividad tomando como referencia el parametro anterior.

4.2.3.1. Estructura de la ruta

La estructura de la ruta a establecerse es la RUTA RADIAL. Las condiciones que
presenta el area de estudio evidencian la factibilidad de realizar este disefio (Véase
Figura 25).

Cabe recalcar que la ESTRUCTURA DE LA RED establecida anteriormente esta

apoyada en el tipo de ruta que se disefiara.
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Las condiciones relevantes que se tomaron en cuenta para tomar esta decision son los
puntos focales existentes. Los datos muestran que la mayor cantidad de viajes tienen
como destino un punto en especifico (Cajabamba). Con esta informacion y las

investigaciones realizadas en fuentes primarias se plantea este tipo de ruta.

Figura 25: Tendencia de viajes

Fuente: Figura 24
Elaborado por: Autoria propia

4.2.3.1.1. Establecimiento de ruta

El paso previo al disefio consiste en determinar cuantas rutas se estableceran para atender los
desplazamientos de la poblacion. Las lineas de deseo identifican la existencia de tres ejes donde
se originan los viajes y que mayoritariamente se dirigen a un lugar en especifico, en
consecuencia, se plantea tres rutas de transporte (Véase Figura 24).
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Tabla 45: Establecimiento de rutas de transporte

Ruta Z1 Z2 Z3 Z4 Z5 Z6 Z7 Z8 Total
Ruta 1 0 187 0 70 0 0 0 0 257 pax/h
Ruta 2 0 0 0 99 116 116 31 34 396 pax/h
Ruta 3 231 0 47 69 0 0 0 0 347 pax/h

Fuente: Figura 24
Elaborado por: Autoria propia

4.2.3.1.2. Disefio de rutas

Se establece tres rutas de transporte que abastecera la demanda de viajes de las zonas

estudiadas.

RUTA 1: CAJABAMBA - GATAZQOS

, &, 3
Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Caracteristicas

Longitud de ruta: 13,9 km

Detalles:

Tabla 46: Tramos que abarca la Ruta 1

Tramo

Interseccion

Troncal de la Sierra E35 y Miguel Zambrano

Troncal de la Sierra E35 y 2 de Agosto

2 de Agosto y Miguel Zambrano

2 de Agosto y Gorivar

2 de Agosto y Marian de Jesus

2 de Agosto y Magdalena Davalos

Riobamba y Magdalena Dévalos

Juan Bernardo de Leon y Magdalena Dévalos

O 0N OB W N -

Av. del Maestro y Magdalena Davalos

10 Av. del Maestro y Calle 8

11 Av. del Maestro y Calle 9

12 Av. del Maestro y Calle 10

13 Av. del Maestro y Troncal de la Sierra E35
14 Troncal de la Sierra E35 y Garcia Moreno
15 Garcia Moreno y Camafio

16 Garcia Moreno y Juan Bernardo de Ledn

17 Garcia Moreno y Riobamba

18 Garcia Moreno y Tarqui

19 Garcia Moreno y 10 de Agosto

20 Garcia Moreno y Orellana

21 Garcia Moreno y Calle 14

22 Garcia Moreno y Eloy Alfaro

23 Garcia Moreno y Simon Bolivar

24 Garcia Moreno y 2 de Agosto

25 Trocal de la Sierra E35 y Garcia Moreno

26 Trocal de la Sierra E35 y Entrada a Gatazo Chico
27 Via Gatazo Chico

28 Via Gatazo Chico y via Gatazo Zambrano
29 Troncal de la Sierra E35 y via Gatazo Zambrano
30 Troncal de la Sierra E35

31 Troncal de la Sierra E35 y Miguel Zambrano

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Cobertura del area de servicio

Tabla 47: Area cubierta por la Ruta 1

Atributos Area Cubierta Porcentaje (%)

Instituciones educativas 4 15,39
Instituciones bancarias 3 11,54
Centros de salud 2 3,85
Instituciones publicas 5 19,23
Instituciones privadas 3 1154
Centros de recreacion 5 19,23
Mercado 2 7,69
Iglesia 2 7,69
Total 25 96,15 %

Fuente: Investigacion de campo

Elaborado por: Autoria propia

Sinuosidad de la ruta
Figura 27: Sinuosidad de la Ruta 1
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Fuente: Google maps
Elaborado por: Autoria propia

Tabla 48: Sinuosidad de la Ruta 1

Distancia (ruta)  Distancia 6ptima  Sinuosidad

6,95 km 5,6 km 0,81

Fuente: Figura 27
Elaborado por: Autoria propia
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e Conectividad

Tabla 49: Conectividad del servicio de la Ruta 1

Descripcion Total Porcentaje (%0)
Viajes (Gatazos — Cajabamba) 257 100
Viajes (Gatazos — Otros) 0 0
Conectividad 100 %

Fuente: Tabla 42
Elaborado por: Autoria propia

RUTA 2: CAJABAMBA — SANTIAGO DE QUITO

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Caracteristicas

e Longitud de ruta: 14,9 km

e Detalles:

Tabla 50: Tramos que abarca la Ruta 2

Tramo Interseccion

1 Av. del Maestro y Troncal de la Sierra E35
2 Av. del Maestro y Calle 10

3 Av. del Maestro y Calle 9

4 Av. del Maestro y Calle 8

5 Av. del Maestro y Av. Anibal Altamirano
6 Av. del Maestro y Almagro

7 Juan Bernardo de Leon y Almagro

8 Riobamba y Almagro

9 Riobamba y Av. Anibal Altamirano

10 Riobamba y Gorivar

11 Riobamba y Miguel Zambrano

12 Riobamba y Calle 9

13 Riobamba y Troncal de la Sierra E35

14 Riobamba y Camafio

15 Garcia Moreno y Riobamba

16 Garcia Moreno y Juan Bernardo de Ledn
17 Garcia Moreno y Camafio

18 Garcia Moreno y Troncal de la Sierra E35
19 Via Troncal de la Sierra E35

20 Troncal de la Sierra E35 y Balbanera

21 Via Santiago de Quito y Troncal de la Sierra E35
22 Via Troncal de la Sierra

23 Troncal de la Sierra 'y Av. Anibal Altamirano
24 Troncal de la Sierra E35 y Garcia Moreno

25 Troncal de la Sierra E35 y Av. del Maestro

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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e Cobertura del area de servicio

Tabla 51: Area cubierta por la Ruta 2

Atributos Area Cubierta Porcentaje (%)
Instituciones educativas 4 15,39
Instituciones bancarias 3 11,54
Centros de salud 1 3,85
Instituciones publicas 6 23,08
Instituciones privadas 1 3,84
Centros de recreacion 4 15,38
Mercado 2 7,69
Iglesia 1 3,84
Total 24 84,59 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

e Sinuosidad de la ruta

Figura 29: Sinuosidad de la Ruta 2
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Fuente: Google maps

Elaborado por: Autoria propia

Tabla 52: Sinuosidad de la Ruta 2

Distancia (ruta) Distancia 6ptima  Sinuosidad
7,45 km 6,10 km 0,82

Fuente: Figura 29
Elaborado por: Autoria propia
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Conectividad

Tabla 53: Conectividad del servicio de la Ruta 2

Descripcion Total Porcentaje (%)
Viajes (Santiago de Quito — Cajabamba) 331 83,59
Viajes (Santiago de Quito — Otros) 65 16,41
Conectividad 83,59 %

Fuente: Tabla 42
Elaborado por: Autoria propia

RUTA 3: CAJABAMBA — SICALPITO SAN FRANCISCO

Fuente:

Figura 30: Ruta 3 (Cajabamba - Sicalpito San Francisco)

Investigacion de campo

Elaborado por: Autoria propia

Caracteristicas

Longitud de ruta: 15,4 km

Detalles:
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Tabla 54: Tramos que abarca la Ruta 3

Tramo Interseccion

2 de Agosto y Camafio

2 de Agosto y Troncal de la Sierra E35

2 de Agosto y Miguel Zambrano

2 de Agosto y Gorivar

2 de Agosto y Mariana de Jesus

2 de Agosto y Magdalena Dévalos

2 de Agosto y Almagro

2 de Agosto y Martin de Aranda

OO N Ollh W DN

2 de Agosto y Sin Nombre

10 Martin de Aranda (Via a Sicalpa)

11 Martin de Aranda y Calle sin Nombre (Sicalpa)
12 Martin de Aranda (San Jacinto)

13 Martin de Aranda (San Jacinto) y Martin de Aranda (Sicalpa)
14 Martin de Aranda (Cajabamba)

15 Juan Bernardo de Le6n y Calle 3

16 Juan Bernardo de Ledn y Calle 4

17 Juan Bernardo de Le6n Martin de Ledn

18 Juan Bernardo de Ledn y Almagro

19 Juan Bernardo de Le6n y Magdalena Davalos

20 Juan Bernardo de Le6n y Calle 8

21 Juan Bernardo de Ledn y Calle 9

22 Juan Bernardo de Ledn y Troncal de la Sierra E35
23 Juan Bernardo de Ledn y Camafio

24 Riobamba y Camario

Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia

e Cobertura del area de servicio

Tabla 55: Area cubierta por la Ruta 3

Atributos Area Cubierta  Porcentaje (%)
Instituciones educativas 4 15,39
Instituciones bancarias 3 11,54
Centros de salud 1 3,85
Instituciones publicas 5 19,23
Instituciones privadas 3 11,54
Centros de recreacion 4 15,38
Mercado 2 7,69
Iglesia 2 7,69
Total 24 92,31 %

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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e Sinuosidad de la ruta

Figura 31: Sinuosidad de la Ruta 3
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Fuente: Google mas
Elaborado por: Autoria propia

Tabla 56: Sinuosidad de la Ruta 3

Distancia (ruta)  Distancia 6ptima Sinuosidad
7,7 km 5,5 km 0,71

Fuente: Figura 31
Elaborado por: El investigador

e Conectividad

Tabla 57: Conectividad del servicio de la Ruta 3

Descripcion Total Porcentaje (%)
Viajes (Sicalpito SF — Cajabamba) 300 86,46
Viajes (Sicalpito SF - Otros) 47 13,54
Conectividad 86,46 %

Fuente: Tabla 42
Elaborado por: Autoria propia
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Figura 32: Disefio de rutas condensado

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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4.2.3.1.3. Evaluacion de la Ruta

Tabla 58: Evaluacion de la Ruta

Atributos Ruta 1 Cumple Ruta 2 Cumple Ruta 3 Cumple
Cobertura 96,15 % Si 84,59 % No 92,31 % Sl
Sinuosidad 0,81 Si 0,82 Si 0,71 No
Conectividad 100 % Si 83,59 % Si 86,46 % Si

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia

4.2.4. Dimensionamiento de flota

4.2.4.1. Demanda potencial

La demanda potencial corresponde el volumen maximo de viajes/hora que necesita

atencion, es decir, la demanda de pasajeros en la HMD.

4.2.4.1.1. Volumen de disefio

El volumen de disefio esta divida en dos partes. La primera corresponde al volumen de

pasajeros en la HMD, y la segunda es el volumen de pasajeros en la HV. Se debe

programar correctamente estos indicadores con el fin de prestar un servicio de

transporte eficiente.

e Volumen de usuarios (HMD)

Tabla 59: Volumen de disefio (HMD)

Rutas Viajes/hora
Ruta 1 257
Ruta 2 393
Ruta 3 347
Total 1000 viajes/hora

Fuente: Tabla 45
Elaborado por: Autoria propia

101



e Volumen de usuarios (HV)

Tabla 60: Volumen de disefio (HV)

Rutas Viajes/hora
Ruta 1 129
Ruta 2 197
Ruta 3 147
Total 500 viajes/hora

Fuente: Tabla 40
Elaborado por: Autoria propia

4242. Paradas

Otro pardmetro a tomar en cuenta son las paradas que se estableceran en cada ruta. Es
indispensable definir las paradas de cada ruta y el espaciamiento entre cada una de ellas

porque este determinara el tiempo del ciclo en cada una de las rutas.

Tabla 61: Definicion de paradas

Atributos Paradas (300m > x < 500m) Paradas (800m > x < 1300m)

Cantidad Longitud Cantidad Longitud
Ruta 1 13 5,34 km 10 8,58 km
Ruta 2 13 3,74 km 12 11,16 km
Ruta 3 11 6,30 km 15 9,10 km

Fuente: Investigacién de campo
Elaborado por: Autoria propia
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Figura 33: Ubicacion de las paradas

Fuente: Tabla 62
Elaborado por: Autoria propia
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Tabla 62: Ubicacién de las paradas

Paradas
1

2

3

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25

26

Ruta 1
Via a Gatazo Chico y Sin
Nombre 1
Sin Nombre 2 y Gatazo
Zambrano
Gatazo Zambrano y Sin
Nombre 3
Troncal
Zambrano
Troncal E35 y Sin Nombre
4
Troncal E35 y Sin Nombre
5
Troncal E35y Via a Cacha

E35 y Gatazo

Troncal E35 y Sin Nombre
6

Troncal E 35 (Ferreteria
principal)

Troncal E35y 2 de Agosto

2 de Agosto y Gorivar

Av. del Maestro y Av.
Anibal Altamirano

Av. del Maestro y Troncal
E35
Troncal
Moreno
Garcia Moreno y Camafio

E35 y Garcia

Garcia
Riobamba
Garcia Moreno y Orellana

Moreno y

Garcia Moreno y Eloy
Alfaro

Garcia Moreno y Troncal
E35

Troncal E35 y Via a
Gatazo Chico

Via a Gatazo Chico y Sin
Nombre 7

Via a Gatazo Chico y Sin
Nombre 8

Via a Gatazo Chico y Sin
Nombre 1

Ruta 2
Via Santiago de Quito y Sin
Nombre 9
Via Santiago de Quito y Sin
Nombre 10
Via Santiago de Quito y Sin
Nombre 11
Via Santiago de
(Colegio)
Via Santiago de Quito y Sin
Nombre 12
Via Santiago de Quito y
Troncal E35

Quito

Troncal E35  (Colegio
JR.A)

Troncal E35 (Radio
Compociiech)

Troncal E 35 y Via a

Guayaquil

Troncal E35 y Sin Nombre
13

Troncal E35 y Av. Anibal
Altamirano

Troncal E35 y Sin Nombre
14

Via a Gatazo Chico y Sin
Nombre 7

Troncal E35 y Av. del
Maestro

Av. del Maestro y Sin
Nombre 15

Av. del Maestro y Almagro

Av. del Maestro y Av.
Anibal Altamirano
Riobamba y Calle 9

Garcia Moreno y Riobamba
Garcia Moreno y Camafio

Via a Gatazo Chico y Sin
Nombre 7

Troncal E35 y Sin Nombre
14

Troncal E35 y Av. Anibal
Altamirano

Troncal E35 y Sin Nombre
13

Troncal E 35 y Via a
Guayaquil

Ruta 3
Martin de Aranda y Via a
Vaqueria
Martin de Aranda y Sin
Nombre 16
Martin de Aranda y Riobamba

Martin de Aranda y Sin
Nombre 17

Martin de Aranda y Sin
Nombre 18

Martin de Aranda y Sin
Nombre 19

Martin de Aranda y Sin
Nombre 20

Martin de Aranda y Sin
Nombre 21

Martin de Aranda y Sin
Nombre 22

Martin de Aranda y 2 de
Agosto

2 de Agosto y calle 3

Juan Bernardo de Lebn vy
Martin de Aranda

Juan Bernardo de Lebn y Av.
Anibal Altamirano

Juan Bernardo de Le6n y Calle
10

Juan Bernardo de Leb6n y
Camafio

2 de Agosto y Troncal E35

2 de Agosto y Gorivar

Juan Bernardo de Ledn vy
Martin de Aranda
2 de Agosto y calle 3

Martin de Aranda y 2 de
Agosto

Martin  de
Nombre 22
Martin  de
Nombre 18
Martin  de
Nombre 17
Martin de Aranda y Riobamba

Aranda y Sin
Aranda y Sin

Aranda y Sin

Martin de Aranda y Sin
Nombre 16
Via a Sicalpa y Sin Nombre 16

Fuente: Investigacion de campo
Elaborado por: Autoria propia
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4.2.4.2.1. Determinacion del tiempo de ciclo

La ubicacion de las paradas son determinantes en el tiempo que los vehiculos tardan en
recorrer la ruta, (Fernandez y Valenzuela, 2002) establecen que para determinado

espaciamiento entre paradas se puede alcanzar una velocidad aproximada:

Tabla 63: Velocidad por espaciamiento de paradas

Paradas Velocidad
(300m > x < 500m) 20 km/h
(800 > x < 1300m) 31 km/h

Fuente: (Fernandez & Valenzuela, 2002)
Elaborado por: Autoria propia

Tabla 64: Longitud de ruta por espaciamiento de paradas

Paradas Ruta 1 Ruta 2 Ruta 3
(300m > x < 500m) 5,34 km 3,74 km 6,30 km
(800m > x < 1300m) 8,58 km 11,16 km 9,10 km

Fuente: Tabla 61
Elaborado por: Autoria propia

El tiempo del ciclo se determina mediante la sumatoria de los tiempos parciales que se

obtiene en cada tramo de ruta. La expresion utilizada para calcular el tiempo es:

Tabla 65: Calculo tiempo del ciclo

Ruta  (300m > x <500m) (800m > x < 1300m) Tiempo de ciclo 3t)

Rutal ,_ 534km _ _ 858km 0,544h x 60 = 32,64 min
t—ZOkm/h—0,267h t——31km/h—0,277h
Ruta 2 3,74 km 11,16 km 0,547h x 60 = 32,82 min
t= =0187h t=———=0,36h
20 km/h 31km/h
Ruta 3 6,30 km 9,10 km 0,609h x 60 = 36,54 min
t=——-—"=0315h t=———-—=0,294h
20 km/h 31 km/h

Fuente: Tabla 64
Elaborado por: Autoria propia
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4.24.3. Vehiculo

El tipo de vehiculo que se utiliza para el dimensionamiento de flota tiene la capacidad
de 50 pasajeros y se encuentra en la categoria de minibus segun las especificaciones del
reglamento del tipo de vehiculos aprobados para el servicio de transporte intracantonal.
El Reglamento General de Homologacién para la Transportacion Publica y Comercial
del afio 2011 permite el uso de dos tipos de vehiculos con esa capacidad. (Agencia
Nacional de Transito, 2011)

A continuacion, se describe las caracteristicas de cada tipo de vehiculo que las

autoridades pueden tomar en cuenta para su eleccion:

Tabla 66: Vehiculo INTERNATIONAL 3100 MIDI

Atributos Descripcion
Representante Marca AUSTRAL
Marca INTERNATIONAL
Modelo 3100 MIDI
Version 3100 MIDI 150 HP/45
Descripcion de la versién 4748 cc diesel — TM — 4x2
Clase Chasis motorizado (minibus)
Subclase M3
Capacidad 50 pasajeros

Fuente: (Agencia Nacional de Transito, 2011)
Elaborado por: Autoria propia

Tabla 67: Vehiculo VOLSKWAGEN 9.150 OD

Atributos Descripcion
Representante Marca INTRANS
Marca VOLKSWAGEN
Modelo 9.150 OD
Version 9.150 OD
Descripcion de la versién 4300 cc Diésel — TM — 4x2
Clase Chasis motorizado (minibus)
Subclase M2
Capacidad 50 pasajeros

Fuente: (Agencia Nacional de Transito, 2011)
Elaborado por: Autoria propia
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Dimensionamiento de flota vehicular - RUTA 1

Tabla 68: Dimensionamiento de flota - Ruta 1

HMD HV

Parametro Cddigo Formula Datos Calculo Datos Calculo
Intervalo i «: 0,90 «: 0,90
Capacidad vehicular Col = 60 x G, C,: 50 10,51 min C,: 50 20,93 min
Factor de ocupacion o< P P: 257 ~ 10 min P: 129 ~ 20 min
Demanda potencial P
Frecuencia f _ 60 i: 10 min 6 veh/hora i: 20 min 3 veh/hora
Intervalo i T
Capacidad de la linea ofrecida C C=fC, f:6 300 pax/hora f:3 150 pax/hora
Capacidad vehicular C, C,: 50 C,: 50
Velocidad de operacién Vo |y = 60L L: 13,9 km 25,27 L: 13,9 km 25,27
Longitud de la ruta L o T, T.: 33 min ~ 25 km/h T.: 33 min ~ 25 km/h
Tiempo de ciclo T.
Flota vehicular necesaria Flota, Flota. — Ic T,: 33 min 3,3 T,: 33 min 1,65
Tiempo del ciclo TC T i 10 min = 4 vehiculos i: 20 min =~ 2 vehiculos
Intervalo i
Unidades necesarias para| Und,
atender la demanda Flota,: 4 4 vehiculos
Flota vehicular necesaria N Und, = Flota,-fE fE: 0
Flota vehicular existente fE

Fuente: Tabla 8
Elaborado por: Autoria propia
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e Ajustes en el tiempo de ciclo y velocidad de operacién

Tabla 69: Ajuste en el tiempo de ciclo y velocidad de operacion — Ruta 1 (HMD)

Parametro Cadigo Formula Datos Calculo
Tiempo de ciclo T, Und,: 4
Flota vehicular Und, | Tc=Und,xi |i:10min 40 min
Intervalo i
Velocidad de operacion v, v, = 60L | L:13,9 km 20,85
Longitud de la ruta L Te T,: 40 min ~21 km/h
Tiempo de ciclo T,

Fuente: Tabla 68

Elaborado por: Autoria propia

Tabla 70: Ajuste en el tiempo de ciclo y velocidad de operacion — Ruta 1 (HV)

Parametro Cadigo Formula Datos Célculo
Tiempo de ciclo T, Und,: 2
Flota vehicular Und, | Tc=Und,xi |i:20min 40 min
Intervalo [
Velocidad de operacion v, v, = 60L | L:13,9 km 20,85
Longitud de la ruta L Te T,: 40 min =21 km/h
Tiempo de ciclo T.

Fuente: Tabla 68
Elaborado por: Autoria propia
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Dimensionamiento de flota vehicular - RUTA 2

Tabla 71: Dimensionamiento de Flota - Ruta 2

HMD HV

Parametro Cadigo Formula Datos Célculo Datos Célculo
Intervalo i x: 0,90 «: 0,90
Capacidad vehicular C, - 60 o C, C,: 50 6,87 min C,: 50 13,70 min
Factor de ocupacion o< P P: 393 ~ 6 min P: 197 ~12 min
Demanda potencial P
Frecuencia f _ 60 i: 6 min 10 veh/hora i 12 min 5 veh/hora
Intervalo i i
Capacidad de la linea ofrecida C C =fC, f:10 500 pax/hora | f:5 250 pax/hora
Capacidad vehicular C, C,: 50 C,: 50
Velocidad de operacién v, V. = 60L L: 14,9 km 27,09 L: 14,9 km 25,27
Longitud de la ruta L © T. T.: 33 min ~ 27 km/h T.: 33 min ~ 25 km/h
Tiempo de ciclo T,
Flota vehicular necesaria Flota, Flota, = = T,: 33 min 55 T,: 33 min 2,75
Tiempo del ciclo Tc i i: 6 min ~ 6 vehiculos | i: 12 min ~ 3 vehiculos
Intervalo i
Unidades necesarias para| Und,
atender la demanda Flota,: 6 6 vehiculos
Flota vehicular necesaria N Und, = Flota, -fF fE: 0
Flota vehicular existente fE

Fuente: Tabla 8
Elaborado por: Autoria propia

109




e Ajustes en el tiempo de ciclo y velocidad de operacién

Tabla 72: Ajuste en el tiempo de ciclo y velocidad de operacion — Ruta 2 (HMD)

Parametro Cadigo Formula Datos Célculo
Tiempo de ciclo T, Und,: 6
Flota vehicular Und, | Tc =Und,xi |i:6min 36 min
Intervalo i
Velocidad de operacion \'A v, = 60L | L:14,9 km 24,83
Longitud de la ruta L T T.: 36 min =25 km/h
Tiempo de ciclo T.

Fuente: Tabla 71

Elaborado por: Autoria propia

Tabla 73: Ajuste en el tiempo de ciclo y velocidad de operacion - Ruta 2 (HV)

Parametro Cddigo Formula Datos Célculo
Tiempo de ciclo T, Und,: 3
Flota vehicular Und, | Tc=Und,xi |i:12min 36 min
Intervalo [
Velocidad de operacion v, v, = 60L | L:14,9 km 24,83
Longitud de la ruta L Te T,: 36 min =25 km/h
Tiempo de ciclo T,

Fuente: Tabla 71
Elaborado por: Autoria propia
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Dimensionamiento de flota vehicular - RUTA 3

Tabla 74: Dimensionamiento de flota - Ruta 3

Fuente: Tabla 8
Elaborado por: Autoria propia
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HMD HV

Parédmetro Cadigo Férmula Datos Calculo Datos Calculo
Intervalo i «: 0,90 «: 0,90
Capacidad vehicular C, = 60 x G, C,: 50 7,78 min C,: 50 15,52 min
Factor de ocupacion x P P: 347 ~75min | p: 174 ~15min
Demanda potencial P
Frecuencia f _ 60 i: 7,5min 8 veh/hora | i: 15 min 4 veh/hora
Intervalo i i
Capacidad de la linea ofrecida C C =fC, f:8 400 pax/hora | f: 4 200 pax/hora
Capacidad vehicular C, C,: 50 C,: 50
Velocidad de operacion v, V. = 60L L: 15,4 km 24,97 L: 15,4 km 24,97
Longitud de la ruta L ° T, T.: 37 min ~ 25 km/h T.: 37 min ~ 25 km/h
Tiempo de ciclo T,
Flota vehicular necesaria Flota, Flota, = - T,: 37 min 4,93 T,.: 37 min 2,47
Tiempo del ciclo Tc 1 i 7,5min = 5 vehiculos | i: 15 min = 3 vehiculos
Intervalo i
Unidades necesarias para| Und,
atender la demanda Flota,: 5 5 vehiculos
Flota vehicular necesaria N Und, = Flota, -fE fE: 0
Flota vehicular existente fE




e Ajustes en el tiempo y velocidad de operacién

Tabla 75: Ajuste en el tiempo de ciclo y velocidad de operacion - Ruta 3 (HMD)

Parametro Cadigo Formula Datos Célculo
Tiempo de ciclo T, Und,: 5 37,5
Flota vehicular Und, Tc =Und, xi | i:7,5min ~ 38 min
Intervalo [

Velocidad de operacion v, v, = 60L | L: 154 km 24,31
Longitud de la ruta L Te T.:38min | =24 km/h
Tiempo de ciclo T,

Fuente: Tabla 74
Elaborado por: El investigador

Tabla 76: Ajuste en tiempo de ciclo y velocidad de operacién - Ruta 3 (HV)

Parametro Cadigo Formula Datos Célculo
Tiempo de ciclo T, Und,: 3
Flota vehicular Und, T, = Und, xi | i:15min 45 min
Intervalo i
Velocidad de operacion v, v, = 60L | L:154km 20,53
Longitud de la ruta L Le T.:45min | =21 km/h
Tiempo de ciclo T.

Fuente: Tabla 74
Elaborado por: Autoria propia

4.2.4.4.

Resumen de resultados (Dimensionamiento de flota vehicular)

Se necesita 15 unidades de transporte de la categoria minibls con capacidad de 50

pax/veh distribuidas como se describe a continuacion:

e Ruta 1: requiere 4 unidades de transporte mismas que laboraran en un intervalo de

10 minutos y a una velocidad de operacion de 21 km/h en la hora de maxima

demanda (HMD). En hora valle (HV) el intervalo del servicio sera de 20 minutos

con la misma velocidad de operacion.
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e Ruta 2: necesita 6 unidades que trabajaran con un intervalo de 6 minutos y a una
velocidad de operacién de 25 km/h en la hora de maxima demanda (HMD). El

intervalo en hora valle (HV) es de 12 minutos a la misma velocidad de operacion.

e Ruta 3: requiere 6 unidades que trabajaran con un intervalo de 7,5 minutos a una
velocidad de operacion de 24 km/h en la hora de méxima demanda (HMD). En hora
valle (HV) el intervalo aumenta a 15 minutos a una velocidad de operacién de 21
km/h.

4.2.5. Estudio financiero

El trabajo de investigacion no abarca el estudio financiero, por tanto, se realiza un
analisis general de parametros fundamentales necesarios para el calculo de la tarifa.

El analisis que se presenta se fundamenta en el estudio tarifario realizado por Henry
Joel Uzhca en el afio 2018 denominado “Propuesta de un plan tarifario por zonas para el
transporte publico intracantonal del cantén Salcedo, provincia de Chimborazo” que

estima los costes/kilémetro de una unidad de transporte del tipo minibus. (Uzhca, 2018)

Ademas, se definen pardmetros necesarios para el establecimiento de la tarifa que se
encuentran expuestas en el estudio realizado por el Ing. José Luis Llamuca Llamuca en
el aflo 2017 denominado “Estudio Tarifario del Transporte Urbano en Buses de la
ciudad de Riobamba seglin el Nivel de Servicio que prestan las Operadoras a los

Usuarios”. (Llamuca, 2017)

425.1. Calculo de la tarifa

La ecuacion utilizada para determinar la tarifa es:

_ (Ct + (Ct*Bt%))*Dt*Cc
a= Ust
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En donde: Ta = Tarifa de transporte urbano en buses expresada en ddlares.
Ct = Costo de operacion vehicular por kilometro recorrido.
Bt = Utilidad o beneficios al operador expresado en %.
Dt = Distancia de la ruta.
Cc = Numero de ciclos promedio en el dia.
Ust = Usuarios promedio transportados en el dia.

4.2.5.1.1. Usuarios transportados al dia

Tabla 77: Usuarios transportados pasajeros/vehiculo

Parametro Formula Datos Célculo
Usuarios transportados (Ust) | ;o — Demanda | Dem = 4172
Demanda al dia #Vehiculos | 4 \/eh = 15 | 278,13 pax/veh/dia
# Unidades de transporte

Fuente: Tabla 38 y Tabla 68, 71, 74
Elaborado por: Autoria propia

4.25.1.2. Distancia de la ruta

Tabla 78: Distancia de la ruta (promedio)

Parametro Formula Datos Célculo
Distancia ruta (promedio) D1=13,9 km
Distancia — Ruta 1 Dr.p = Y.Dr.parciales | D2 = 14,9 km | 14,73 km
Distancia — Ruta 2 3 D3 =15,4 km
Distancia — Ruta 3

Fuente: Tabla 58
Elaborado por: Autoria propia

4.2.5.1.3. Numero de ciclos en el dia

Tabla 79: Tiempo de ciclo promedio HMD y HV

Pardmetro Férmula Datos Calculo
Tiempo de ciclo Tcl =40 min

promedio Tepl = Y.C.parciales (HMD) | Tc2=36min | 38 min
(HMD) 3 Tc3 =37 min
Tiempo de ciclo Tcl =40 min

promedio (HV) | 7, p2 = (XC.parciales (HV))x2 | Tc2 =36 min | 80 min
3 Tc3 =45 min

Fuente: Tabla 69,70, 72, 73, 75, 76
Elaborado por: Autoria propia
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Tabla 80: NUumero de ciclos al dia

Parédmetro Férmula Datos Calculo
# Ciclos (HMD) HMD = 3
Horas laborables c g1 = MHMD)x60 | Tcp1 =38 min | 4,74 ciclos/dia
Tiempo de ciclo Te.pl
# Ciclos (HV) HV =9
Horas laborales C. dp = HV)x60 Tc.p2 =80 min | 6,75 ciclos/dia
Tiempo de ciclo Tc.p2
Total 11,49 ciclos/dia

Fuente: Tabla 79

Elaborado por: Autoria propia

4.2.5.1.4. Utilidad o beneficios al operador expresado en %

La utilidad representa el beneficio econdmico que espera tener el empresario, este

beneficio esta considerado como el 20% sobre los costos operacionales. (Llamuca,

2017)

4.2.5.1.5. Costo operacional por kilémetro recorrido

La expresion utilizada para calcular el costo operacional por kilémetro es:

Ct =Cf + Cv + Ck

En donde:

Ct = Costo de operacion vehicular por kilémetro recorrido.

Cf = Utilidad o beneficios al operador expresado en %.

Cv = Numero de ciclos promedio en el dia.

Ck = Usuarios promedio transportados en el dia.
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Tabla 81: Calculo del costo operacional/kilémetro

Costos Cadigo Foérmula Datos Calculo
operacionales
Costo fijo Cf/km
Costo fijo anual Cfla | . £l = Cf/a | Cfla=10622,76 | 0,174 $/km
Kilémetros recorridos | Km/a Km/a | Km/a=60930
(anual)
Costo variable Cv/km
Costo variable anual Cv/a Cf Jkm = Cv/a | Cv/a=12186,00 | 0,20 $/km
Kilémetros recorridos | Km/a Km/a | Km/a: 60930
(anual)
Costo de capital Ck/km
Costo de capital | Cv/a Ck Jkm = Ck/a | Ck/a=5118,12 | 0,084 $/km
anual Km/a | Km/a=60930
Kilémetros recorridos | Km/a
(anual)
Total 0,458 $/km
Fuente: (Uzhca, 2018) y Tabla 82
Elaborado por: Autoria propia
Tabla 82: Calculo de kildmetros recorridos al afio
Parametro Formula Datos Calculo

Kilémetros al dia
Kilometro por ruta | g, Drp=14,73km | 169 25 km/d
(promedio) ' =Dr.px(C/d Cld = 11,49
# vueltas por dia
Kilometros anuales
Kilometros al dia | /@ =Km/dxd | Km/d=169.25km | 54930 kmya

Dias al afio

d = 360 dias

Fuente: Tabla 78 y Tabla 80

Elaborado por: Autoria propia

4.25.2. Tarifa del transporte

Los datos que se muestran en la expresion se indican en tablas anteriores:

1y (0458 + (0458 x 02)) * 1473 11,49
a=

278,13

Ta=0335~Ta=0,34%

En conclusién, Se estima una tarifa referencial de 0,34 $/pax.

116




CONCLUSIONES

= Actualmente no existe el servicio de transporte publico intracantonal en el canton
Colta por lo que los habitantes se movilizan en su mayoria usando el transporte

interprovincial (36%), el transporte informal (camionetas) (27%) y el 15% caminan.

= Las zonas donde se generan la mayor cantidad de viajes son: Cajabamba Z4 (19%),
Sicalpa Z1 (16%), Gatazos Z2 (16%) y Santiago de Quito Z6 (15%). Por otra parte,

el area que atrae la mayor cantidad de viajes es Cajabamba Z4 (80%).

» La investigacion determina la necesidad de incorporar el servicio de transporte
publico intracantonal distribuidas en tres rutas con una flota total de 15 unidades de

transporte. El servicio esta distribuido del siguiente modo:

Ruta 1 (Cajabamba - Gatazos): 4 unidades con un intervalo de 10 minutos en la hora
de méaxima demanda (HMD), en las horas valle el intervalo asciende a 20 minutos. La
ruta cubre las zonas Z2 y Z4

Ruta 2 (Cajabamba — Santiago de Quito): 6 unidades con un intervalo de 6 minutos
en HMD vy un intervalo de 12 minutos en HV. Las zonas cubiertas por esta ruta son Z4,
Z5, 76,77y Z8.

Ruta 3 (Cajabamba — Sicalpito San Francisco): 5 unidades con intervalos de 7,5

minutos en HMD y 15 minutos en HV. La ruta cubre las zonas Z1, Z3 y Z4.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda a las autoridades y organismos encargados en la administracion del
transporte en el ambito que les corresponde, realizar un estudio de paradas previo a
la implementacion del servicio con el fin de brindar la seguridad necesaria a los
habitantes y que estas cuenten con los requerimientos necesarios establecidos en las

normativas pertinentes.

Se realiz6 la estimacion de una tarifa referencial de 0,34$%. Sin embargo, se
recomienda realizar el estudio financiero que permita determinar la tarifa exacta.
Cabe recalcar que los datos usados para el calculo de la tarifa fueron extraidos de un
estudio realizado en otra region (Salcedo) que comparte caracteristicas similares en

cuanto a kilémetros recorridos y el tipo de unidades de transporte que se utiliza.
Mejorar el control en cuanto al uso del transporte informal (camionetas) y a su vez,

contemplar futuros estudios para la coordinacion eficiente de los servicios de

transporte existentes dentro del canton.
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ANEXOS

Anexo 1: Modelo de encuesta origen — destino

& ENCUESTA ORIGEN — DESTINO APLICADA AL CANTON
COLTA (PROVINCIA DE CHIMBORAZO)

GADM- COLTA (UTCTTTSV)

GAD MUNICIPAL .
ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZ(O
ENCABEZADO
DATOS ENCUESTADOR
Nombre: | | Fecha: | | | | Zona: | | N° encuesta: |
DATOS ENCUESTADO
Ocupacion: | | Sexo: | M | F | Edad: |
FORMULARIO
INSTRUCCIONES: ;Le gustaria que exista el servicio de
¢ Lea atentamente las indicaciones dadas antes de emitir su respuesta. transporte piblice intracantonal?
¢ Marque con una X sobre el o los nimeros que usted crea necesario. 81 |:| No
¢ Procure emitir informacion real y confiable para su posterior analizis.
Lugar de origen: Lugar de destino:
Lugar de orig [T | Luea [T
Bamio: Barrio:
Sector: Sector:
Motivo de viaje: | Medio de transporte | Hora del viaje: | Frecuencia de viaje: Dias de viaje:
Casa que utiliza ;Cudntas veces al dia i Qué dias realiza este tipo
Trabajo A pie I:l : |:| realiza este tipo de viaje? | de viaje?
Estudios Motocicleta , —
Compras Bus (interprov.) Tiempo de viaje: | 1,5 ez Lunes Viernes @
Salud Taxi Dos veces Martes Sabado
Ocio Camioneta I:I : I:I Tres veces Miércoles Domingo
Otros Vehic. particular Cuatro o mas veces Jueves
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Anexo 2: Direccionalidad de las vias
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Anexo 3: Sitios relevantes de Cajabamba
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