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RESUMEN

El objetivo de estudio fue plantear un Plan Estratégico de mejoras para el transporte urbanodel
Canton Gualaceo. Este plan conlleva el desarrollo de varias estrategias y sub estrategiaspara
mejorar la calidad de servicio del transporte pablico urbano del cantén Gualaceo. El trabajo de
investigacion tuvo un enfoque cuantitativo, de tipo descriptivo y su disefio de caracter no
experimental con corte transversal, se emplearon los métodos, inductivo, deductivo y el sistémico.
Para la recoleccion de la informacion se utiliz6 como técnicas la encuesta y entrevistas, como
instrumento el cuestionario que cumplieron con las cualidadesde validez y confiabilidad. Se
realiz6 392 encuestas a los usuarios de transporte urbano de diferentes edades. Dos entrevistas,
una enfocada a los planificadores de transporte pertenecientes al Municipio del cantén Gualaceo,
y otra a los conductores pertenecientes a la empresa de transporte publico urbano. Mediante la
encuesta y las entrevistas se hizo evidente qué tipos de estrategia proponer. Se concluye que las
estrategias deberan ser aplicadas a corto, mediano y largo plazo si se desea mejorar el servicio.
Las estrategias a aplicar son mejora en el sistema de pago, mejora en seguridad, mejora de la
accesibilidad, planeacién de rutas, mejora de puntualidad, confort. La validez de estas estrategias
fue comprobada mediante la investigacion y aplicacion efectiva realizada en otros municipios del

Ecuador.

Palabras clave: < INGENIERIA Y TECNOLOGIA DEL TRANSPORTE>, <TRANSPORTE
URBANO>, <ESTRATEGIAS> <SERVICIO DE TRANSPORTE>, <RUTAS>,
<FRECUENCIA>, <PLANEACION DE TRANSPORTE>
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ABSTRACT

The aim of the study is to propose a Strategy Plan of Improvement for the Urban Transport of
Gualaceo Canton. This plan involves the development of several strategies and sub-strategies
to improve the quality of service of urban public transport in the Gualaceo Canton. The
research work had a quantitative approach, descriptive type, and its design of non-experimental
character with cross-section using inductive, deductive, and systemic methods. To gather the
information the survey was used as a technique, interviews as an instrument, and the
questionnaire accomplished with the validity and reliability qualities. 392 surveys were carried
out on urban transport users of different ages. Two interviews, one focused on transport
planners belonging to the Municipality of the Gualaceo Canton and the other on drivers
belonging to the urban public transport company. Through the survey and interviews it became
clear what types of strategy to propose. It is concluded that the strategies must be applied in
the short, medium, and long term if the service is to be improved. The strategies to be applied
are improvement in the payment system, security, accessibility, route planning, punctuality,
and comfort. The validity of these strategies was verified through research and effective

application carried out in other municipalities of Ecuador.

Key words: <URBAN TRANSPORT>, <STRATEGIES> <TRANSPORT SERVICE>,
<ROUTS>, <FREQUENCY>, <TRANSPORT PLANNING>
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CAPITULO |

1. INTRODUCCION

El crecimiento poblacional ha conllevado al desarrollo y la evolucion del transporte en todas sus
formas, siendo el transporte terrestre uno de los mas utilizados en el area urbana sobre todo debido
a factores propios de la planificacion del transporte como fécil accesibilidad, seguridad, demanda
y oferta. Una planificacién adecuada del transporte publico en el area urbana produce la

incurrencia de menores costos de operacion lo cual permite inclusive mejorar el servicio.

Las estrategias a trazar por parte del ente regulador en este caso el Municipio del cantén Gualaceo
dependera del tipo de transporte publico que la ciudad requiera, de la demanda poblacional,
confort del servicio, frecuencia del servicio, indice de congestion vehicular, limpieza entre otros.
En este sentido las preguntas de investigacion surgen. Quien debe planear las estrategias para para
la mejora del transporte urbano en la ciudad, la municipalidad, ¢los transportistas, la
municipalidad o ambos? ¢Las estrategias deben estar encaminadas a corto largo o mediano plazo?

¢ Qué tipo de estrategias se deberian implementar especificamente en la ciudad de Gualaceo?

La calidad del servicio de trasporte urbano, genera malestar en los usuarios que utilizan el
servicio, debido a su baja calidad, por lo cual se plantea generar una propuesta de un plan

estratégico de mejoras para el trasporte urbano del cantén Gualaceo.

El marco de referencia de la investigacién estd compuesto por cinco capitulos, el primero de ellos
establece la propuesta, objetivos vy justificacion de la investigacién, un segundo capitulo trata el
tema de la elaboracion del marco tedrico que sirve de sustento conceptual al planteamiento. El
tercer capitulo conduce la investigacion por medio de los métodos, técnicas al igual que los
procedimientos empleados para el desarrollo de la investigacion en la elaboracion del plan
estratégico. El cuarto capitulo trata sobre los resultados alcanzados a consecuencia de la
utilizacion de los instrumentos empleados para la recoleccion de datos y, por ultimo, el quinto

capitulo elabora la propuesta.

1.1. Formulacién del problema

¢Coémo influye en la calidad de la prestacion de servicio el desarrollo de un plan estratégico de

trasporte urbano del canton Gualaceo, Provincia del Azuay?



1.2. Preguntas directrices o especificas de la investigacién

¢Coémo un diagndstico del proceso de movilidad urbano del Canton Gualaceo, Provincia del

Azuay, ¢ayudard a formular estrategias de movilidad?

¢Como la demanda de usuarios, y la oferta de operadoras, de las conexiones de transporte urbano,

permitird tomar decisiones méas acertadas para un adecuado proceso de movilidad?

¢Como la propuesta de un plan estratégico de mejoras para el transporte urbano del cantén
Gualaceo, podria mejorar la calidad del trasporte urbano del cantén?

1.3. Justificacién de la investigacion

1.3.1. Justificacion tedrica

El trabajo investigativo que se presenta tuvo como objeto disefiar un plan estratégico para mejorar

la prestacién del servicio de transporte pablico en el cantén Gualaceo.

La motivacion del presente trabajo investigativo nace de un conjunto de problemas que se han
venido acarreando en el ambito de transporte urbano del cantén Gualaceo, siendo este modo de

transporte uno de los mas demandados por los ciudadanos.

Las estrategias de mejora del servicio de transporte pablico urbano constituyen un punto clave en
la planificacién de transporte publico de una ciudad, puesto que permite mejorar el servicio y asi
sea mas atractivo y confortable para los usuarios de este servicio. Un segundo punto clave es que
permite un adecuado control y planificacion por parte del ente regulador en este caso la
Municipalidad. Por ultimo, es una guia para las compafiias de transporte publico que pueden
enfocar sus esfuerzos para mejorar el transporte publico de la ciudad. De ahi la importancia

practica de contar con un conjunto de estrategias para mejorar el transporte publico del cantén.
1.3.2. Justificacion metodoldgica
Desde un punto de vista metodolégico fue necesario el desarrollo y aplicacion de una encuesta,

mismas que han permitido y han facilitado diagnosticar en donde se esta fallando y que estrategias

se deberia implementar.



1.3.3. Justificacion practica

Desde la perspectiva de los beneficiarios, se justifico la realizacion de un plan estratégico para la
mejora del servicio de transporte publico para satisfacer las necesidades de los usuarios de este
servicio, asi como garantizar el rol del Municipio como un ente de control y la prestacién del
servicio por parte de las operadoras.

1.4. Objetivos

1.4.1. Objetivo general

Proponer un plan estratégico de mejoras para el transporte urbano del cantén Gualaceo,2021.
1.4.2. Objetivos especificos

1. Diagnosticar el proceso de movilidad urbano del Cantén Gualaceo.

2. Establecer el plan estratégico de mejoras para la movilidad del cantén Gualaceo.

3. Validar el impacto del plan estratégico del transporte urbano del cantén Gualaceo

1.5. Hipotesis

El desarrollo de un plan estratégico mejoraré la calidad del transporte urbano del cantén Gualaceo



CAPITULO II

2. MARCO TEORICO

2.1. Antecedentes del Problema

En los ltimos afios ha crecido el interés por el desarrollo de estrategias de transporte basadas en
la integracion. Sus origenes se remontan a la creciente toma de conciencia de que es probable que
un enfoque de " predecir y proveer" proporcione una solucion a los crecientes problemas de
transporte (Diaz-Parra et al., 2014). A la aceptacion de que los esfuerzos para mejorar la oferta de
transporte tenian que ir acompafiados de medidas para controlar la demanda de transporte
(Popovi¢ et al., 2012). Al mayor interés en el papel de la planificacion del uso del suelo como
complemento de la politica de transporte (Ostermeier et al., 2021). Aunque varios organismos
gubernamentales han defendido recientemente el uso de enfoques integrados, las autoridades
locales mas visionarias ya apreciaban la necesidad de tales estrategias (Jordovad & Brithové-
Foltynova, 2021). Sin embargo, sigue existiendo una gran confusion sobre lo que se entiende por
estrategia de transporte y sobre la mejor manera de llevarla a cabo (Mozos-Blanco et al., 2018). L0S
sistemas de transporte pablico son servicios esenciales para la sostenibilidad, la equidad y la
habitabilidad de cualquier ciudad. De hecho, durante la Ultima década, la planificacion del
transporte ha dejado de centrarse en los objetivos de movilidad del automévil para abarcar
objetivos medioambientales y sociales mas amplios, en particular, proporcionando y mejorando
alternativas de transporte que faciliten el acceso a los destinos con independencia de la propiedad
del automdvil (Dejeammes, 2009). Este cambio de paradigma ha animado a los operadores a
incorporar diversas estrategias para mejorar el funcionamiento del servicio de transporte con el
objetivo de atraer a nuevos pasajeros y retener a los existentes. Este cambio esta respaldado por
los enormes compromisos de financiacion de los gobiernos estatales y locales para mejorar el

servicio de transporte (Un-Habitat, 2013).

Las agencias de transporte son responsables de proporcionar un servicio eficiente, productivo y
fiable que sea percibido positivamente por el pablico (Maltese et al., 2021). ES evidente que la
prestacion de un servicio de transporte fiable es necesaria para mantener un sistema eficiente y
atractivo, lo que aumenta la satisfaccion y la fidelidad de los usuarios. La fiabilidad también es
importante para los operadores porque puede mejorar facilmente la eficiencia interna, reducir los
costes de explotacién y mejorar los ingresos al retener y atraer a los usuarios (Buhrmann et al., 2019).
Por lo tanto, la mejora de la fiabilidad es una situacion en la que todos ganan, tanto los usuarios

como las compaiiias de transporte, y permite a las ciudades alcanzar sus objetivos mas amplios
(Orellana et al., 2020).



En el &mbito del transporte, existe una amplia gama de definiciones del concepto de fiabilidad.
Puede definirse como la disponibilidad y la estabilidad de los atributos del servicio de transporte

en determinados lugares, que afectan a la toma de decisiones de las personas y de los operadores
(Diez et al., 2018).

Los investigadores han identificado diferentes medidas que van desde la minimizacién de los
retrasos en el horario, los retrasos en el tiempo de recorrido y los retrasos en la cabecera hasta la
consecucién de los estandares de rendimiento en tiempo (Hensher, 2018). Los pasajeros percibenel
servicio como fiable cuando (a) disminuye sus esfuerzos para acceder al servicio, (b) tiene
tiempos de viaje cortos y consistentes y (c) llega de forma predecible, lo que resulta en un tiempo
de espera corto (Antolin et al., 2019). Los investigadores sostienen que el crecimiento del patrocinio
del transporte pablico puede ser resultado de las mejoras en la fiabilidad del servicio, mientras
gue puede decaer debido a la falta de fiabilidad del servicio (Chowdhury & Ceder, 2016). Este enfoque
sostiene que la seguridad y la fiabilidad son la base de la satisfaccion del viajero y,por tanto,
deben proporcionarse. La parte superior de la piramide incluye otros aspectos de la calidad, como
el confort. Otros investigadores han argumentado que la fiabilidad es el segundo atributo mas
importante del transporte después de llegar con seguridad a los destinos (Duleba et al., 2012).

En Ecuador se han establecido planes de movilidad por cada canton en los cuales se establece
algunas estrategias a seguir en corto mediano y largo plazo para el transporte publico urbano. Sin
embargo, los planes de movilidad desarrollados en la mayoria de cantones no han previsto un

estudio integral de las estrategias de transporte publico urbano a seguir (Ortega, 2021).

2.2.Bases Teoricas

2.2.1. Planeacion del transporte

La planificacion del transporte es un elemento critico en la evolucién y el crecimiento de las
regiones metropolitanas. Dicha planificacion debe tener en cuenta la finalidad de los viajes, la
distribucion temporal y espacial de los mismos, la distribucién modal de los viajes y los costes
(Ibarra-Rojas et al., 2015). Estas consideraciones afectaran a las infraestructuras actuales y futuras, asi
como al medio ambiente. Una perspectiva global sugiere influencias sobre la movilidad que
encajan en una interpretacion mas general de la sostenibilidad que incluye factoressociales,
econémicos y medioambientales. Los sistemas de transporte son la base del desarrollo econémico
y el medio de interaccion de la sociedad. Un sistema de transporte ineficaz y las formasurbanas
asociadas limitaran las oportunidades econémicas y sociales (Cherrington et al., 2017). Y lo que es

mas importante, las mayores implicaciones del transporte para la sostenibilidad de una regién se
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derivan de las consecuencias energéticas y medioambientales de los excesivos desplazamientos
en automovil de un solo vehiculo. Las implicaciones de las formas urbanas disefiadas para el
transporte en automavil son un uso ineficiente de los recursos no renovables, lacongestion y las
externalidades de la contaminacion acustica y atmosférica. La planificacion del transporte es un
aspecto vital del crecimiento y la prosperidad regionales que esta intimamente relacionado con la

formulacion y aplicacion de politicas (Jeon et al., 2013).

Es esencial que existan enfoques para supervisar, evaluar y modelar el rendimiento del sistema
con el fin de informar y comprender mejor las politicas y regulaciones asociadas a los servicios
de transporte. Por ejemplo, en Estados Unidos la Ley de Aire Limpio y sus posteriores enmiendas
son normativas basadas en politicas destinadas a reducir el impacto medioambiental de las

emisiones (Litman, 2001).

En relacion con esto, se han desarrollado y aplicado continuamente enfoques y modelos de
andlisis para identificar y evaluar las alternativas para lograr las reducciones obligatorias. Otro
ejemplo es el sistema de modelizacion del transporte urbano, que consiste en modelos

interrelacionados para ayudar a predecir la demanda de viajes (Litman, 2001).

Esto es esencial para evaluar el impacto en las instalaciones y en los diversos modos de viaje
resultantes del crecimiento y el cambio regional. Un Gltimo ejemplo es la interaccion entre el uso
del suelo y el transporte, que también ha sido objeto de esfuerzos de modelizacion (Horvéth et al.,
2017). Un componente clave de los nuevos métodos y técnicas para comprender mejor los procesos
de transporte son los sistemas de informacion geogréafica (SIG). Tanto si se trata de la evaluacion
de politicas regionales a gran escala como de la capacidad especifica de un enlace, 10sSIG estan

demostrando ser valiosas plataformas de gestion y modelizacion del transporte (Ortega, Téth, et al.,
2020b).

En los dltimos afios los organismos gubernamentales han vuelto a centrarse en la planificacion y
la oferta de transporte publico. Las razones para ello son el deseo de la comunidad de ofrecer una
opcion de transporte a quienes carecen de vehiculo privado y una mayor conciencia de los
problemas asociados a la dependencia del automovil (Ortega, Lengyel, et al., 2020). El desarrollo
regional sostenible debe, por tanto, incluir la prestacién de servicios de transporte pablico como
un componente del proceso de planificacion del transporte. Esto suele adoptar la forma de una
combinacion interconectada de servicios de autobus, ferrocarril o transbordador subvencionados

por los gobiernos locales, estatales (Ortega, Téth, et al., 2020a).

Aunque el transporte publico es s6lo uno de los componentes de un sistema de transporte, es
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probable que el aumento del uso de este modo de transporte beneficie sustancialmente a las
regiones urbanas, tanto en términos de movilidad como de sostenibilidad. Calibrar o medir la
eficacia del rendimiento del transporte pablico es fundamental para evaluar los objetivos politicos,

asi como para planificar futuras mejoras. La forma de hacerlo es una consideracion importante
(Ortega, Rizopoulos, et al., 2021).

2.2.2. Evaluacién del acceso al transporte publico

El acceso al transporte publico es la posibilidad de utilizar el servicio. Puede interpretarse en
términos de proximidad y coste de utilizacion de los servicios de transporte. Lo que interesa aqui
es el acceso al transporte publico basado en la proximidad (Balcombe et al., 2004). En concreto,

¢como sirve la ubicacion de las instalaciones de transporte publico, como las paradas de autobds,
a las necesidades de la poblacion? Por lo tanto, la atencion se centra en el acceso basado en el
origen. Este objetivo de servicio es uno de los muchos criterios disefiados para mejorar el
funcionamiento del transporte publico, asi como su atractivo, mediante la mejora de la calidad del
servicio (Kujala et al., 2018). Garantizar una cobertura de servicio adecuada es un objetivo que
merece la pena, ya que el tiempo que se tarda en llegar a una parada de transporte pablico tiene
un impacto importante en el tiempo total de viaje, que influye en el patrocinio potencial. La
interpretacion de la distancia o umbral de cobertura de 400 m es que representa un paseo comodo
para la mayoria de las personas en condiciones normales (Saif et al., 2019). El criterio de la distancia
podria ser dinamico para adaptarse a circunstancias o terrenos especificos.Lamentablemente,
muchas estrategias, objetivos y politicas a largo plazo, como la de proporcionar una cobertura
adecuada, suelen ser mas representativas de los deseos politicos que de un analisis exhaustivo y
detallado. Sin embargo, lo importante es que esos objetivos y politicasse evallen y controlen

adecuadamente de forma rigurosa y reproducible (Kieu et al., 2015).

Las cuestiones técnicas asociadas a la evaluacion de un objetivo politico como la cobertura de
acceso adecuada estan siempre presentes. Uno de los problemas es que no se dispone de
informacidn sobre la residencia o ubicacion exacta de las personas. La informacién geografica
maés precisa que existe son los datos del censo a escala global (Yigitcanlar et al., 2007). Dado queel
objetivo final es evaluar el acceso al transporte publico, el uso de estos datos introduce obviamente
la posibilidad de realizar estimaciones erréneas. Este problema es un problema de escala y
agregacion, como a menudo no se puede hacer mucho para solucionar este problema, yaque la
forma en que se obtienen los datos esta fuera del control de un analista o planificador. Noobstante,
se trata de una preocupacion importante que al menos deberia reconocerse (Moslem et al., 2020).

La evaluacion del acceso al transporte publico es de especial interés para la elaboracion de

politicas, asi como para la ubicacion de determinados tipos de vivienda. Por ejemplo, los edificios
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de alta ocupacion o tal vez las viviendas publicas se beneficiarian de un emplazamiento con buen
acceso al transporte publico. ;Cémo se puede calcular el acceso? Si el acceso se define como una
distancia determinada (o un tiempo de viaje) a una parada de transporte publico, entonces es
posible identificar todas las zonas que se encuentran dentro del umbral de distancia de todas las
paradas (Moslem & Celikbilek, 2020). Conociendo estas zonas, se puede determinar el nimero total de
individuos de una region que tienen un acceso adecuado. Esto crea la necesidad de alguntipo de
proceso de interpolacion de éareas, ya que es muy probable que haya una cobertura parcialde las
unidades espaciales. Una alternativa seria comparar la distancia de una unidad espacial de
informacion, por ejemplo, un distrito de recogida, con su parada méas cercana. Si esta distancia
esta dentro del umbral, se consigue la cobertura. Ambos enfoques tienen potencial de error. Sin
embargo, son perspectivas contrastadas y utilizadas conjuntamente proporcionan un medio para

garantizar que las estimaciones de acceso sean fiables o estables (Rosli et al., 2012).

El objetivo politico de proporcionar al 90% de la poblacién total un acceso a menos de 400 m de
una parada de autobus, Esto estd muy lejos del objetivo declarado de una cobertura total de la
poblacién del 90% (Syed Adnan & Kadar Hamsa, 2013).

Se puede plantear una pregunta interesante sobre la sensibilidad de la distancia umbral para
evaluar la cobertura de acceso. Si la distancia fuera de 350 m o0 450 m, ;,cO6mo alteraria esto la
cobertura? La relacién logaritmica entre la cobertura de la poblacion y el acceso adecuado a una
parada de transporte publico significa que la poblacién esta tan dispersa en ciertas zonas que son
necesarias distancias considerables para acceder a una parada de transporte publico. De hecho,
ampliar la distancia umbral aceptable suele tener poco impacto neto. Por ejemplo, a tres
kilometros se considera que aproximadamente el 83% de la poblacion estd adecuadamente
cubierta. La capacidad de alcanzar de forma realista el objetivo de servicio de 400 m para toda la

region es, en el mejor de los casos, cuestionable (Jakimavicius et al., 2019).

2.2.3. Perspectivas de los pasajeros

El valor del tiempo de los pasajeros se ha desarrollado un cuerpo considerable de literatura en
torno a como los usuarios valoran su tiempo durante un viaje y ha intentado asignar un valor en
dolares al tiempo de los pasajeros, con una suposicion subyacente de que el valor del tiempo es

igual a su costo de oportunidad, usualmente definido como la tasa salarial (Benenson etal., 2011).

Estos estudios tienden a centrarse en la relacion entre el tiempo fuera del vehiculo y el tiempo

dentro del vehiculo. Estimar el valor asociado al tiempo dentro del vehiculo como la mitad de un

salario por hora, mientras que el tiempo de espera se valora a un nivel dos o tres veces superior al
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del tiempo dentro del vehiculo. Algunos estudios a los que hizo referencia indicaban que el tiempo
de espera se valora hasta 4,5 veces mas que el tiempo de paseo, que se valora dos veces mas que
el tiempo en el vehiculo. Una estimacidn significativamente diferente para el valor del tiempo de

espera, que va desde menos de 1,5 veces hasta tanto como 12 veces el valor del tiempo de viaje
(Tang & Lo, 2008).

Es importante sefialar que los valores calculados del tiempo de espera varian en funcién de los
ingresos, la ubicacion, la distancia y el propdsito del viaje y el método de encuesta (Mavoa et al.,
2012). Es raro encontrar en la literatura estudios empiricos que investiguen el valor del ahorro de
tiempo que se produce como resultado de las mejoras del servicio. No obstante, desde la
perspectiva de la investigacion de las decisiones conductuales, el valor del tiempo esta sujeto a
los efectos del contexto. La mayor parte del comportamiento humano es analogo en su relacion
con el tiempo y el dinero; sin embargo, difiere completamente en todas las situaciones que
implican riesgo (J. Zhang etal., 2018). Los investigadores de la decision conductual han ampliadomaés
recientemente el argumento anterior en el contexto del tiempo frente al dinero y han afirmadoque
existen diferencias cuantitativas y cualitativas en la forma en que las personas procesan la

informacién temporal en relacion con la informacién monetaria para llegar a juicios y decisiones
(Fradd & Duff, 1998).

Percepcidn del tiempo por parte de los pasajeros Las investigaciones indican que los pasajeros
perciben el tiempo de espera de forma diferente al tiempo real por razones como la exposicion a
condiciones meteoroldgicas adversas, el entorno circundante y la experiencia de estar estresado

por la ansiedad de la espera (Bilal Farhan, 2003).

Los resultados indican una sobreestimacion del tiempo de espera de 0,84 minutos y revelaron que
para todos los propdsitos de viaje -trabajo, educacion, compras y asuntos personales- parece haber
un fuerte efecto positivo en la duracion del tiempo de espera percibido en un 27%, 43%, 30% y
30%, respectivamente. Sin embargo, estas estimaciones pueden no presentar el caso real porque
la percepcion del tiempo de espera tiende a diferir significativamente del tiempo de espera real
medido, dependiendo de si los pasajeros toman una decisién consciente de esperar en

comparacion con cuando la espera les es impuesta por otros, como las agencias de transporte
(Duleba, 2020).
Los pasajeros que conocian el horario estaban méas inclinados a creer que el autobus llegaba tarde

que los que no lo conocian. Los pasajeros sobrestiman su tiempo de espera en un factor de dos en
comparacion con el tiempo de espera real cuando éste es impuesto por otros, mientras que estiman
con precision su tiempo de espera cuando ellos mismos deciden esperar (Moghdani et al., 2021).Otros

investigadores indican que esta tendencia a sobrestimar el tiempo de espera se ve afectadaademas



por la experiencia personal del individuo en cuanto a si el pasajero experimenta o0 no arrastre de
tiempo. El arrastre de tiempo se produce cuando un pasajero percibe su tiempo de espera en una
parada como improductivo e indtil. En este caso, el tiempo de espera puede parecermucho mas
largo (Goel & Gruhn, 2008). Sin embargo, ningun estudio se ha centrado explicitamente en la
comprension de los impactos del retraso del autobUs o de la variacion de la llegada en la

percepcion del tiempo de espera de los usuarios del transporte (Haet al., 2017).

Segun la teoria del enfoque de la programacion, la hora de salida preferida por los usuarios del
transporte publico cambiaria en respuesta a las restricciones y estructuras de la programacion del
transporte publico y a sus percepciones sobre la variacion del tiempo de viaje. Ademas, hay
algunas pruebas empiricas que sugieren que existe una des utilidad inherente asociada al
incumplimiento del horario tanto para el que llega pronto como para el que llega tarde, sobre todo
si hay un punto de transferencia en el viaje (Ghorbanzadeh et al., 2018).

En otras palabras, llegar pronto a los destinos no es tan bueno como llegar tarde, porque el tiempo
no puede recuperarse y utilizarse para otros fines, y los usuarios consideraran el tiempo empleado
debido a las llegadas tempranas como una pérdida de tiempo que podrian haber aprovechado
mejor si hubieran realizado el siguiente viaje en su lugar. En resumen, los pasajeros sobrestiman
su tiempo de espera en las paradas de autobus y valoran este tiempo de espera mas que cualquier

otro componente temporal de su viaje (Myrovali et al., 2019).

Varios estudios examinaron los impactos inmediatos de la implementacion de diferentes
estrategias en las percepciones de los usuarios, y en general indicaron que los pasajeros tienden a
percibir el servicio de manera mas positiva después de la implementacién de una nueva estrategia.
Por ejemplo, mediante una encuesta del sistema de valoracion antes y después, tras la
implantacion de un servicio de paradas limitadas paralelo a una ruta de autobus, los usuarios
indicaron un alto nivel de satisfaccion en muchas areas, incluyendo la satisfaccion general, la
satisfaccion del tiempo de viaje y el tiempo de espera, tanto en la ruta regular como en la de

paradas limitadas (Kieu et al., 2015).

El tiempo de espera percibido disminuy0 tras la implantacion, sin informar de ninguna mejora
real en la frecuencia del servicio. La percepcion del tiempo de viaje de los usuarios tras la
implantacion de un nuevo servicio de paradas limitadas, indicando que los usuarios sobrestiman
su percepcion de ahorro de viaje en comparacion con el ahorro de tiempo real. La implementacion
de carriles exprés mejoro significativamente el tiempo de viaje de los usuarios y las calificaciones
de fiabilidad del servicio. El impacto de una combinacion de estrategias en la percepcién del
tiempo de viaje de los pasajeros, indicando que los pasajeros tienden a sobreestimar el ahorro de
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tiempo de viaje asociado a la implementacion de esta combinacién. Esto indica una actitud

positiva hacia la aplicacion de estrategias de mejora (Gao et al., 2014).

Perspectivas de los entes reguladores de transporte

En cada pais, existe una organizacién nacional que realiza el seguimiento y el apoyo del servicio
de transporte publico, que exige a las compafiias de transporte que presenten informes anuales,
que desarrollen planes futuros y que cumplan con varios otros requisitos para poder recibir fondos
(Hamadneh & Esztergar-Kiss, 2019). El debate proporciona informacion sobre las siguientes cuestiones:
¢Como entienden y realizan la fiabilidad las agencias de transporte? ;Como y en quémedida
miden la percepcion de los usuarios sobre la fiabilidad del servicio? ;Qué indicadores defiabilidad
utilizan? ¢ Cuéles son sus estrategias de mejora del servicio? Se aplicé un método de evaluacion
sistematica de los planes de los entes reguladores de transporte para identificar la definicion

de fiabilidad de cada agencia, asi como las metas, objetivos y estrategias de fiabilidad (Kimms &
Kozeletskyi, 2016).

Las compaiiias de transporte incluidas en este estudio sefialan la fiabilidad como una prioridad.
La mayoria de ellas mencionan la fiabilidad en su declaracion de mision general o en el mensaje
del presidente como uno de los objetivos estratégicos mas importantes a alcanzar. En los planes
de las compafiias de transporte revisadas se encuentran ejemplos similares de compromiso para
mejorar la fiabilidad del servicio de transporte (Liao et al., 2012). Las agencias de transporte definen
la fiabilidad de diferentes maneras. Entre las que proporcionaron una definicion de fiabilidad, casi
todas las compafiias definen y ponen en préactica la fiabilidad en términos de medidas (N. Li et al.,

2018).
En cuanto al objetivo de la fiabilidad, alrededor del 80% de las compafiias de transporte

examinadas consideran que la fiabilidad es un objetivo para aumentar la comodidad de los
clientes, o como la medida que debe controlarse para mantenerlos satisfechos y mejorar el nimero
de pasajeros. Es importante entender cdmo los operadores de transporte ven y reconocen las
respuestas de los usuarios de transporte a los cambios en la calidad del servicio, en particular en
lo que respecta a sus perspectivas sobre la fiabilidad (Ni et al., 2018).

A pesar de que la mayoria de las agencias de transporte examinadas consideran que la fiabilidad
es un factor clave para conseguir la satisfaccion de los clientes, sélo el 20% de las agencias de
transporte (3 de 15) informaron de la satisfaccion de los usuarios sobre la fiabilidad del servicio
Por otra parte, aproximadamente el 12% de las compafiias de transporte informaron de cambios

en el indice de quejas de los pasajeros en relacion con la fiabilidad del servicio (Steinberg, 2005).
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2.2.4. Indicadores de fiabilidad

Los indicadores son las herramientas de medicidn cuantitativa utilizadas para evaluar el progreso
hacia un resultado u objetivo deseado. Sélo el 20% de las agencias de transporte utilizaron como
medidas de fiabilidad el porcentaje de intervalos con grandes huecos y de intervalos agrupados,
el porcentaje de adherencia a la via y las evaluaciones del tiempo de espera. El porcentaje de
autobuses que salen o llegan a un lugar determinado dentro de un rango de tiempo
predeterminado. ElI umbral de porcentaje aceptable varia de una agencia a otra segun el objetivo
y el rango medido de retraso o antelacion aceptable que una agencia supone que seria aceptable
que los pasajeros esperaran (Hiraishi, 2018). Por ejemplo, una agencia de transporte puede establecer
un objetivo que requiera que el 78% de sus autobuses sean puntuales, utilizando un rango
aceptable de 2 minutos de adelanto a 7 minutos de retraso. El objetivo de otra agencia puedeser el
mismo (78%), utilizando un rango aceptable de 1 minuto de adelanto a 4 minutos de retraso.
Ademas, mientras que la mayoria de las compafiias de transporte miden la hora de Ilegada del
autobus a una serie de puntos a lo largo del sistema, como la hora de salida del autobus con 1
minuto de antelacion y 5 minutos de retraso desde unos pocos puntos de tiempo a lo largo del

sistema (Larsen et al., 2013).

2.2.5. Estrategias de las agencias para mejorar la fiabilidad del servicio

En cuanto a las estrategias que utilizan las agencias para mejorar la fiabilidad de su servicio, se
informa de varias. Estas estrategias son diferentes de una compafiia de transporte a otra. Estas
estrategias, por orden de aparicidon decreciente, son: la prioridad de las sefiales de transito, el
transito rapido de autobuses (BRT) o los sistemas similares al BRT (sistema o redes de transito
rapido), los nuevos autobuses (autobuses de piso bajo y autobuses articulados), los carriles
reservados para autobuses, los servicios de paradas limitadas (autobuses exprés), los sistemas de

transporte inteligente (ITS) y (AVL/APC), y las tarjetas inteligentes (Jordova & Brithova- Foltynova,
2021).

Dado que los sistemas BRT y similares a los BRT que combinan mas de un enfoque son méas
atractivos que las rutas de transito convencionales que funcionan con menos velocidad y
fiabilidad, estos sistemas se consideran una de las herramientas mas eficaces para aumentar la
fiabilidad del servicio, la eficiencia y el nimero de pasajeros. Alrededor del 20% de las compafiias
de transporte publico consideraron revisar la ubicacion de sus paradas de autobus, el disefio y la

estructura de las rutas y la formacion de los conductores (Hermida et al., 2019).
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2.2.6. Impacto de las estrategias en el servicio

Varios estudios analizaron el impacto de diferentes estrategias de mejora en el servicio de
transporte. La mayoria de los estudios se realizan en respuesta a la cooperacién entre las
compariias de transporte y los investigadores para entender los impactos de sus acciones en el
servicio. Por lo tanto, estos estudios son estudios de evaluacién que utilizan un disefio de antes y
después para evaluar y proporcionar pruebas de los impactos de las intervenciones. La mayoria
de los estudios se concentraron en las mejoras en el tiempo de recorrido que resultaron de la
aplicacion de estas estrategias. Varios estudios coinciden en que el servicio de autobus con
paradas limitadas y el carril reservado para autobuses disminuyen el tiempo de recorrido (Ortega,
Toth, etal., 2021). Se espera que el uso de autobuses articulados a lo largo de un corredor de transito
tenga un efecto mixto en el tiempo de recorrido. Disminuye el tiempo de recorrido debidoa la
existencia de la tercera puerta de los autobuses, aunque también lo aumenta debido al mayor
tiempo de aceleracion y desaceleracion. El uso de la tarjeta inteligente aumenta el tiempo de
recorrido en comparacion con el uso de los pases tradicionales mientras que disminuye el tiempo
de recorrido en comparacion con los tickets de banda magnética, pero s6lo cuando el autobus no
esta lleno (Graham Peter Parkhurst, 1996). En cuanto a la variacién del servicio, algunos estudiosindican
que la experiencia y el comportamiento de los conductores son factores importantes que afectan
al tiempo de funcionamiento del servicio de transporte. Los impactos de la consolidaciénde las
paradas en el rendimiento de los autobuses. Indican que, aunque el tiempo de funcionamiento de
los autobuses mejora debido a la implementacién, esto no afecta a la variaciondel tiempo de
funcionamiento del servicio ni a la variacion de los intervalos. Los nuevos autobuses disminuyen
la variacion del tiempo de recorrido. EI impacto de una combinacion de estrategias de mejora del
servicio en el tiempo de funcionamiento del servicio y su variacion. Indicaron que las estrategias
pueden tener impactos inesperados cuando se implementan juntas (Park and Ride Users Survey:
Summary Report, 2012). Por lo tanto, es necesario comprender lassinergias y los impactos colectivos

de las estrategias.

2.2.7. Planes de movilidad y planes estratégicos

En todo el mundo, las redes de transporte mas eficaces y sostenibles se construyen sobre la base
de visiones que se apoyan y configuran a través de estrategias integrales. Una buena estrategia de
transporte publico permite comprender las necesidades y aspiraciones de los usuarios Yy
potenciales usuarios en materia de desplazamientos, identificar las oportunidades y los retos,

incluir objetivos solidos y crear una hoja de ruta clara sobre la forma de llevar a cabo la vision.
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2.2.7.1. Puntualidad

La regularidad diaria de la llegada de los pasajeros y, por consiguiente, su tiempo de espera en las
paradas, dependen de la puntualidad del sistema de transporte. Diferentes estudios la definen de
distintas maneras. Puede definirse como la llegada y la salida del vehiculo a tiempo o la define
como la probabilidad de respetar un horario percibido o la probabilidad de prestar un servicio

constante durante el periodo previsto (Kamruzzaman et al., 2016).

La puntualidad también puede expresarse en términos de tiempo de espera como porcentaje del
tiempo total del viaje. A medida que aumenta el porcentaje de tiempo de espera, disminuye la
fiabilidad del TP porque esperar en la estacion siempre es mas incbmodo que pasar tiempo en el
vehiculo. La falta de puntualidad aumenta no sélo el tiempo de espera sino también el tiempo de
viaje (Ortazar, 2000).

2.2.7.2. Confort

Un TP confortable tiene una temperatura agradable, una buena ventilacién, una conduccion
tranquila, un entorno limpio y, lo que es mas importante, una menor aglomeracion de gente. Segln
algunos estudios, los usuarios de automaviles y los usuarios ocasionales de TP perciben el TP,
especialmente los autobuses, como incomodo por estar abarrotado, oler mal y estar mal ventilado
(Waddell, 2002). Una de las principales formas de medir cuantitativamente el confort y la comodidad
es el indice de ocupacion (factor de carga). Se define como la relacion entre el nimeroreal de
pasajeros de un vehiculo y su capacidad total (capacidad de asientos o de pie). La saturacion
también afecta a otros atributos como la velocidad, el tiempo de viaje y el tiempo de espera. A
largo plazo, al igual que otros atributos, la comodidad/conveniencia es mas importanteque la

gratuidad del viaje, por lo que influye de forma significativa en la eleccién del modo (Bakogiannis
etal., 2018).

2.2.7.3. Tiempo

Hay principalmente cuatro componentes de tiempo (tiempo de espera, tiempo de permanencia,
tiempo de viaje en el vehiculo y tiempo de acceso) que afectan al tiempo total de viaje de los
viajeros. Los propietarios de vehiculos prefieren utilizar el coche en lugar del TP, porque perciben
el coche como un modo mas rapido de desplazamiento (Orttizar & Willumsen, 2011). Sin embargo, los
autobuses se perciben como més réapidos que los coches en algunas zonas de Oporto(Portugal) y

Bogota (Chile), donde hay carriles exclusivos para autobuses.
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2.2.7.4. Tiempo de espera

Se produce por la falta de fiabilidad en las llegadas y los transbordos. Implica méas incomodidad

que el hecho de estar sentado en el vehiculo.

2.2.7.5. Tiempo de permanencia

Se define como el tiempo total durante el cual un vehiculo se detiene para bajar y subir a los
pasajeros. Incluye el tiempo de bajada, el tiempo de embarque, el tiempo de apertura de la puerta
y el tiempo de cierre de la puerta (Yigitcanlar et al., 2007).

2.2.7.6. Tiempos de acceso y salida

La disponibilidad y la comodidad del transporte publico se deciden por el acceso y la salida, ya
que son los eslabones mas débiles del transporte publico. Por término medio, el tiempo de
desplazamiento a pie se valora entre dos y tres veces mas que el tiempo en vehiculo, ya que

requiere mas esfuerzo que el desplazamiento en vehiculo (Moslem et al., 2020).

2.2.8. Estrategias y soluciones para mejorar el transporte pablico

2.2.8.1. Uso de la tarjeta inteligente

La tarjeta inteligente ayuda a gestionar mejor un complejo sistema tarifario de transporte publico.
Su uso aumenta en las grandes areas metropolitanas donde se desea la integracion de las tarifas [.
Se utiliza para leer, escribir, almacenar y procesar datos. Puede almacenar de forma segura hasta

64.000 bytes de datos (Salonen & Toivonen, 2013).

2.2.8.2. Reduccién de las tarifas del TP

En Melbourne se ha producido un aumento del 4,6% en el nimero de viajeros en autobus durante
un afio tras reducir el coste de los viajes y mejorar los servicios de autobus. Por tanto, junto con
la mejora de los servicios, una prueba gratuita de TP puede cambiar el comportamiento de dichos

viajeros (Tang & Lo, 2008).
2.2.8.3. Mejora de la seguridad
En esta seccion se analizan las posibles intervenciones que pueden abordar los problemas

relacionados con la seguridad. La revision de la bibliografia relacionada revela que las posibles
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intervenciones son la mejora de las infraestructuras, el acceso seguro a las paradas, la conduccion

segura y la reduccion del tiempo de respuesta (Duleba & Moslem, 2018).

2.2.8.4. Mejora de las infraestructuras

La seguridad de los viajeros puede garantizarse proporcionando carreteras de buena calidad,
instalaciones adecuadas de embarque y desembarque en las estaciones, iluminacion adecuada en
las carreteras y vias de acceso, y disponibilidad de vehiculos de buena calidad. La mejora de las
infraestructuras mejora la seguridad de los pasajeros al facilitar el embarque y desembarque a
nivel. Ademas, las personas pueden acceder al transporte publico utilizando sus propios vehiculos

si se dispone de un aparcamiento disuasorio (Ma et al., 2017).

2.2.8.5. Acceso seguro a las paradas

Garantizar la seguridad en el acceso al transporte publico es importante para atraer a los viajeros
al TP. Esto es posible proporcionando buenos caminos para acceder al TP y proporcionando pistas

separadas para bicicletas (z. C. Li et al., 2006).

2.2.8.6. Buena supervision

Una buena supervisién ayuda a reducir las posibilidades de que se produzca un delito. Es posible
mediante la vigilancia por circuito cerrado de television (CCTV), la deteccién de rostros vy el
seguimiento de personas revoltosas y ofensivas, la deteccion de eventos de audio para el audio
inusual, el reconocimiento de audio-video, el despliegue de méas personal y personal policial, y

una mejor iluminacion (de Gruyter et al., 2017).

2.2.8.7. Informacion en tiempo real sobre el TP

La informacion en tiempo real sobre el TP disminuye el tiempo de espera de los viajeros y, en

consecuencia, el riesgo de que sean victimas de algun delito mientras espera en las paradas (Yashiro
& Kato, 2019).

2.2.8.8. Reduccién del hacinamiento

Los robos a pasajeros y las agresiones sexuales son dos posibles delitos que pueden producirse
debido a la masificacion del TP. Para evitar estos delitos, el TP no debe superar la capacidad

recomendada. EI hacinamiento puede gestionarse aumentando la frecuencia y asignando de forma
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Optima la flota de TP a las rutas (Bertolini et al., 2005).

2.2.8.9. Mejora de la accesibilidad

En Suecia, la gente utiliza el transporte pablico en lugar de su propio vehiculo debido a la buena

cobertura y los servicios (Vlasov & Nina, 2013).

2.2.8.10. Aumento del nimero de modos de acceso

El aumento del nimero de modos de acceso y su frecuencia mejoran la accesibilidad percibida
por los viajeros. El aumento de la frecuencia disminuye el tiempo de espera y mejora el atractivo
del TP al mejorar la percepcion de que es puntual (Alkharabsheh et al., 2021).

2.2.8.11. Mejora del entorno de acceso

La mejora de las condiciones de las carreteras y de la iluminacion mejora la accesibilidad, ya que
la velocidad, la capacidad y la seguridad mejoran con ello. Ademas, la mejora del entorno de los
desplazamientos a pie y en bicicleta y la provisién de atajos para los modos no motorizados

ayudan a mejorar la accesibilidad del TP para los viajeros de bajos ingresos (L. Zhang etal., 2013)

2.2.8.12. Integracion del TP

La integracion de las infraestructuras, la informacion y las tarifas contribuye a mejorar la
accesibilidad del transporte publico. La integracion de la infraestructura mejora la accesibilidad a
través de una mejor accesibilidad a pie, la transferencia de equipaje y la disponibilidad de
instalaciones de aparcamiento y transporte. La integracion de la informacion mejora la
accesibilidad al reducir el tiempo de espera en las paradas. La integracion de las tarifas mejora la
accesibilidad del transporte publico al reducir el tiempo extra, la incomodidad y las posibilidades

de perder conexiones (Horner & Grubesic, 2001).
2.2.8.13. Mejora de la direccion
La gente prefiere las rutas directas y mas rapidas. Sin embargo, los transbordos son un mal

necesario y no pueden evitarse por completo en los TP, especialmente en las grandes redes

multimodales (Hensher & Greene, 2003)
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2.2.8.14, Aumento de la frecuencia de los transbordos

El aumento de la frecuencia puede reducir el tiempo de espera y, por tanto, mejorar la puntualidad.

Ademas, también crea una percepcidn positiva del proceso de traslado (Meek et al., 2008).

2.2.8.15. Mejora de la puntualidad

La variabilidad en la llegada, la salida y el tiempo de viaje hace que el TP se desvie de los horarios,
lo que conduce a la impuntualidad. La disponibilidad de un carril separado para los autobuses
mejora la puntualidad del TP al evitar retrasos innecesarios debidos a que los autobuses se vean
atrapados en el trafico mixto (williams & Ortuzar, 1982).

2.2.8.16. Integracion de la informacion en tiempo real

La visualizacion en linea (Internet) y fuera de linea (en las paradas) de informacion en tiempo real
sobre la llegada y la salida mejora la percepcion de los viajeros en cuanto a la puntualidad. Influye
positivamente en los viajeros ajustando su comportamiento de viaje. Las Tl reducen el tiempo de
espera y la incertidumbre, mejoran la imagen y aumentan la satisfaccion gracias a la psicologia

positiva (Obaid & Szalay, 2019).

2.2.8.17. Mejora de la comodidad

La falta de espacio personal y el hacinamiento es una de las principales razones por las que el TP
no se utiliza en muchas ciudades del mundo. Reducir el hacinamiento suele ser mas importante
gue mejorar la fiabilidad y la puntualidad. El atractivo del TP aumenta significativamente con la

disminucién del nivel de hacinamiento dentro de la unidad de transporte (Matrai et al., 2015).
2.2.8.18. Disponibilidad de autobuses de CA

Mantener una buena temperatura y ventilacion mejora el confort, mientras que una temperatura
elevada y una baja velocidad del aire crean incomodidad a los pasajeros. La zona de confort en
términos de temperatura es de 22,4-30,1 °C. Los viajeros se sienten mas comodos en los autobuses
con aire acondicionado que en los que no lo tienen (Naranjo et al., 2008).

2.2.8.19. Carril(es) separado(s) para autobuses

Un carril separado para autobuses ahorra el tiempo de viaje extra que se pierde en el trafico mixto
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y también ahorra el tiempo de espera mejorando la puntualidad (Parkhurst & Dudley, 2004)

2.2.9. Ley de transporte terrestre, transito y seguridad vial

A partir de la Asamblea Nacional Constituyente (2008), quedé aprobada la Ley Orgéanica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial en el Registro Oficial Suplemento No. 398 del 7de agosto de
2008, donde se habla de sus &reas de operatividad:

Art. 15.- Es responsabilidad del Ministro del Sector la funcion de dirigir el conjunto del aparato
nacional de transporte terrestre, transito y seguridad vial en forma coordinada con los GADs,
expedir el Plan Nacional de Movilidad y Logistica del sector transporte y fiscalizar y ejecutar su

aplicacion.

Las Unidades de Control de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial de los Gobiernos
Auténomos Descentralizados estardn conformadas dentro de su propio tejido institucional, por
unidades dependientes operativamente, organicamente, financieramente y administrativamente
de las entidades regionales de nivel metropolitano o municipal, en las &reas de su jurisdiccién.
Las Unidades de Control de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial de los Gobiernos

Auténomos Descentralizados seran las encargadas de implementar esta politica.

Los Gobiernos Auténomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos o Municipales son los
responsables de la planificacién y regulacion operativa del transporte terrestre, el transito y la
seguridad vial. Todos estos gobiernos estan obligados a informar sobre su propia legislacién local,
lo que debe hacerse de acuerdo con los requisitos nacionales de planificacion y ejecucion de la
Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre, el Transito y la Seguridad
Vial.

La responsabilidad, la universalidad, la accesibilidad, la comodidad, la continuidad, la seguridad,
la calidad y el precio equitativo deben ser respetados en el transporte de personas, animales o
cosas por tierra.
Art. 48.- En el transporte terrestre, las personas con discapacidad, los adultos mayores de 65 afios,
las mujeres embarazadas, los nifios y los adolescentes deberan recibir una atencién preferente, de
acuerdo con lo establecido en el Reglamento de esta Ley. El proceso que debe seguirse para
aplicar las tarifas se establecera en el reglamento de aplicacion de esta ley.
Con respecto a las numerosas categorias de servicios de transporte terrestre
Para facilitar la aplicacion de las disposiciones de la presente ley, se establecen ahora las
siguientes categorias de servicios de transporte terrestre:
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a) Publico;
b) Comercial;
¢) Por cuenta propia; v,

d) Particular.

Es responsabilidad del gobierno asegurar que el servicio de transporte pablico se preste en forma

colectiva o gigantesca, utilizando vehiculos ecuatorianos dentro de las fronteras del Ecuador y

sujeto a una consideracion econdmica. El articulo 52 de la Constitucion ordena la creacion de esta

disposicion. Durante la vigencia de esta Constitucion se aplicard este articulo.

El articulo 54 exige que la empresa encargada de prestar los servicios de transporte tenga en

cuenta los siguientes aspectos:

a) la proteccion y seguridad de los usuarios, incluyendo el bienestar fisico y psicologico y la

integridad sexual de mujeres, hombres, ancianos y adolescentes;

b) la eficiencia del servicio;

c) la proteccion del medio ambiente; y

d) la consideracion de las necesidades de las personas mas vulnerables.

Segun la disposicién 55 de este articulo, "el transporte de personas y mercancias es un servicio

estratégico, que incluye la infraestructura y los equipos auxiliares utilizados para ello". El tnico

propietario de las rutas y frecuencias a nivel nacional es el gobierno. Sin embargo, esto no impide

que el Estado utilice los contratos de explotacion para aprovechar estos bienes en su propio

beneficio econdémico.

Existen dos opciones para que un organismo gubernamental preste el servicio de transporte

publico: mediante un contrato con un operador bien organizado o delegandolo en el Estado.

Los servicios de transporte publico deben seguir las reglas y normas establecidas por esta ley y

los reglamentos que la acompafian para funcionar con eficacia.

De los servicios conexos de transporte terrestre

Todos los servicios de transporte terrestre, incluidas las terminales terrestres, los puertos secos y

las estaciones de transferencia, se consideran conectados. La intencion de estas instalaciones es

proporcionar un entorno seguro para el embarque y desembarque de pasajeros y carga. Si estos

servicios son propiedad de organismos o entidades publicas, gobiernos auténomos y

descentralizados o personas, estan sujetos a esta ley y sus restricciones, independientemente de si

son privados o publicos.

Segun el articulo 62, la Direccién Nacional es la encargada de definir las normas generales de

funcionamiento, gestion y control de estas instalaciones. Estas instalaciones deben ser utilizadas

por las empresas que prestan servicios de transporte autorizados.

Las terminales terrestres, estaciones de autobuses o similares, paradas de transporte en general,

areas de estacionamiento en aeropuertos, puertos, mercados, plazas, parques, centros educativos
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de todos los niveles y en los de las instituciones publicas en general, deberan contar con un espacio
y estructura para el estacionamiento de bicicletas, accesibilidad y conectividad, con la seguridad
minima para su conservacion y mantenimiento.

De los &mbitos del transporte

En términos de areas de servicio, el sistema de transporte publico incluye modos de viaje
regionales, intrarregionales, intraprovinciales e internacionales (articulo 65).

Art. 66.- El término "transporte publico intracantonal” se refiere a los servicios que operan
Gnicamente dentro de los limites cantonales. Los Gobiernos Auténomos Descentralizados
Municipales o Metropolitanos son los responsables de ejecutar los contratos y/o permisos para la
operacion de estos servicios.

En el caso de los cantones a los que la Agencia Nacional de Regulacién y Control del Transporte
Terrestre, el Transito y la Seguridad Vial ain no les ha otorgado competencia, los gobiernos
locales o0 metropolitanos o la Agencia Nacional podran hacer uso de las facultades que les otorga
esta ley.

De los titulos habilitantes de transporte terrestre
Corresponde a las personas juridicas ecuatorianas que cuenten con la capacidad técnica y
financiera requerida, asi como el cumplimiento de la ley y los reglamentos, expedir los contratos
de operacidn, permisos de funcionamiento o autorizaciones de transporte terrestre.
Los Gobiernos Auténomos Descentralizados Regionales, Municipales o Metropolitanos deberan
otorgar los titulos habilitantes de su competencia, de conformidad con el articulo 73.- El
organismo nacional de regulacion y control del transporte terrestre y la seguridad vial
Los Gobiernos Auténomos Descentralizados Regionales, Metropolitanos y Municipales tienen la
responsabilidad de otorgar los siguientes titulos habilitantes seguin corresponda, en sus respectivas
competencias y jurisdicciones, para la prestacion de servicios de transporte publico de personas
0 bienes en el &mbito intracantonal
(a) Contratos de Operacion, y
(b)  Permisos de Operacion, para la prestacion de servicios de transporte comercial Esta agencia
es responsable de emitir los titulos habilitantes en las areas donde los gobiernos autonomos
regionales, metropolitanos y municipales no tienen autoridad de transporte. Por ello, el transporte
terrestre, el transporte publico y la seguridad vial son competencia de la Agencia Nacional.
Es el titulo habilitante por el cual el Estado transfiere a una persona juridica que reuna las
condiciones legales, la facultad de desarrollar y prestar los servicios a que se refiere la ley, asi
como el uso de rutas y frecuencias en las vias publicas, que se sefiala en el articulo 76. El Estado
otorga esta facultad a la persona juridica en forma de contrato de explotacion para la prestacion
de servicios de transporte de pasajeros. El contrato de explotacion de los servicios de transporte
publico se adjudicara por el procedimiento Unico descrito en el Reglamento.
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La autorizacion para la prestacion de servicios de transporte comercial es el titulo habilitante que
otorga la Comisidn Provincial correspondiente, de acuerdo con la Ley y el Reglamento y las
resoluciones que al efecto emita la Comision Nacional, a un particular para la prestacion de dichos
servicios. De acuerdo con la ley, el reglamento y las resoluciones de la Comisién Nacional, se

otorgara un permiso.

2.2.10. Plan de movilidad del cantén Gualaceo

El Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Canton Gualaceo a través de su Empresa
Publica de Movilidad del Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal del Cantén Gualaceo
“G-MOVEP” , ha contratado una consultoria que tiene como objetivo general “elaborar un
documento técnico de planificacién que permite concebir directrices y acciones necesarias para
implementar soluciones sostenibles, entre las cuales prioricen al peatén sobre el transporte
motorizado, recuperen los espacios publicos destinados al parque automotor, incentiven el uso de
los medios de transporte no motorizados, mejoren y promuevan los sistema de transporte publico
colectivo y consecuencia de ello se generen cambios significativos en la calidad de vida de los
todos los ciudadanos y visitantes del cantdon Gualaceo” con lo que se busca el establecer las
relaciones funcionales de conectividad y movilidad entre la cabecera urbana cantonal y las
cabeceras urbano parroquiales ademas de los lineamientos generales para la movilidad Cantonal,
partiendo de una metodologia de trabajo que permita establecer un conjunto de acciones que
llevadas a cabo por la autoridades con el respectivo conocimiento y apoyo de la poblacién para
lo que se requiere establecer una metodologia de participacién ciudadana capaz de generar
mediante el interactuar con la ciudadania propuestas con el fin de poder construir un modelo
cantonal de movilidad sostenible. Para lo que se requiere identificar los diversos actores y
elementos territoriales que actualmente integran el sistema de movilidad y diagnosticar
problematicas urbanas que deben ser superados para mejorar la movilidad de los habitantes, asi
como la calidad de vida de la poblacion. Ademas, se requiere definir los escenarios y estrategias
de actuacion, las mismas que se reflejaran en programas y proyectos que permitan la gestion del
proceso de descentralizacion de la competencia de planificacion en cuanto al transito, transporte
terrestre y seguridad vial.

De esta manera se han estructurado un &rbol de problemas que recoge los principales

inconvenientes que se presentan en la operacion del transporte pablico en bus

22



Tabla 1-2: Arbol de Problemas del Transporte Pablico

Comodidad en

cobertura

» Econdmico. - Precio
Justo

* Interaccion social
ciudadana

Disminucion del parque
automotor
Constante.

Positiva (Megusta) egativa (no megusta) Accion Idealizada (me gustaria)
Respeto y cumplimento de las paradas:usuarios Y
transportistas
Paradas Seﬁalét!ga. - paradas, bahias, gq_uipgmien_t(_)s._
Accesibilidad Educacion VlaI_: Talleres partlupatlvosdlrlgldos a:
Puntualidad _ escm_JeIas, _coleglo_s, comerciantes y mercados
Horarios Mejorarplgnto Vial _
Etica y relacioneshumanas ~[Viantenimiento de unidades
. (pasajero/chofer) Ecolégicas” o _ )
Util. Rebasar a alta Control de Agentes de Transito enferiados y vias

\velocidad, competir

por pasajeros

Exceso develocidad
Contaminacion
Incumplimiento de las
frecuencias

'Vias en mal estado

Mal estado mecanico de
los buses

Inseguridad

de alto tréfico

Seguridad. - control Policial (ECU-911)
Control en via EMOV

Crear un centro de control con agentes
\Vias alternas para transporte pesado

Respeto  de los permisos y competencias
dependiendo de la comunidad (taxis VS buses)
Control de horarios para cargar pasajeros

(mercados y paradas)
Terminal nuevo favorable para transporte urbang

mas no para intracantonal

Fuente: Plan de Movilidad del cantén Gualaceo
Elaborado por: Plan de Movilidad del cantén Gualaceo

2.2.10.1.Situacion actual y Problemética Transporte Pablico Urbano

El transporte publico constituye la base sobre la cual los desplazamientos de la poblacion en el
territorio se vuelven congruentes con la ordenacion urbana y el modelo de ciudad tendencial a
corto, mediano y largo plazo. El transporte publico es la columna vertebral del sistema de
movilidad sobre el cual se vinculan y organizan todas las redes complementarias y tipos de
transporte. El principal condicionante del transporte publico es probablemente la densidad
poblacional, ya que a cada densidad le corresponde una solucién diferente a su problema
especifico de transporte. Los viajes cotidianos promovidos por las distintas actividades
desarrolladas por la poblacion del cantén Gualaceo, se encuentran resueltos en diferentes modos

de transporte siendo el de mayor uso el bus con 39% del reparto.

El 40% de los viajes del transporte urbano tienen una duracién menor a 25 minutos, el 54%
reportan tiempos de duracién mayores a los 25 minutos, de los cuales el 17 % de viajes tienen una

duracion entre 45 y 60 minutos y el 11% realizan viajes mayores a 60 minutos.

Existe una concentracion de la oferta en el sector centro histérico y area de amortiguamiento de
la misma, lo que incide en el recorrido sinuoso de las lineas que prestan el servicio, en la calidad
ambiental y en el trafico generado en horas pico, dias de feria y fines de semana, ademas de

provocar que las unidades realicen giros innecesarios para conectar equipamientos importantes y
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que existe un alto namero de calles por las que las unidades de transporte urbano recorren para

brindar el servicio.

Tabla 2-2: Planificacién de transporte publico actual

Ruta Recorrido en Km Tiempo de Numero de
recorrido
Paradas
Bulzhun / San José 18.31 1:01 72
San José / Bullzhun 19.05 1:08 83
Puente Europa / Nallig 14.36 0:40 61
Nallig / Puente Europa 16.03 0:43 86

Fuente: Plan de Movilidad del canton Gualaceo
Elaborado por: Plan de Movilidad del cantén Gualaceo
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CAPITULO Il

3. METODOLOGIA DE INVESTIGACION

3.1. Metodologia

La realizacion del trabajo de investigacion presente posee un planteamiento de tipo cuantitativo,
siendo su tipo descriptivo y con un disefio no experimental y de corte transversal. Los métodos
empleados son inductivos, deductivos y el sistémico.

3.2. Método de investigacion

Inductivo
En el desarrollo de la presente investigacion, resultd oportuno emplear el método inductivo,
puesto a que se solicitd a los usuarios su valoracién de los servicios que el transporte publico

urbano les brinda al trasladarse a las distintas plazas.

Deductivo

Con este método fue posible aportar con el conocimiento a partir de la perspectiva de los
empresarios del transporte publico respecto a los aspectos de los servicios que han estado
proporcionando a los habitantes de la ciudad y la forma en que estos han aportado al desarrollo

del cantén.

3.3.Enfoque de la investigacion

Cuantitativo

Con este método se recogio aquella forma de informacion en la que, por medio de un diagndstico,
se dieron las directrices para determinar los aspectos mas destacados en la provision de los
servicios que prestan los modos de transporte en el canton Gualaceo y, a raiz de los datos
obtenidos, se plantearon las estrategias para obtener la maxima eficiencia en la prestacion de los

mismos.

Cualitativo
El empleo del método cualitativo permitié obtener el registro de datos en el lenguaje particular de
los entrevistados, ya que se considerd que los mismos fueron de vital utilidad en el marco del
desarrollo de las investigaciones, ya que se logré saber cudles eran los argumentos que generaban
la problemética de la calidad de los servicios a los pasajeros del transporte pablico urbano.
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3.4.Poblacion de Estudio

La poblacion de estudio es de 13981 que es la poblacion econdmicamente activa urbana
proyectada para el afio 2021 basada en el Plan de Movilidad de Gualaceo el 40% utiliza transporte
urbano lo que corresponde a 5443 que es el tamafio de la muestra utilizada en nuestro estudio y
esta constituida por usuarios de transporte del servicio urbano del cantén Gualaceo, la entrevista se
realizo a las operadoras de transporte publico urbano y las autoridades municipales.

Para el caso de encuestas a usuarios de transporte se tomd una muestra representativa de
392usuarios. Se utilizé el muestreo probabilistico simple.

La muestra fue definida mediante la formula de poblacion finita, dispuesta a continuacion:

N*p*q)

(N-1)*(e/k)? +(p*q)
Donde:
n = Tamafio de la muestraN = Poblacion de estudio
p = (0,5) Probabilidad de ocurrencia
g = (0,5) Probabilidad de no ocurrenciae = (5%) Margen de error
z =(1,95) Nivel de confianza
Un nivel de confianza de 95% indica que 19 de 20 muestras (95%) de la misma poblacion
produciran intervalos de confianza que incluiran el pardmetro de poblacién.
El margen de error es el grado de error que se produce en los estudios de mercado debido al
muestreo aleatorio de las encuestas. Un margen de error mas elevado se asocia a una mayor
desviacion del valor estimado con respecto al valor de la poblacién y es importante en la

investigacion de mercados porque demuestra el nivel de confianza.

3.5. Técnicas de recoleccion de datos

Cuestionarios
Se disefiaron los cuestionarios mediante el uso de preguntas cerradas y de eleccion multiple afin

de conseguir una informacion pertinente sobre la variable objeto de estudio.

Entrevistas
Fue necesario el empleo de esta técnica para conocer la apreciacion del Municipio del canton
Gualaceo especialmente de los planificadores.
Se realizd dos tipos de entrevista una dirigida a los funcionarios municipales involucrados en el
transporte publico y otra a los conductores de las unidades de transporte publico.
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3.6. Instrumentos para procesar datos

Al terminar la labor en territorio, ya recogida la informacion a partir de los diversos instrumentos
y la técnica de recogida de datos, se procede a ordenar, seleccionar y filtrar la informacion, para
seguir con la respectiva tabulacion, aplicando el software Excel, con el cual se obtienen los

perfiles para ser interpretados y analizarlos.
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CAPITULO IV

4, RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. Resultados a los usuarios de transporte publico mediante encuesta

Encuesta dirigida a los usuarios de transporte publico del canton Gualaceo.

1. Sexo

Tabla 1-4: Sexo

Alternativa | Frecuencial Porcentaje
Masculino 260 66%
Femenino 132 34%
Total 392 100%

Fuente:*Encuesta "
Elaborado por: El autor, 2022

Sexo

Masculino Femenino
llustracion 1-4: Sexo
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

De los encuestados el 66% son de género masculino, mientras que el 34% pertenecen al género

femenino.



2. Edad

Tabla 2-4: Edad

Alternativa Frecuencia [Porcentaje

De 0 a 10 afios 10 3%
De 11 a 15 afios 13 3%
De 16 a 21 afios 109 27%
De 22 a 40 afios 210 52%
Mas de 40 afios 60 15%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Autor, 2022

Eda

= 0-10 = 11-15 16-21= 22-40s  Mas

llustracién 2-4: Edad
Fuente: Encuesta
Elaborado por: Autor, 2022

El porcentaje mas alto se refiere a usuarios son adultos de edades entre 22 a 40 afios.



3. ¢Como percibe el estilo de manejo del conductor?

Tabla 3-4: Manejo del conductor

Alternativa| Frecuencia| Porcentaje
Agresivo 221 56%
Seguro 50 13%
Normal 121 31%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: Autor, 2022

Estilo de manejo

Agresivo Seguro Normal

llustracion 3-4: Manejo del conductor
Fuente: Encuesta
Elaborado por: Autor, 2022

La mayoria de los usuarios percibe como agresivo el estilo de manejo del conductor seguido de
un estilo normal y solo el 13% seguro.
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¢ Considera que el conductor respeta a los usuarios?

Tabla 4-4: Respeto a los usuarios

Alternativa| Frecuencia| Porcentaje
Si 196 50%
No 196 50%
Total 492 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Respeto a los usuarios

=S| = No

llustracion 4-4: Respeto a los usuarios
Fuente: Encuesta
Elaborado por: Autor, 2022

Los usuarios se encuentran divididos ya que la mitad de los usuarios ha sufrido algun tipo de

agresion.
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5.

¢El lenguaje del conductor es respetuoso?

Tabla 5-4: Lenguaje respetuoso

Alternativa| Frecuencia| Porcentaje
Si 196 50%
No 196 50%
Total 492 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Respeto del

llustracion 5-4: Lenguaje respetuoso

Fuente: Encuesta

Elaborado por: El autor, 2022

La opinidn de los usuarios se encuentra dividida ya que la mitad de los usuarios piensa que no ha

existido respeto por parte del conducto.

=Si = No
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6. ¢El conductor utiliza ropa proporcionada por la compafiia?

El conductor utiliza ropa proporcionada por la compania

Tabla 6-4: El conductor utiliza ropa proporcionada por la compaiia

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 340 87%
No 52 13%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta

Elaborado por: El autor, 2022

llustracion 6-4: El conductor utiliza ropa proporcionada por la compafiia

Fuente: Encuesta

Elaborado por: El autor, 2022

A criterio de los usuarios la mayoria de conductores utiliza ropa de trabajo o uniforme.




7. ¢Lassillas de la unidad de transporte se encuentran en buen estado?

Tabla 7-4: Las sillas de la unidad de transporte se encuentran en buen estado

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 212 54%
No 180 46%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Sillas de la unidad de transporte se encuentran en buen
estado

lustracion 7-4: Las sillas de la unidad de transporte se encuentran en buen estado
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Las sillas de transporte dentro de la unidad la mayoria se encuentra en buen estado.



¢Las ventanas se encuentran en buen estado?

Tabla 8-4: Las ventanas se encuentran en buen estado

Alternativa | Frecuencial Porcentaje
Si 212 54%
No 180 46%
Total 392 100%,

Fuente: Encuesta

Elaborado por: El autor, 2022

Las ventanas se encuentran en buen estado

llustracion 8-4: Las ventanas se encuentran en buen estado

Fuente: Encuesta

Elaborado por: El autor, 2022

La mayoria de unidades cuenta con las ventanas en buen estado.




9. ¢Launidad de transporte tiene cobro mediante tarjeta inteligente?
Tabla 9-4: La unidad de transporte tiene cobro mediante tarjeta inteligente

Alternativa Frecuencia Porcentaje

Si 0 0%
No 392 100%
Total 392 100%
Fuente: Encuesta

Elaborado por: El autor, 2022

Cobro

lustracion 9-4: La unidad de transporte tiene cobro mediante tarjeta inteligente

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La unidad de transporte no cuenta con un sistema de cobro inteligente.



10. ¢La unidad de transporte tiene cAmaras de seguridad?

Tabla 10-4: La unidad de transporte tiene cdmaras de seguridad

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 92 23%
No 300 77%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La unidad de transporte tiene cdmaras de seguridad

llustracion 10-4: La unidad de transporte tiene camaras de seguridad
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

El porcentaje mas alto de unidades de transporte no cuenta con camaras de seguridad.



11. ¢Ha notado si la unidad de transporte tiene calefaccion?

Tabla 11-4: La unidad de transporte tiene calefaccion

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 0 0%
No 392 100%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Ha notado si la unidad de transporte tiene calefaccion

llustracion 11-4: La unidad de transporte tiene calefaccion
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La mayoria o por decir el 100% de usuarios no ha notado que tiene calefaccion la unidad de
transporte.



Tabla 12-4: La unidad de transporte cuenta con tachos de basura

12. ¢La unidad de transporte cuenta con tachos de basura?

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 270 69%
No 122 31%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Tacho de basura

llustracion 12-4: La unidad de transporte cuenta con tachos de basura
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

El porcentaje mas alto de unidades de transporte cuentan por lo menos con un tacho de basura.



13. ¢Dentro de la unidad de transporte se reproduce musica por parte del conductor?

Tabla 13-4: Dentro de la unidad de transporte se reproduce musica por

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 300 77%
No 92 23%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta

Elaborado por: El autor, 2022

arte del conductor

Dentro de la unidad de transporte se reproduce musica
por parte del conductor

llustracion 13-4: Dentro de la unidad de transporte se reproduce musica por parte del

conductor

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La mayoria de conductores reproduce musica en el transcurso del viaje.
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14. ¢La unidad de transporte tiene pantallas informativas sobre la siguiente parada?

Tabla 14-4: La unidad de transporte tiene pantallas informativas sobre la siguiente parada

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 0 0%
No 392 100%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La unidad de transporte tiene pantallas informativas
sobre la siguiente parada

lustracion 14-4: La unidad de transporte tiene pantallas informativas sobre la siguiente

parada
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Es evidente que el transporte inteligente y la informacion de la siguiente parada como en una

pantalla led no se encuentran implementadas aun.
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Tabla 15-4: La unidad de transporte muestra limpieza y orden

15. ¢La unidad de transporte muestra limpieza y orden?

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 292 74%
No 100 26%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La unidad de transporte muestra limpieza y orden

llustracion 15-4: La unidad de transporte muestra limpieza y orden
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

A criterio de los usuarios en general la empresa de transporte mantiene las unidades de transporte

limpias.
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16. ¢Ha observado si la unidad de transporte tiene botones de panico contra la alerta de
ladrones?

Tabla 16-4: La unidad de transporte tiene botones de panico

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 100 26%
No 292 74%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La unidad de transporte tiene botones de panico

llustracion 16-4: La unidad de transporte tiene botones de panico
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La mayoria de usuarios no encontrado en las unidades de transporte los botones de panico.
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17. ¢Ha observado que la unidad de transporte tenga una salida de emergencia?

Tabla 17-4: La unidad de transporte tenga una salida de emergencia

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 376 96%
No 16 4%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La unidad de transporte tenga una salida de emergencia

llustracion 17-4: La unidad de transporte tenga una salida de emergencia
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Las unidades de transporte cuentan con salida de emergencia
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18. ¢ El tiempo de parada de espera del bus es menor a 2 minutos?

Tabla 18-4: El tiempo de parada de espera del bus es menor a 2 minutos

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 231 59%
No 161 41%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

El tiempo de parada de espera del bus es menor a 2
minutos

. = Si No

llustracion 18-4: El tiempo de parada de espera del bus es menor a 2 minutos
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La mayoria de usuarios percibe el tiempo de parada menor a dos minutos
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19. (El bus va lleno?

Tabla 19-4: El bus va lleno

Alternativa Frecuencia| Porcentaje
Si 279 71%
No 113 29%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

El bus va lleno

llustracion 19-4: El bus va lleno
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

El bus va lleno para la mayoria de usuarios y la hipdtesis es que este porcentaje se debe a los

usuarios consultados en el centro de la ciudad
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20. ¢La frecuencia del servicio de la unidad de transporte es menor a 10 minutos?

Tabla 20-4: La frecuencia del servicio de la unidad de transporte es menor a 10 minutos

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 144 37%
No 248 63%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La frecuencia del servicio de la unidad de transporte es
menor a 10 minutos

lustracion 20-4: La frecuencia del servicio de la unidad de transporte es menor a 10 minutos
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Es evidente que el usuario no estd conforme con la frecuencia de servicio de transportepublico

urbano.
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21. ¢El costo del pasaje del bus es adecuado de acuerdo al servicio que brinda?

Tabla 21-4: El costo del pasaje del bus es adecuado de acuerdo al servicio

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 171 44%
No 221 56%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

El costo del pasaje del bus es adecuado de acuerdo al
servicio

u = Si  No

llustracion 21-4: El costo del pasaje del bus es adecuado de acuerdo al servicio

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

Los usuarios creen que el costo justifica el servicio sin embargo otros piensan que de acuerdo al

costo de pasaje el servicio no es adecuado.
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Tabla 22-4: En la parada de bus tiene conexiones con otros tipos de transporte

22. ¢En la parada de bus tiene conexiones con otros tipos de transporte?

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 312 80%
No 80 20%
Total 392 100%

Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

En la parada de bus tiene conexiones con otros tiposde transporte

llustracion 22-4: En la parada de bus tiene conexiones con otros tipos de transporte
Fuente: Encuesta
Elaborado por: El autor, 2022

La mayoria de paradas de transporte tiene conexién con transporte mixto, taxis y otros tipos de

transporte en el area cantonal.
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4.2.Resultados de la entrevista a conductores

Se realizd un total de 20 entrevistas a los conductores del transporte urbano del cantén Gualaceo.

1. ¢Laempresa de transporte ofrece charlas sobre mejora de servicio y trato a clientes?

Tabla 23-4: La empresa de transporte ofrece charlas sobre mejora de servicio y trato a clientes

Alternativa Frecuencial Porcentaje|
Si 16 80%)
No 4 20%)
Total 20 100%0,

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

La empresa de transporte ofrece charlas sobre mejora
de servicio y trato a clientes

llustracion 23-4: La empresa de transporte ofrece charlas sobre mejora de servicio y trato a

clientes
Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

La empresa de transporte frecuentemente ofrece charlas de mejora del servicio de transporte a los

conductores.



2. ¢Cuantas horas conduce diariamente la unidad de transporte?

Tabla 24-4: Cuantas horas conduce diariamente la unidad de transporte

Alternativa Frecuencia Porcentaje
8 horas 7 33%
Mas de 8 12 59%
horas

Menos de 8 1 8%
horas

Total 20 100%

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

Cuantas horas conduce diariamente la unidad de
transporte

u 8 hd#as mas de 8 horas menos de 8 horas

llustracion 24-4: Cuantas horas conduce diariamente la unidad de transporte
Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

El porcentaje mas alto de conductores trabaja més de 8 horas diarias.
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3. ¢Cuantos dias a la semana trabaja?

Tabla 25-4: Cuantos dias a la semana trabaja

Alternativa Frecuencia Porcentaje
5 dias 17 85%
Mas de5 3 15%
dias

Menos de5 0 0%
dias

Total 20 100%

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

Cuantos dias a la semana trabaja

5 dias

B mas de 5 dias

lustracion 25-4: ;Cuantos dias a la semana trabaja?

Fuente: Entrevista

Elaborado por: El autor, 2022

 menos de 5 dias

El porcentaje mas alto de conductores trabaja méas de cinco dias a la semana.
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4. ¢Es puntual con los horarios de trabajo?

Tabla 26-4: Es puntual con los horarios de trabajo

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 16 80%
No 4 20%
Total 20 100%

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

Es puntual con los horarios de trabajo

llustracion 26-4: Es puntual con los horarios de trabajo
Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

La mayoria es puntual con los horarios de servicio de transporte sin embargo un porcentaje de

20% reconoce que no es puntual en el servicio que brindan

4.3.Resultados de la entrevista a planificadores del canton Gualaceo en el area detransporte

Se realiz6 una entrevista a 10 planificadores de transporte que trabajan en el Municipio y la

empresa de Movilidad del cantén Gualaceo.



1.

¢La empresa de movilidad de Gualaceo incentiva el uso de transportepublico?

Tabla 27-4: La empresa de movilidad de Gualaceo incentiva el uso de transporte publico

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 8 80%
No 2 20%
Total 10 100%

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

La empresa de movilidad de Gualaceo incentiva el uso
de transporte pUblico

llustracion 27-4: La empresa de movilidad de Gualaceo incentiva el uso de transporte publico

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

La mayoria de planificadores responde en la entrevista que si se incentiva el uso de transporte

publico.



2. ¢El municipio y su empresa de movilidad realiza reuniones periédicas sobre politicas

de transporte para mejora del servicio?

Tabla 28-4: EI municipio y su empresa de movilidad realiza reuniones periddicas

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 9 90%
No 1 10%
Total 10 100%

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

El municipio y su empresa de movilidad realiza reuniones
periddicas

lustracion 28-4: EI municipio y su empresa de movilidad realiza reuniones periddicas
Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

El municipio del canton Gualaceo realiza reuniones periédicas con los involucrados en el &mbito

de transporte.



3. ¢El municipio cuenta con un sistema informatico que permita el seguimiento del

cumplimiento de rutas y frecuencias de transporte?

Tabla 29-4: EI municipio cuenta con un sistema informético

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 3 30%
No 7 70%
Total 10 100%

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

El municipio cuenta con un sistema informatico

lustracion 29-4: El municipio cuenta con un sistema informético
Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
El municipio no cuenta con un sistema informatico que haga seguimiento de las rutas de

transporte. El seguimiento se lo realiza de manera manual.



¢El municipio acoge las sugerencias, comentarios por parte de los usuarios de

transporte?

Tabla 30-4: EI municipio acoge las sugerencias, comentarios por parte de los usuarios de

transporte
Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 2 20%
No 8 80%
Total 10 100%

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

El municipio acoge las sugerencias, comentarios por
parte de los usuarios de transporte

llustracion 30-4: El municipio acoge las sugerencias, comentarios por parte de los usuarios de

transporte
Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

El municipio no cuenta con una entidad especializada en acoger las quejas y sugerencias de los

usuarios de transporte.



5. ¢El cobro, el servicio y el trato al usuario esté regulado por el municipio?

Tabla 31-4: El cobro, el servicio y el trato al usuario esta regulado por el municipio

Alternativa Frecuencia Porcentaje
Si 9 90%
No 1 10%
Total 10 100%

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

El cobro, el servicio y el trato al usuario esta regulado
por el municipio

llustracion 31-4: El cobro, el servicio y el trato al usuario esta regulado por el municipio

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

El cobro del transporte pablico urbano es regulado por el municipio y su nivel de servicio es

verificado peridédicamente.

4.4. Comprobacion de la Hipdtesis

El desarrollo de un plan estratégico mejorara la calidad del transporte urbano del cantén Gualaceo

HO = El desarrollo de un plan estratégico no mejorard la calidad del transporte urbano del canton

Gualaceo

H1= EI desarrollo de un plan estratégico mejorara la calidad del transporte urbano del cantén

Gualaceo



Tabla 32-4: Valores observados

Observado De acuerdo Desacuerdo Total
Bueno 110 71 181
Regular 85 49 134
Malo 43 34 77
Total 238 154 392

Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
Tabla 33-4: Valores Calculados
Esperado De acuerdo Desacuerdo Total
Bueno 109.89 71.11 181.00
Regular 81.36 52.64 134.00
Malo 46.75 30.25 77.00
Total 238.00 154.00 392.00
Fuente: Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
Tabla 34-4: Calculo del Chi cuadrado
Xi Cuadrado De acuerdo Desacuerdo Total
Bueno 0.000104462 0.000161441
Regular 0.163113006 0.252083737
Malo 0.300802139 0.464876033 | Xi cuadrado
Total 0.464019607 0.717121211 1.181140818

Fuente: Excel

Elaborado por: El autor, 2022

Tabla 35-4: Tabla de resultados

Xi calculado 1.18
Probabilidad 0.05
Grados de libertad 2

Fuente: Excel

Elaborado por: El autor, 2022

Como se evidencia el valor del Chi-cuadrado calculado que corresponde a 1,18 se encuentra
dentro del area de rechazo de la HO, ya que éste es mayor al valor de 0,10. Por lo que, se acepta
la H1 hipotesis alterna; en consecuencia, el desarrollo de un plan estratégico mejorara la calidad

del transporte urbano del cantén Gualaceo
4.5. Discusion de resultados
45.1.

Discusion de encuesta a usuarios

El estudio de la satisfaccion de los clientes del transporte publico ayuda a comprender las
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intenciones de comportamiento de los clientes y sienta las bases para el desarrollo de herramientas
gue permitan controlar la calidad del servicio, evaluar el rendimiento del sistema, identificar la
insatisfaccion de los clientes y desarrollar una estrategia de mejora. En esta investigacion,
aplicamos un modelo temaético para analizar las necesidades y expectativas expresadas por los
clientes del transporte publico. EI modelo propuesto identifica las dimensiones de satisfaccion de
los clientes mas frecuentes, que incluyen el tiempo de espera y de viaje, la limpieza, la atencién
al cliente, el precio, la accesibilidad, la aglomeracién, la comodidad, la seguridad, el servicio de
transbordo y la estética. Los resultados de la investigacion confirman los trabajos anteriores sobre
la percepcidn de la calidad del servicio por parte de los usuarios del transporte publico, por lo que
el método propuesto demuestra ser una forma fiable de estudiar las distintas dimensiones de la
satisfaccion de los clientes con respecto al sistema de transporte pablico. Estos enfoques tienen
el potencial de mejorar la eficiencia y la eficacia del modelo y facilitaran la seleccién y la
modificacion del modelo en el futuro para servir a las necesidades emergentes del analisis de la
satisfaccion del cliente de transporte.

El transporte publico permite muchas actividades econdmicas y sociales. Por lo tanto, la
disparidad en los niveles de provisidn de transporte publico eficiente y asequible para aquellos
gue se encuentran en el rango de ingresos mas bajo es uno de los desafios clave que requieren

respuesta.

Es necesario que haya una planificacién de amplio alcance que aumente la accesibilidad y
proporcione un sistema de transporte integrado para las personas situadas en las zonas rurales.
Las personas situadas en zonas remotas necesitan menos formas de transporte motorizado, lo que

pone de manifiesto la importancia de reforzar el transporte no motorizado.

4.5.2. Discusion de entrevista a Conductores

Trabajar en los aspectos institucionales, normativos y econémicos que permitan el desarrollo del
transporte sostenible, incluyendo la gestion, la formacion de recursos humanos y la coordinacién
interinstitucional.

Fomentar la difusion generalizada de informacion sobre el transporte sostenible a todos los niveles

de gobierno y al publico.

Avanzar en el desarrollo y la asignacion de recursos financieros adecuados a las instituciones
dedicadas a la planificacion, el desarrollo y la aplicacion y el seguimiento del transporte

sostenible.
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Promover una mayor transparencia y practicas de buen gobierno mediante la aplicacion de
herramientas adecuadas, y fomentar la integracion de las politicas de transporte, medio ambiente

y desarrollo urbano y salud.

4.5.3. Discusion entrevista a autoridades

Las autoridades locales tienen la responsabilidad de proporcionar infraestructuras y servicios a
los residentes en las zonas urbanas. La ubicacion de las infraestructuras fisicas, como las
viviendas, las industrias y los centros comerciales, tiene repercusiones en los costes de transporte.
Por ello, se sostiene ademas que las politicas adecuadas de planificacion del uso del suelo que
integren lugares residenciales y de empleo resolveran de forma significativa algunos de los retos
del transporte publico. Por ultimo, las infraestructuras de transporte suelen ser posteriores al
desarrollo de una zona. Por lo tanto, los desarrollos deben estar junto a las infraestructuras ya
existentes, ya que esto reducira la necesidad de enormes inversiones de capital necesarias para

construir infraestructuras de transporte.

Promover la adopcion de mecanismos de financiacion innovadores para la construccion de

infraestructuras de transporte sostenibles y la prestacion de servicios complementarios.

Trabajar para establecer o mejorar los regimenes de inspeccién técnica de vehiculos, y aplicar

progresivamente normas de seguridad, y normas para reducir las emisiones atmosféricas.

Promover la adopcion de Sistemas Inteligentes de Transporte como peajes electronicos, centros
de control de transporte e informacién al usuario en tiempo real, promoviendo la comunicacion
transparente de los costos de los servicios y las fuentes de pago. Buscar la formalizacion e
integracion de los servicios de transporte publico para garantizar la accesibilidad, calidad y

seguridad.

45.4. Discusion General

La ampliacién de las horas de servicio, especialmente por las tardes y los fines de semana, y mas
alla de las horas normales de funcionamiento para los principales destinos. Otra queja comun
entre los usuarios es la falta de comunicacidn clara respecto a cuestiones como las llegadas tardias

y los plazos amplios para las recogidas.

Los atributos de calidad que suelen ser prioritarios para los viajeros regionales son la frecuencia,
la comodidad, la fiabilidad, el tiempo de viaje y la cobertura de la red. En primer lugar, la
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comodidad a bordo es una prioridad més alta para los viajeros, siendo cada vez mas importante
con tiempos de viaje mas largos. En segundo lugar, la cobertura de la red y la coordinacion son

también caracteristicas mas destacadas en el transporte pablico.

La imagen del tipo de usuario es diferente segin el modo de transporte. Algunos encuestados
hicieron una clara distincion entre las distintas lineas de transporte porque atraviesan diferentes
zonas de la ciudad que son frecuentadas por distintos tipos de personas: estudiantes universitarios,
trabajadores, ejecutivos, gente comun, inmigrantes y personas sin hogar. Algunos participantes
consideran que el transporte publico es dificil para las personas mayores.

Promover la consideracion especial de los usuarios vulnerables en la planificacion, la ejecucion
y la explotacion de las infraestructuras y los sistemas de transporte sostenibles, mediante acciones
destinadas a mejorar la calidad, la seguridad y la accesibilidad para todos, especialmente para las
mujeres, las personas mayores, las personas con discapacidad, los nifios y las personas con bajos

ingresos.

Promover la adopcién de esquemas permanentes de gestion y control del trafico, para garantizar

principalmente la calidad y seguridad del transporte.
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CAPITULO V

5. PROPUESTA

Propuesta de Plan Estratégico para Mejoras Para El Transporte Urbano Del Cantén Gualaceo

5.1. Estrategia en mejora en el sistema de pago

Las posibles estrategias de mejora que pueden resolver los problemas relacionados con las tarifas
y el cobro de los tickets. Estas estrategias de mejora son el uso de una tarjeta inteligente, el sistema
integrado de emision de tickets (ITS), la reduccién de la tarifa del TP y el aumento del coste del
viaje en automovil. Su uso aumenta donde se desea la integracion de las tarifas. Sistema de cobro
inteligente ayuda a los viajeros a pagar el ticket de autobuds. Ayuda a que el transporte publico sea
mas atractivo al reducir el tiempo improductivo, las molestias y la incomodidad de comprar tickets
fisicos. Las estrategias a implementar en la ciudad de Gualaceo es la siguiente.

Incrementar el costo de los viajes en
vehiculo privado

Tiempo

Uso de una tarjeta .
mediano plazo

inteligente de pago

del
sistema
de pago

e s . Reduccidn de la tarifa de
Difusion de los tickets transporte Publico

llustracion 1-5: Mejora del
sistema de pago

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

La validacién se hara sobre experiencias realizadas en municipios aledafios y que ya han sido

aplicados en afios anteriores.
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Tabla 1-5: Estrategia en mejora en el sistema de pago

Estrategia

Estrategia en mejora en el sistema de pago

Sub Estrategias

Difusion de los tickets

YV V V V

Incrementar el costo de los viajes en vehiculo privado

Uso de una tarjeta inteligente de pago

Reduccion de la tarifa de transporte Publico

Plazo

Indicador

Meta

Mediano Plazo (5 afios)

> Usuarios diarios de

transporte pablico.
> Disminucion de viajes devehiculo
privado.

Contar con una tarjeta depago

inteligente para el sistema de

transporte Publico urbano de
la ciudad de Gualaceo

Propuesta

Justificacion

Costo Aproximado

Contar con un sistema depago
inteligente en la ciudad de

Encuesta a usuarios en la cual el 100%

responde que la unidad de transporte no

El costo es de 40000

Gualaceo cuenta con sistema
inteligente de cobro.
Actores Beneficiarios Verificacion
1. Municipio de Cuenca elcual
es el més cercano comenz6 con
un sistema hibrido sea
> mediante efectivo o tarjeta
Municipio de
P hasta el dia de hoy que es
Gualaceo > Transportistas -
totalmente inteligente.
> Empresa de o
P > Usuarios 2.Plan de movilidad de la
Transporte

ciudad de Gualaceo.

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
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5.2. Estrategia para mejorar la seguridad y evitar siniestros de transito

En esta seccién se analizan las posibles intervenciones que pueden abordar los problemas
relacionados con la seguridad. El acceso seguro a las paradas, la conduccion seguray la reduccion
del tiempo de respuesta son las posibles intervenciones. Las instalaciones adecuadas para el
embarque y desembarque en las estaciones, iluminacion adecuada en las carreteras y vias de
acceso, y disponibilidad de vehiculos de buena calidad. La mejora de las infraestructuras mejora
la seguridad de los pasajeros al facilitar el embarque y desembarque a nivel. Acceso seguro a las
paradas Garantizar la seguridad en el acceso al transporte publico es importante para atraer a los
viajeros al TP. La seguridad no s6lo consiste en evitar que se produzcan accidentes, sino también
en reducir el impacto de los mismos mediante la reduccion del tiempo de respuesta. Los
responsables deberian dar prioridad a las medidas de reparacién de los accidentes de trafico. Los
viajeros se sienten relajados cuando hay mejor iluminacion, menos aglomeraciones, mas

vigilancia y patrullas.

Mejora de la infraestructura

Tiempo corto

Reduccion en el Mejora de I
tiempo de respuesta la plazo
seguridad
lluminacion en las Acceso seguro a las
paradas paradas de transporte

llustracion 2-5: Mejora

de la seguridad
Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
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Tabla 2-5: Estrategia mejora de la seguridad

Estrategia

Mejora de la seguridad

Sub Estrategias

Corto plazo (5 afios)

transporte publico.

> Reduccion de robos

» Mejora de la infraestructura
» Reduccion en el tiempo de respuesta
» lluminacion en las paradas
» Acceso seguro a las paradas de transporte
Plazo Indicador Meta
> Usuarios diarios de

Contar con un transporte
publico seguro para nifios,
adultos y mayoressin

importar el género

Propuesta

Justificacion

Costo Aproximado

Contar con un sistema de

transporte seguro

Encuesta a usuarios en la cual se
determina que debe mejorar elsistema

de seguridad

El costo es de 10000

dolares el estimado al

» Empresade

Transporte

proyecto
Actores Beneficiarios Verificacion
1. Municipio de Cuenca el
cual en su plan demovilidad
propone un sistema de
L r r
» Municipio de paradas seguras
Gualaceo » Transportistas 2. Plan de movilidad de la
» Usuarios » Usuarios

ciudad de Gualaceo propone

una
restructuracion del
sistema de  transporte

incluido las paradas de

transporte publico.

Fuente: Encuesta, Entrevista

Elaborado por: El autor, 2022

5.3.Mejora de la seguridad del sistema de transporte

La gente se siente temerosa e incomoda en el TP cuando viaja con un grupo de gente

alborotada.Deben prestar mas atencidn a sus bolsos y carteras cuando el TP esté abarrotado.

Los viajeros sesienten relajados cuando hay mejor iluminacién, menos aglomeraciones, mas

vigilancia y patrullas. El delincuente puede dirigirse a los empleados, a los pasajeros o al propio

sistema. Unabuena supervision ayuda a reducir las posibilidades de que se produzca un delito.

Es posible mediante la vigilancia por circuito cerrado de television (CCTV), la deteccion de
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rostros y el seguimiento de personas revoltosas y ofensivas, la deteccion de eventos de audio
para el audio inusual, el reconocimiento de audio-video, el despliegue de mas personal y
personal policial y una mejor iluminacidon. Los principales objetivos de la gestion de incidentes
son minimizar el impacto del incidente, utilizar los recursos de respuesta adecuados y no
escalar a menos que sea necesario. La informacion en tiempo real sobre el TP disminuye el
tiempo de espera de los viajeros y, en consecuencia, el riesgo de que sean victimas de algin
delito mientras espera en lasparadas. Reduccion del hacinamiento a los pasajeros y las
agresiones sexuales son dos posibles delitos que pueden producirse debido al hacinamiento en
el TP. Para evitar estos delitos, el TP nodebe superar la capacidad recomendada. El
hacinamiento puede gestionarse aumentando la frecuencia y asignando de forma dptima la
flota de TP a las rutas.

Mejora en el tiempo de viaje

Botdn de péanico

Espacio separado
para

Mejora de la
seguridad del

\ sistema de

transporte

plazo

lluminacién en / J

lasparadas

Menor tiempo de espera en

Reduccion de
las paradas

aglomeracion en

llustracion 3-5: Mejora de la seguridad
del sistema de transporte

Fuente: Encuesta, Entrevista

Elaborado por: El autor, 2022
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Tabla 3-5: Estrategia mejora de la seguridad del sistema de transporte

Estrategia
Mejora de la seguridad del sistema de transporte
Sub Estrategias
» Mejora en el tiempo de viaje
» Espacio separado para mujeres
» lluminacion en las paradas
» Reduccion de aglomeraciones
» Menor tiempo de espera en las paradas
» Tiempo corto plazo
> Boton de pénico
Plazo Indicador Meta
> Usuarios diarios de
transporte publico. C’:on_tar con un transpf)Nrte
Corto plazo (5 afios) > Reduccién de robos pablico seguro para nifos,
adultos y mayores
sin importar el género,
clase social
Propuesta Justificacion Costo Aproximado
Contar con un sistema de Encuesta a usuarios en la cual se
transporte seguro y determine si el sistema de transporte El costo estimado del
atractivo para futuros debe mejorar proyecto rodea los
usuarios del sistema 16000 dolares
Actores Beneficiarios Verificacion
1. Municipio de Cuenca,
Municipio  de  Quito,
Municipio de Guayaquil
cuentan con  proyectos
similares que han permitido
mejorar el servicio de
transporte. Espor ello que
dichos municipios han
incorporado  botones de
panico incluso para evitarel
acoso hacia las mujeres.
Ademés de guardias de
» Municipio de seguridad en las paradas de
transporte publico.
Gualaceo »  Transportistas 2. Plan de movilidad de la
> Usuarios . ciudad de Gualaceo,
> Usuarios establece en mejorar y
> Empresade restructurar el sistema de
Transporte transporte  para  evitar
aglomeraciones y asi evitar
el robo hacia los
usuarios

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
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5.4. Estrategia de Mejorar de accesibilidad

El aumento del nimero de modos de acceso y su frecuencia mejoran la accesibilidad percibida
por los viajeros. El aumento de la frecuencia disminuye el tiempo de espera y mejora el atractivo
del TP al mejorar la percepcion de que es puntual. Aumenta la accesibilidad percibida entre los
viajeros, ya gque no tienen que esperar mas tiempo por el TP. En un ecosistema de aparcamiento
y transporte, las personas acceden al TP a través de sus vehiculos personales y los aparcan en la
parada de transporte. Esto reduce el tiempo de acceso al eliminar el tiempo de espera de los modos
de acceso y el tiempo empleado en caminar hacia y desde la parada de transporte. Los viajeros
también pueden ahorrar tiempo de espera adicional en las paradas planificando su viaje
independientemente del horario de los modos de acceso y s6lo segun los horarios del TP principal.
Ademas, se deberia permitir a los pasajeros viajar en TP con sus bicicletas para que puedan ser
utilizadas tanto para los viajes de acceso como de salida. Mejora del entorno de acceso del estado
de las carreteras y de la iluminacion mejora la accesibilidad. Ademas, la mejora del entorno de
los desplazamientos a pie y en bicicleta y la provision de atajos para los modos no motorizados
contribuyen a mejorar la accesibilidad del TP para los viajeros de bajos ingresos. Reduccion de
la relacion de interconectividad se define como la relacién entre los tiempos de acceso y salida y
el tiempo de viaje. La gente no utiliza el TP si el radio de interconectividad es considerablemente
alto. Puede reducirse colocando més paradas en la ruta. La integracion de la infraestructura mejora
la accesibilidad a través de una mejor accesibilidad a pie, la transferencia de equipaje y la
disponibilidad de instalaciones de aparcamiento y transporte. La integracion de la informacion
mejora la accesibilidad al reducir el tiempo de espera en las paradas. La integracion de las tarifas
mejora la accesibilidad del transporte publico al reducir el tiempo extra, la incomodidad y las
posibilidades de perder conexiones. Asequibilidad la gente prefiere vivir en zonas donde la

cobertura y la accesibilidad son mejores.
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| Implementacion

K \ de la caja comun

Mejorar la

El radio de conexion

{ Incrementar los accesos

accesibilidad
Tiempo corto
Aumentar la frecuencia j plazo
Incrementar el acceso con Reduccién en el tiempo de
modos de transporte acceso

llustracion 4-5: Mejorar la
accesibilidad

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

Tabla 4-5: Estrategia mejorar la accesibilidad

Estrategia

Mejorar la accesibilidad

Sub Estrategias

Incrementar los accesos

El radio de conexién

Aumentar la frecuencia

Incrementar el acceso con modos de transporte

Reduccidn en el tiempo de acceso

YV V. V V V V

Espacio libre

Plazo Indicador Meta

> Incremento  de  usuarios
. . Contar con un transporte
diarios de transporte publico.

Corto plazo (5 afios) > Reduccion de tiempos de

espera en la parada de transporte

publico accesible para los

ciudadanos del cantén

Gualaceo
Propuesta Justificacion Costo Aproximado
Contar con un sistema de Encuesta a usuarios en la cual se
transporte urbano accesible determina que debe mejorar con El costo es de 12000

respecto a la accesibilidad. Entrevista a
los conductores de las

unidades

Actores Beneficiarios Verificacion

1. Municipio de Cuencaen
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su plan de movilidad
establece ya los parametros
en conjunto con la Agencia
Nacional de Transito para

»  Municipio de mejorar la  accesibilidad.
Gualaceo > Transportistas Mediante el plan de
> Usuarios »  Usuarios movilidad de Gualaceo y

este punto estratégico se
» Empresade P g

mejorara las lineas de
Transporte

transporte paradas ytiempos
de espera de todoel sistema
de transporte publico del
canton

Gualaceo.

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

5.5. Estrategia en planeacion de rutas

La gente prefiere las rutas directas y mas rapidas. Sin embargo, los transbordos son un mal necesario y
no pueden evitarse por completo en el TP. Los principales componentes del coste delos transbordos
son el entorno la espera y la ruta. El entorno de los transbordos puede mejorarse con un mejor disefio
del interior y de la estacion. Una mejor planificacion del servicio puede reducir las esperas en los
transbordos. Ademas, también genera una percepcién positiva del proceso de traslado. Sin embargo, el
servicio directo no es posible para todos los viajeros. Es necesario reducir los costes percibidos y reales
asociados a los intercambios para mejorar la demanda de TP. Sélo los pares origen-destino de alta
densidad y larga distancia se conectan a servicios directos para atender a un mayor sector de personas
y reducir el coste operativo. Por lotanto, se debe dar prioridad a los viajes de larga distancia frente a
los de corta duracion, ya que atraeran a los usuarios del automovil y reduciran los kilébmetros recorridos
por los vehiculos. El redisefio de la red es un mecanismo importante para mejorar la direccion sin un

gasto de capital significativo.
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Ampliar el rango

o

>

{ Incrementar la frecuenci

de _ Reducir
cobertura Mejorar la transbordos
planeacién de
rutas
Tiempo corto plaz

Incrementar las /

)

rutas

Planificar las

Incrementar la flota

rutas

llustracion 5-5: Mejorar la planeacién
de rutas

Fuente: Encuesta, Entrevista

Elaborado por: El autor, 2022
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Tabla 5-5: Estrategia mejorar la planeacion de rutas

Estrategia

Mejorar la planeacion de rutas

Sub Estrategias

Corto plazo (5 afios)

transporte puablico.

> Mejor accesibilidad.

> Conexién de transporte
optimo

> Reduccidn de tiempos deviaje

> Incrementar la frecuencia
» Ampliar el rango de cobertura
> Incrementar las rutas
> Planificar las rutas
> Incrementar la flota vehicular
» Reducir transbordos
Plazo Indicador Meta
> Usuarios diarios de

Contar con un transporte
publico en el area urbana
que mejore de manera
significativa la
accesibilidad y tiempos de

viaje.

Propuesta

Justificacion

Costo Aproximado

Realizar una restructuracion
de rutas y frecuencias de

Transporte publico urbano en

Encuesta a usuarios en la cual se

determina tiempos de viaje y

accesibilidad.  Entrevistas a los

El costo es de 15000
dolares

el canton planificadores de transporte del
Gualaceo Municipio de Gualaceo.
Actores Beneficiarios Verificacion

» Municipio de
Gualaceo
> Usuarios

» Empresade

Transporte

» Transportistas

> Usuarios

1. La planificacion de
transporte consta en un
proyecto y un capitulo
dedicado al transporte
publico urbano del plande
movilidad del  Canton
Gualaceo. El objetivo es que
los planificadores en base a
su experiencia Yy estudios
técnicos mejorenlas rutas de
transporte dia

dia.

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
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5.5. Estrategia de mejora de la puntualidad

La variabilidad en la llegada, la salida y el tiempo de viaje hace que el TP se desvie de los horarios,
lo que conduce a la impuntualidad. La disponibilidad de un carril separado para los autobuses
mejora la puntualidad del TP al evitar retrasos innecesarios debidos a que los autobuses se vean
atrapados en el tréfico mixto. En consecuencia, también reduce el coste adicional de la espera, la
Ilegada tardia y la salida anticipada (pérdida). Esta intervencion también ayuda a superar el circulo
vicioso de la reduccion de la puntualidad: cuando la demanda es baja, los servicios de TP son
menos fiables y poco frecuentes. Los viajeros llegan tarde cuando los servicios de TP carecen de
puntualidad y frecuencia. A medida que la demanda disminuye mas, el operador se preocupa
menos por la puntualidad y la reduce ain mas. Integracion de la informacion en tiempo real,
visualizacidn en linea (Internet) y fuera de linea (en las paradas) de la informacion en tiempo real
sobre la llegada y la salida mejora la percepcidn de los viajeros respecto a la puntualidad. Influye
positivamente en los viajeros ajustando su comportamiento de viaje. Por tanto, las autoridades

deben esforzarse por mejorar la integracion de los horarios.

Inteligente Transporte

Mostrar tiempo " Reducir

dellegada a \ 4 ) transhordos
parada )
Mejorar de L
la
puntualidad -
T Tiempo corto
Evitar el trafico / k J plazo
mixto ‘ _
Planificar Informacion de accidentes
las rutas

llustracion 6-5: Mejorar de la
puntualidad

Fuente: Encuesta, Entrevista Elaborado por:
El autor, 2022
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Tabla 6-5: Estrategia mejorar de la puntualidad

Estrategia

Mejorar de la puntualidad

Sub Estrategias

horario programado.

» Mostrar tiempo de llegada a parada

> Evitar el trafico mixto

> Planificar las rutas

> Informacién de accidentes

> Reducir transbordos

Plazo Indicador Meta
Contar con un transporte

> Verificacion del tiempo de pablico urbano inteligente
viaje conectado a las

Corto plazo (5 afios) > Rutas y frecuencias en

plataformas digitalesque
permita conocer el tiempo
y frecuencia de

viaje

Propuesta

Justificacion

Costo Aproximado

Contar con un sistema

inteligente de transporte

Encuesta a usuarios en la cual se
determine si el transporte cumple con
sus rutas y frecuencias.Entrevista a los
planificadores del municipio y a los
transportistas del cumplimiento de
rutas y

frecuencias.

El costo es de 14000

dolares

Actores

Beneficiarios

Verificacion

> Municipio de
Gualaceo
> Usuarios

» Empresa de
Transporte

Transportistas

Usuarios

1. La Municipalidad de
Gualaceo y
Transportistas cuentan con
un proyecto para que el
transporte sea
inteligente. Y el municipio
pueda verificar el
cumplimiento de rutas

y frecuencias.

2. El municipio de Cuenca
que es el mas cercano cuenta
ya con este sistema que
puede verificarse las rutas y

paradas de transporte.

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
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5.6. Estrategia mejora del confort

Reducir el hacinamiento suele ser mas importante que mejorar la fiabilidad y la puntualidad. El
atractivo del TP aumenta significativamente con la disminucion del nivel de hacinamiento dentro
de la unidad de transporte. La reduccién del hacinamiento es una intervencion clave para mejorar
la comodidad de los viajeros. También influye positivamente en otros atributos como el tiempo
de espera y su fiabilidad, y la seguridad. El nivel de aglomeracion puede medirse a dos niveles:
(1) disponibilidad de espacio comodo para estar de pie dentro de los autobuses y (2) disponibilidad
de espacio para sentarse dentro de los autobuses (asiento confirmado). Esto es posible
aumentando el nimero de autobuses o mediante una asignacion dptima de los mismos a las rutas.
Otras experiencias internacionales también revelan que la reduccion del hacinamiento es muy

importante para que los autobuses sean mas atractivos.

Reduccion
de
multitud

Reducir
transbordos

Lineas separadas

de transporte —

Mejora del AT
_ sientos
Integracion del / celiiyl cémodos
transporte
publico

N

Planificar las J
rutas

llustracion 7-5: Mejora del

confort
Fuente: Encuesta, Entrevista Elaborado
por: El autor, 2022

Aire acondicionado y
calefaccion en los buses
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Tabla 7-5: Estrategia mejora del confort

Estrategia

Mejora del confort

Sub Estrategias

Corto plazo (5 afios)

transportistas en horario adecuado.

» Reduccion de multitud

» Lineas separadas de transporte

» Integracion del transporte publico

» Planificar las rutas

»  Aire acondicionado y calefaccion en los buses

» Asientos comodos

Plazo Indicador Meta

> Usuarios diarios de transporte | Contar con un transporte
publico. que cumpla con el horario
> Trabajo adecuado de los establecido de

funcionamiento ademas que
cuente con asientos y
ambiente de confort

Propuesta

Justificacion

Costo Aproximado

Proponer un sistema de
transporte publico que
publique el horario de

confort y seguridad

funcionamiento que brinde

Encuesta a usuarios para conocer el
nivel de satisfaccién al usar unaunidad
de transporte.

El costo es de 13000

Actores Beneficiarios Verificacién
1. El plan de movilidad delos
municipios en el Ecuador y
» Municipio de la Ley detransito establecen
Gualaceo que las unidades de
> Usuarios » Transportistas transportetienen un tiempo
> Empresade > Usuarios estimado de vida dtil lo cual
Transporte conlleva a mejorar

las unidades y su nivel de

confort de acuerdo al afiode
fabricacion.

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

5.7. Estrategia mejora del tiempo de viaje

Como ya se ha comentado, la disponibilidad de informacién en tiempo real ayuda a los viajeros

a planificar su viaje en funcion de las horas de llegada y salida del servicio de transporte. De este

modo, se reduce el tiempo de espera innecesario que los viajeros pasan en las paradas. La

integracién de la venta de tickets ahorra el tiempo empleado en la compra de los mismos. La

integracion de la infraestructura ahorra el tiempo de intercambio en las estaciones de

transferencia. EI aumento de la frecuencia reduce el tiempo de espera de los pasajeros en las

paradas y los intercambios, ya que el tiempo de espera esta en funcion de la frecuencia del servicio

del sistema de transporte.
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Ticketsinteligentes

Integracion de la
infraestructura

Mejora de la frecuencia

/

Mejora del

tiempo de viaie

Mejora de la accesibilidad

Largo plazo

Paradas de
transporte
distribuidas

Integracion de transporte

llustracion 8-5: Mejora del
tiempo de viaje

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022

Tabla 8-5: Estrategia mejora del tiempo de viaje

Estrategia

Mejora del tiempo de viaje

Sub Estrategias

» Tickets inteligentes
» Integracion de la infraestructura
» Mejora de la frecuencia
» Mejora de la accesibilidad
» Integracion de transporte
» Paradas de transporte distribuidas
Plazo Indicador Meta
> Usuarios diarios de El tiempo de viaje preciso
transporte publico. acorde alarutay
Corto plazo (5 afios) > Mejora en el tiempo de frecuencia establecido
viaje
Propuesta Justificacion Costo Aproximado
Restructurar las rutas y Encuesta a usuarios en la cual se
frecuencias del transporte determina el tiempo de Vviaje. El costo es de 16000
publico urbano del cantén Entrevista a los conductores vy
Gualaceo planificadores de transporte
municipales sobre el cumplimiento
de tiempos de viaje
Actores Beneficiarios Verificacion

> Municipio de
Gualaceo
> Usuarios
» Empresa de
Transporte

> Transportistas
» Usuarios

1. Municipio de Gualaceo
realiza la verificacion del
cumplimiento de rutas y
frecuencias y se encuentra
en proceso de planificacién
de nuevas rutas Yy
restructuracion de las
existentes de acuerdo

a su plan de movilidad

Fuente: Encuesta, Entrevista
Elaborado por: El autor, 2022
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5.8. Discusién y resumen

Las necesidades y expectativas de los viajeros varian en funcién de su ubicacion y de su perfil
sociodemografico. El tiempo de espera, el tiempo de viaje, la limpieza y la comodidad son los
atributos clave. En la ciudad de Gualaceo los pasajeros valoran mas la frecuencia y la rapidez,
mientras que la accesibilidad y el coste del viaje son los méas bajos. La comodidad, la seguridad y
el tiempo de viaje son los atributos mas importantes. Ademas, se revela que la puntualidad, la
frecuencia y la seguridad son atributos importantes para los usuarios regulares, mientras que la
facilidad para comprar del ticket, la seguridad y la fiabilidad se consideran atributos importantes
para los estudiantes. En general, nuestro estudio determina que es necesario un TP seguro,
accesible, puntual, directo y comodo para atraer a los viajeros. Las intervenciones clave para
garantizar estos atributos son un sistema de TP integrado y directo, la reduccién de la saturacion
y un sistema de transporte rapido en autobus. La integracion de la infraestructura mejora la
seguridad y la accesibilidad y reduce el tiempo de traslado y las molestias. La integracion de la
informacién mejora la accesibilidad, la seguridad, la direccién, la puntualidad y la comodidad al
reducir el tiempo de espera y las posibilidades de perder conexiones. Los servicios directos de
transporte pablico mejoran la direccién y la comodidad al ofrecer servicios mas directos y reducir
laincomodidad de los transbordos. La racionalizacidn de las rutas es una posible forma de mejorar
los servicios directos de TP. Mejora la comodidad y la seguridad y reduce el tiempo de viaje y la
falta de puntualidad. Esto puede hacerse mediante un aumento de la frecuencia de los servicios

y/o asignando las flotas existentes de forma 6ptima a las rutas.
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CONCLUSIONES

En general, se puede concluir que la frecuencia, la comodidad, la franqueza y la puntualidad son
atributos clave que inhiben el TP. Sin embargo, es necesario identificar las preocupaciones
especificas de la poblacién objetivo (grupos de interés) para mejorar el atractivo del TP segun sus
necesidades y expectativas. Las necesidades y expectativas de las personas que se desplazan
diariamente desempefian un papel fundamental a la hora de decidir el modo de transporte para los
desplazamientos habituales. Sin embargo, se requiere un marco sistematico, datos detallados y
analisis para comprender y analizar las mismas. Se sugiere que se desarrolle un marco sistematico
de mejora del transporte publico para incentivar el uso del transporte publico de forma que
incorpore los requisitos de los viajeros. Se necesitan datos, modelos y analisis detallados para
determinar las estrategias viables de mejora del transporte publico que lo hagan més atractivo, asi
como su impacto en el cambio de comportamiento de los usuarios potenciales del transporte
publico. También identifica areas clave para futuros estudios que permitan que el TP sea mas

atractivo.

En el documento desarrollado se cumpli6 el objetivo general que es proponer un plan estratégico
de mejoras para el transporte urbano del cantdn Gualaceo, a través de varias estrategias. Los
objetivos especificos como el diagnosticar el proceso de movilidad urbano del Cantén Gualaceo
enfocado al transporte publico se lo realizo mediante la encuesta a usuarios y entrevistas
realizadas a conductores y planificadores de transporte. El segundo objetivo especifico que fue
establecer el plan estratégico de mejoras para la movilidad del cantén Gualaceo enfocado al
transporte publico fue cumplido a través de las propuestas establecidas en la seccién 5. El tercer
objetivo especifico de validar el impacto del plan estratégico del transporte urbano del cantén
Gualaceo fue realizar una comparacion con estrategias aplicadas en otras ciudades y que han dado
resultado. Es decir, se compard el éxito de aplicar estas estrategias en cantones de Ecuador y por
ende el éxito en el cantén Gualaceo. Estos datos comparativos se encuentran en las tablas de la

propuesta en verificacion.

Ademas, proporciona una referencia facil para que los investigadores y las autoridades de TP
seleccionen las estrategias de mejora adecuadas para su contexto. La falta de estrategias para la
mejora de los servicios de transporte publico en las ciudades del Ecuador especialmente en

nuestro caso de estudio visualiza la necesidad de la creacion de un conjunto de propuestas.

Estas estrategias buscan mejorar el servicio de transporte publico tanto para los usuarios como
para los prestadores de servicio. En futuros estudios se deberia mejorar las estrategias de acuerdo
con cada tipo de ciudad.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda la socializacion de las estrategias a aplicar tanto a los usuarios como a los

prestadores del servicio de transporte publico del canton Gualaceo.

Es recomendable que los planificadores de transporte conozcan de las estrategias a aplicar.

Se recomienda hacer uso de la metodologia en otras ciudades del Ecuador y asi conocer como
estos varian de ciudad en ciudad.
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GLOSARIO

Frecuencia: La frecuencia en el transporte publico son las veces que un bus pasa por un punto
determinado en un tiempo prefijado, un minuto, una hora, etc.., 22

Indicadores de fiabilidad: Los indicadores son las herramientas de medicion cuantitativa
utilizadas para evaluar el progresohacia un resultado u objetivo deseado., 14

Planeacion de transporte: La planificacion del transporte es un elemento critico en la evolucion
y el crecimiento de las regiones metropolitanas. Dicha planificacion debe tener en cuenta la
finalidad de los viajes, la distribucion temporal y espacial de los mismos, la distribucion modal
de los viajes y los costes., 7

Planes estratégicos: Una buena estrategia de transporte publico permite comprender las
necesidades y aspiraciones de los usuarios y potenciales usuarios en materia de desplazamientos,
identificar las oportunidades y los retos, incluir objetivos sélidos y crear una hoja de ruta clara
sobre la forma de llevar a cabo la vision., 17

Puntualidad: Puede definirse como la llegada y la salida del vehiculo a tiempo o la define como
la probabilidad de respetar un horario percibido o la probabilidad de prestar un servicio constante
durante el periodo previsto., 17

Rutas: Las rutas de transporte es el recorrido que realiza el transportista desde un origen a un
destino en un determinado tiempo y sectores establecidos.,

Transporte urbano: El transporte publico es la columna vertebral del sistema de movilidad sobre

el cual se vinculan y organizan todas las redes complementarias y tipos de transporte., 28
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ANEXOS

ANEXO A: ENCUESTA DIRIGIDA A USUARIOS EN GOOGLE.

CUESTIONARIO UNICO
PARA USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

Objetivo: El presente cuestionario se efectla con la finalidad de realizar un sondeo sobre la
prestacion de transporte publico en el canton Gualaceo.

*Obligatorio

1. Sexo*

Selecciona todos los que correspondan

E Masculino
|| Femenino

2. 2. Edad*

Selecciona todos los que correspondan

| De0a10 afios

| ' De11a15afios
| De16a 21 afios
| | De 22 a 40 afios
| | Més de 40 afios

3. 3. ;Como percibe el estilo de manejo del conductor? *
Selecclona todos los que correspondan

| Agresivo
| | Seguro
|| Normal



4, 4. ;Considera que el conductor respeta a los usuarios? *
Marca solo un dvalo.

( 1 Si
(__JNo

5. 5. (Ellenguaje del conductor es respetuoso? *
Marca solo un évalo.
( __> ) S
~ JNo

6. 6. (Elconductor utiliza ropa proporcionada por la compania? *
Marca solo un évalo.
l: 1 Si
[ ) No

7. 7. (lassillas de la unidad de transporte se encuentran en buen estado? *
Marca solo un dvalo,

Csi
|_-_ ' No

8. 8. ;Lasventanas se encuentran en buen estado? *
Marca solo un dvalo.

C s
|: ' No



9. 9. (;Launidad de transporte tiene cobro mediante tarjeta inteligente? *
Marca solo un dvalo.
(s

CONo

10. 10. ;Launidad de transporte tiene camaras de seguridad? *
Marca solo un évalo.

) Si

) No

11. 1. ;Hanotado sila unidad de transporte tiene calefaccion? *
Marca solo un évalo.
S
) No

12. 12, ;Launidad de transporte cuenta con tachos de basura? *

Marca solo un ovalo,

) Si
) No



13.

14,

15.

16.

13. ¢Dentro de la unidad de transporte se reproduce musica por parte del
conductor?

Marca solo un dvalo.

s

' No

14, ;Launidad de transporte tiene pantallas informativas sobre la siguiente
parada?

Marca solo un dvalo.

) Si

' No

15. ¢Launidad de transporte muestra limpieza y orden? *

Marca solo un évalo.

) Si

) No

16. ;Ha observado si la unidad de transporte tiene botones de panico contra la
alerta de ladrones?

Marca solo un dvalo.

) Si
) No

*



17.

18.

19,

20.

21.

22.

23.

16. ;Ha observado si la unidad de transporte tiene botones de panico contrala *
alerta de ladrones?

Marca solo un évalo.

) si

) No

17. ;Ha observado que |la unidad de transporte tenga una salida de emergencia? *
Marca solo un évalo.

) Si

) No

18. ;El tiempo de parada de espera del bus es menor a 2 minutos? *
Marca solo un évalo.

)

~ JNo

19. (Elbusvalleno? *

Marca solo un ovalo,

) Si
) No

20. ;La frecuencia del servicio de |la unidad de transporte es menor a 10
minutos?

Marca solo un évalo.

) No

21. ;El costo del pasaje del bus es adecuado de acuerdo al servicio que brinda? *
Marca solo un dvalo.

) Ssi

) No

22. ;En la parada de bus tiene conexiones con otros tipos de transporte? *

Marca solo un évalo.

—_JSi

) No



ANEXO B. ENTREVISTA DIRIGIDA A CONDUCTORES EN GOOGLE

1. 1. ;lLaempresade transporte ofrece charlas sobre mejora de servicio y trato a
clientes?

Marca solo un dvalo.
C si

I No

2. 2. ;Cuantas horas conduce diariamente |a unidad de transporte? *

Marca solo un dvalo.

1 8 horas
() Mas de 8 horas

( I Menos de 8 horas

3. 3. ;Cuantos dias a la semana trabaja? *
Marca solo un dvalo.

) 5dias
[ ) Masde 5dias

) Menos de 5 dias
4, 4. ;Espuntual con los horarios de trabajo? *
Marca solo un évalo.

1 Si
~ JNo



ANEXO C. ENTREVISTA DIRIGIDA A LOS PLANIFICADORES DEL MUNICIPIO DE
GUALECEO EN GOOGLE

ENTREVISTA UNICO PARA
PLANIFICADORES DE TRANSPORTE PUBLICO

Objetivo: El presente cuestionario se efectia con la finalidad de realizar un sondeo sobre la
prestacion de transporte publico en el canton Gualaceo.

*Obligatorio

1. 1. ;lLaempresade movilidad de Gualaceo incentiva el uso de transporte publico? *
Marca solo un dvalo,

( I No

2. 2. ;Elmunicipio y suempresa de movilidad realiza reuniones periddicas sobre "
politicas de transporte para mejora del servicio?

Marca solo un dvalo.

| Si
No

3. 3. ;Elmunicipio cuenta con un sistema informatico que permita el seguimiento  *
del cumplimiento de rutas y frecuencias de transporte?

Marca solo un dvalo.

1 Si
I No



4. 4. ;Elmunicipio acoge las sugerencias, comentarios por parte de los usuarios de *
transporte?

Marca solo un dvalo.

{ VV‘S‘
|i:IN°

5. 5. ;Elcobro,elservicioy el trato al usuario esta regulado por el municipio? *
Marca solo un dvalo.

—a
(" JNo
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