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RESUMEN

Este trabajo de titulacién tuvo como objetivo desarrollar un estudio de factibilidad técnico para la
concesién de las nuevas rutas y frecuencias en el sector Socavon entre los cantones Guamote y
Riobamba en referencia a la accesibilidad para la operadora Guamote, con el fin de integrar el
sector urbano y rural mediante la asignacion de nuevas conexiones de transporte. Para conocer la
situacion del area de estudio se aplicd una encuesta a la poblacion que interviene en la muestra
poblacional obtenida, mediante la que se pudo determinar aspectos de suma importancia tales
como: generacion de viajes producida por la poblacién que habita el sector, particion modal y la
calidad de servicio, por otra parte se aplico una ficha de observacién para conocer variables
necesarias entre ellas: el estado vial, principales vias colectoras de transito y la oferta del servicio
de transporte. Una vez aplicados los instrumentos de investigacion a las 384 personas dando como
resultado que el 30% de los encuestados utilizan camioneta de doble cabina para movilizarse y lo
eligen principalmente por el precio accesible a la ciudadania, siendo el 38% de los
desplazamientos generados al medio dia. En conclusion por los nuevos asentamientos ubicados
en el sector de estudio el Socavon es necesario la implementacion de dos unidades de transporte
con una capacidad de 42 pasajeros para su movilizacion. Se recomienda concesionar una nueva
ruta de transporte mediante lineamientos metodoldgicos que cumplan con parametros de calidad

de servicio al usuario.
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ABSTRACT

The objective of this study was to develop a technical feasibility study for the concession of new
routes and frequencies in the Socavén sector between Guamote and Riobamba in relation to
accessibility for the operator company called Guamote in order to integrate urban and rural sectors
through new transport connections. To verify the situation of the study area, a survey was applied
to the population sample obtained, through which it was possible to determine important aspects
such as: generation of trips produced by the population who lives around the area, modal partition
and quality of service. On the other hand, an observation sheet was applied to know necessary
variables such as: road conditions, main transit collector roads and the offer of the transport
service. Once the research instruments were applied to 384 people, resulting in the fact that 30%
of the respondents use a double-cab van to get around and choose it mainly because of the price
accessible to citizens, with 38% of the trips generated to the environment day. In conclusion, due
to the new settlements located In the Socavon study sector, it is necessary to implement two
transport units with a capacity of 42 passengers for their mobilization. It is recommended to
concession a new transport route through methodological guidelines that comply with parameters

of quality of service to the user.
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INTRODUCCION

La Provincia de Chimborazo posee un gran nimero de habitantes en sector rural cuyo factor
principal es la necesidad de dinamizar su economia algida hacia los diferentes cantones que lo
conforman, generando miles de viajes diarios, que con el paso del tiempo se han vuelto
estratégicos para las comunidades, por lo requiere brindar un adecuado servicio de transporte
como eje de desarrollo sostenible.

El presente estudio tiene como objetivo principal el analisis de un estudio técnico de factibilidad
para la concesion de rutas y frecuencias dentro del sector Socavon, perteneciente al cantdn
Guamote situada en la via E46, en el corredor Riobamba- Guamote con el fin de mejorar la
cobertura y la accesibilidad del servicio de transporte publico intraprovincial con eje eficiencia y

eficacia hacia usuarios como a las operadoras que prestan el servicio.

La base del estudio contempla la resolucién N° 108 - DIR-2016-ANT la misma que esta emitida

por la Agencia de Control y Regulacion de Transito, Transporte Terrestres y Seguridad Vial.

El estudio se desarrolla dentro de 3 capitulos, como inicio comprende el marco de referencias y
los antecedentes investigativos, estudio y proyectos que han llevado a cabo en el ambito nacional
como mundial, sobre el servicio de transporte publico, las bases legales o proyecto que se han

llevado dentro del &mbito de desarrollo, marco tedrico y terminaos referenciales.

Dentro del capitulo dos del estudio de factibilidad se encuentra comprendido por los enfoques de
investigacion, metodologia, niveles de investigacion, disefio de investigacion, métodos y técnicas
que se usaran para la etapa de recoleccion de informacion, la poblacion objetivo y finalmente la

sintesis metodoldgica.

El capitulo tres se encuentra comprendido por el marco propositivo, el diagnostico previo, los
resultados obtenidos luego del andlisis de la informacion recolectada, un anélisis comparativo
entre la situacion actual, la propuesta, analisis de la oferta y demanda del transporte para brindar

el Servicio de Transporte Publico por parte operadora de transporte Guamote.



Planteamiento del problema

La globalizacion ha permitido desarrollar el transporte terrestre debido a la necesidad que existe
de la movilidad en comunidades alejadas de las cabeceras cantonales, las mismas que atraviesan

la via panamericana que une al norte - centro y sur del Ecuador.

Por ello, el desarrollo de los esquemas de transporte se ha vuelto clave para la accesibilidad de
los servicios de transporte publico de bajo costo, que impulsa el econémico local de la provincia
de Chimborazo, siendo necesario utilizar un medio de transporte que dignifique los

desplazamientos, dentro de los corredores viales para una mayor seguridad hacia el usuario.

Actualmente, las personas situadas dentro de las zonas rurales en el sector Socavéon del canton
Guamote se movilizan en camionetas particulares no autorizadas, la inseguridad es un desafio
para el ente de control en el traslado de personas, lo cual ha incrementado notablemente los indices
de siniestralidad en un 4% segln la base de datos de la Agencia Nacional de Transito.(ANT;
2021)

Hoy en dia las operadoras de transporte de servicio Intraprovincial de pasajeros por el sector
socavon no satisface la demanda existente debido a que no cuenta con rutas y frecuencias
exclusivas para el sector y las que circulan no recogen pasajeros, esta necesidad lleva décadas sin
suplirse con otros modos de transporte regulados con la finalidad de dar un servicio transporte

igualitario.

Es preciso realizar un analisis técnico para brindar el servicio de transporte de pasajeros
intraprovincial sector Socavén - Guamote — Riobamba, que vincula con las comunidades
pluriculturales para fomentar el cambio que ayude a la eficiencia de recursos econémicos y

humanos.

Para finalizar, el presente estudio respondera al desarrollo social y econémico en el sector
Socavén para garantizar una movilidad ordenada y eficiente que vincule correctamente el sector
urbano y rural, mejorando la calidad de servicio del transporte publico y motivarlos a las
operadoras de transporte que se vinculen con la colectividad potenciando las caracteristicas
comerciales para el desarrollo sostenible en la provincia de Chimborazo integrando a los grupos

vulnerables.



Formulacién del Problema

¢Con el estudio factibilidad — técnico se daré respuesta a las necesidades de movilizacién del
sector Socavén entre los cantones Guamote — Riobamba con la concesidn de nuevas rutas y

frecuencias para el servicio de transporte publico?

Delimitacion del Problema

La delimitacion del presente proyecto de investigacion esta enfocada en los siguientes ejes

fundamentales:

Delimitacion del Contenido

e Objeto de estudio: Concesion de rutas y frecuencias para el servicio de transporte publico.
e Campo de Accidon: Gestion de Transporte Terrestre de Pasajeros

Delimitacion Espacial

e Pais: Ecuador
e Provincia: Chimborazo
e Cantén: Guamote

e Zona: Sur

Delimitacion Temporal

e Periodo: Abril 2021 - Septiembre 2021

Justificacion

Justificacion Tedrica

El presente trabajo tiene el propésito de aportar concomimientos en temas relacionados a la
movilidad en sectores rurales implicados con el transporte terrestre y transito que estan vinculadas
directamente con las actividades productivas y sociales. Que actualmente los planes de
ordenamiento territorial cantonales no suplen esta necesidad inherente, por ello mediante el uso
de herramientas estadisticas se justificara la creciente demanda poblacional, ademas de describir
el actual servicio de transporte publico con el uso de las fichas de observacion, cuestionarios

digitales y entrevistas.

En base a la investigacion a realizarse dentro de los cantones Riobamba y Guamote en el sector
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Socavén es necesario aplicar metodologias de forma cuantitativa y calificativas para describir de
manera real de cdmo se encuentra los niveles de servicio, mediante el uso de la observacion
directa y andlisis de la demanda potencial se dara importancia al cumplimiento de las
caracteristicas viales, ademés de segmentar de acuerdo a las caracteristicas de desplazamiento con
las fichas de intercepcion (O-D) y de acuerdo al levantamiento da datos se justificard la
procedencia para la factibilidad de acuerdo a las técnicas, instrumento y métodos de investigacion
en el cual se detallaran la evaluacion realizada en bien del desarrollo sostenible y accesibilidad a

medios de transporte.

Justificacion Practica

El aporte de la investigacion es practica al enfocarse en la necesidad localizada en el sector
Socavén en cuanto a la accesibilidad del servicio de transporte publico que contendra
lineamientos para la vinculacion de la colectividad rural y urbana de la zona de influencia
beneficiando directamente a los habitantes y en consecuencia de manera indirecta se aporta al
Control y Regulacion por parte de Agencia Nacional de Tréansito (ANT) y los Gobiernos

Auténomos Descentralizado con la factibilidad técnica para la concesion de rutas y frecuencias.

Y en consecuencia con el desarrollo de la investigacién, analisis y resultados obtenidos se dara
base técnica para suplir la necesidad inherente en el sector Socavén, que aporte positivamente a
la movilidad sostenible en el tiempo que permitird ser eje de desarrollo econémico, social,
politico, ambiental y legal en la provincia de Chimborazo mostrando una vinculacion equitativa

a los medios de transporte entre los sectores rurales y urbanos.

Objetivos

Objetivo General

Desarrollar el estudio de factibilidad técnico para la concesion de las nuevas rutas y frecuencias
en el sector Socavon entre los cantones Guamote y Riobamba en referencia a la accesibilidad para

la operadora Guamote.

Objetivos Especificos

e Establecer la situacion actual del servicio de transporte Intraprovincial en el corredor
Guamote — Riobamba en el sector Socavon en base a las caracteristicas de movilidad.
e Analizar la oferta y demanda temporal del servicio de transporte publico de pasajeros entre

los cantones Guamote — Riobamba sector Socavon con el uso de técnicas, herramientas y
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métodos de investigacion.

Proponer mediante el estudio de factibilidad técnico la concesion de nuevas rutas y
frecuencias en el sector Socavon que integre el sector rural con el urbano para la Operadora
Guamote.



CAPITULOI

1. MARCO TEORICO REFERENCIAL

1.1 Antecedentes de Investigacion

El desarrollo de las ciudades modernas se encuentra integramente relacionas al sistema de
actividades, por ello, la importancia de vincular el servicio de transporte intraprovincial para
buscar el dinamismo en la parte social, econdémica, productivo y legal en los sectores rurales que
vayan a la par de las ciudades enfocadas a la accesibilidad y seguridad de los usuarios al

movilizarse.

1.1.1 Ecuador — Ciudad de Tulcan

Tema: Racionalizacion de rutas y frecuencias del transporte terrestre urbano de la ciudad de

Tulcén, provincia del Carchi.

Autor: Enriquez Villarreal

Contemporaneamente, las ciudades se han caracterizado por la planificacion y el servicio de
transporte cuya finalidad es satisfacer la demanda usuarios diarios, por 1o mismo, la Escuela
Politécnica Nacional presenta el trabajo denominado “Racionalizacion de rutas y frecuencias del
transporte terrestre urbano de la ciudad de Tulcan, provincia del Carchi” por el autor (Villarreal,
2009), donde describe las generalidades y los limites de crecimiento poblacional en el cual el
desabastecimiento del servicio presenta factores como modos de transporte, estructura vial,
mercado, puntos de llegada y la rentabilidad de ruta como empresa en donde cada uno de los
involucrados concluyen diariamente. Dentro del desarrollo de la investigacion se destaca evaluar
las condiciones actuales del servicio de transporte y ampliar con medios existentes por empresas

que transiten por la zona de influencia (p.22)

1.1.2 Ecuador — Pichincha

Tema: “Estudio de optimizacion de rutas del transporte institucional del Ministerio de Inclusion
Econdmica y Social, Planta Central y sus Viceministerios en el Distrito Metropolitano de Quito

y canton Rumifiahui, provincia de Pichincha en el afio 2016”

Autor: Batidas Alarcon y Fabian Eduardo



El estudio de “Estudio de optimizacion de rutas del transporte institucional del Ministerio de
Inclusion Econdmicay Social, Planta Central y sus Viceministerios en el Distrito Metropolitano
de Quito y canton Rumifiahui, provincia de Pichincha en el afio 2016 de la Escuelas Superior
Politécnicas de Chimborazo por los autores Batidas Alarcon y Fabian Eduardo(2016), donde
destaca la importancia de la inclusién econémica y social en sectores rurales que son eje de
materia prima cuyas caracteristicas se concentran en los desplazamientos hacia la parte urbana
gue se busca fomentar las disposicion gubernamental para brindar un mejor servicio de

transporte publico (p.86).

1.1.3 Ecuador — Morona Santiago

Tema: “Estudio de necesidades del transporte publico urbano — Intracantonal del canton Morona,

provincia de Morona Santiago” (2018)

Autor: Naranjo Freire, Erika Alexandra

Por lo mismo, la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo presenta su aporto con los autores
Naranjo Freire, Erika Alexandra denominado “Estudio de necesidades del transporte publico
urbano — Intracantonal del cantébn Morona, provincia de Morona Santiago” (2018), en el cual
detalla cual es el efecto de hacer un estudio integral de necesidad del transporte publico que esté
conectado con el Intracantonal cuya base legal es emitida por la Agencia Nacional de Transito
en la resolucion 108-DIR-2016-ANT, donde los gobiernos autbnomos descentralizados que hayan
asumido las competencias deben velar por dar un servicio de transporte integral, sin
discriminacion e igualitario a todos los ciudadanos en la misma que destaca las Zonas
aparcamiento o puntos de llegada de cada una de las rutas y frecuencias, teniendo como resultado
una mayor cobertura de servicio al relacionar dos modalidades de transporte existentes en la
provincia de Morona Santiago, con esta base a visto necesario incrementa o negar la concesion

de nuevos desplazamientos dadas por la demanda al extender servicios ya existentes.

1.1.4 Ecuador — Ambato

Tema: Estudio de Rutas y Frecuencias para un sistema 6ptimo de transporte publico urbano en la
Ciudad de Ambato

Autor: Aldas Salazar

La Universidad Técnica de Ambato presenta el “Estudio de Rutas y Frecuencias para un sistema
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Optimo de transporte publico urbano en la Ciudad de Ambato” donde indica los métodos
cuantitativos y cualitativos, las técnicas e instrumentos para un adecuado ordenamiento territorial
mas eficiente donde se vincula la infraestructura y la demanda poblacional presentando un desafio
a la funcionalidad, operatividad y administracion de todo sistema de transporte. Donde el objetivo
principal es obtener algoritmo que permita vincular equitativamente a los sectores rurales y
urbanos (Salazar, 2019, p.74).

1.1.5 Ecuador — Chimborazo - Riobamba

Tema: Analisis de las rutas, frecuencias del transporte publico urbano y el costo real del pasaje

en la ciudad de Riobamba, perteneciente al cantdn Riobamba, provincia de Chimborazo.

Autor: Angel Rodriguez Perez

En la provincia de Chimborazo la Universidad Nacional de Chimborazo la investigacién
presentada por los autores con el titulo “Analisis de las rutas, frecuencias del transporte publico
urbano y el costo real del pasaje en la ciudad de Riobamba, perteneciente al cantén Riobamba,
provincia de Chimborazo” redacta la evaluacion total del sistemas transporte y el valor del pasaje
real cuyos principales objetivos es buscar el balance entre los costos de operacién (fijos y
variables), con el rendimiento de las unidades si existe ganancias al suplir la demanda para evitar

después disputas que afecten directa e indirectamente al flujo vehicular de la zona de analisis.

1.2 Base Legal

El Ecuador es un estado social de derecho, soberano, unitario, independiente, democratico,
pluricultural y multiétnico. Su gobierno es republicano, presidencial, electivo, representativo,
responsable, alternativo, participativo y de administracion descentralizada. La soberania radica
en el pueblo, cuya voluntad es la base de la autoridad, que ejerce a través de los 6rganos del poder

publico y de los medios democraticos previstos en esta Constitucion.

La Constitucion de la Republica del Ecuador en su art. 326 inciso 5 establece: “Toda persona
tendré derecho a desarrollar sus labores en un ambiente adecuado y propicio, que garantice su

salud, integridad, seguridad, higiene y bienestar”.

Mediante Reglamento General a la Ley Organica del Servicio Publico en su art 237 establece:
“Las instituciones en virtud de la disponibilidad presupuestaria, podran implementar servicios de

transporte para facilitar la movilizacion de las y los servidores publicos a las horas de entrada y
8



salida de las jornadas de trabajo.

El beneficio de transporte sera proporcionado institucionalmente o a traves de la contratacion de
empresas especializadas, que cumplan con todas las regulaciones para brindar estos servicios,

determinadas por las autoridades competentes.

Los horarios, las rutas y las paradas del servicio seran fijadas en los respectivos contratos que para
el efecto suscriban las méximas autoridades institucionales o sus delegados, de acuerdo al anélisis
e informe que realice la UATH(Unidad Administrativa de Titulos Habilitantes), considerando la

ubicacion de los domicilios de las y los servidores pablicos y de sus lugares de trabajo.”

Mediante contrato colectivo de trabajo a celebrarse entre el Ministerio de Inclusién Econémicay
Social y el Comité Central Unico de Trabajadores del MIES, en su clausula Vigésima Sexta
establece: “El MIES proporcionara transporte para los trabajadores y trabajadoras amparados en
este Contrato Colectivo, tanto por la entrada como para la salida del trabajo de conformidad con

el horario establecido y con los recorridos que de mutuo acuerdo establezcan las partes”.
1.2.1 Constitucién de la Republica

Art. 314.- “El Estado sera responsable de la provision de los servicios publicos de agua potable
y de riego, saneamiento, energia eléctrica, telecomunicaciones, vialidad, infraestructuras

portuarias y aeroportuarias, y los deméas que determine la ley.” (Asamblea Nacional, 2008, p.101).

Art. 264.- Los gobiernos municipales tendran las siguientes competencias exclusivas sin perjuicio

de otras que determine la ley:

e Ejercer el control sobre el uso y ocupacion del suelo urbano y rural
¢ Planificar, regular y controlar el transito y el transporte publico dentro de su territorio

cantonal. (Asamblea Nacional, 2008)

Art. 394.- El estado garantizara la libertad de transporte terrestre, aéreo maritimo y fluvial dentro
del territorio nacional, sin privilegios de ninguna naturaleza. La naturaleza del transporte pablico
masivo y la adopcion de una politica de tarifas diferenciadas de transporte seran prioritarias. El
estado regulara el transporte terrestre, aéreo y acuatico y las actividades aeroportuarias y

portuarias. (Asamblea Nacional, 2008)

122 LOTTTSV

Art. 30.5.- Los Gobiernos Auténomos Descentralizados Metropolitanos y Municipales tendrén

las siguientes competencias.



c.- Planificar, regular y controlar las actividades y operaciones de transporte terrestre, transito y
seguridad vial, los servicios de transporte publico de pasajeros y bienes, transporte comercial y
toda forma de transporte colectivo y/o masivo, en el &mbito intracantonal, conforme la

clasificacion de las vias definidas por el Ministerio del Sector.

f.- Construir terminales terrestres, centros de transferencia de mercaderia, alimentos y trazado de

vias rapidas, de transporte masivo o colectivo.

g.- Declarar de utilidad publica, con fines de expropiacion, los bienes indispensables destinados
a la construccion de la infraestructura del transporte terrestre, transito y seguridad vial, en el

ambito cantonal; (Asamblea Nacional, 2018)

Art 46.- El transporte terrestre automotor es un servicio publico esencial y una actividad
econdmica estratégica del Estado, que consiste en la movilizacion libre y segura de personas o de
bienes de un lugar a otro, haciendo uso del sistema vial nacional, terminales terrestres y centros
de transferencia de pasajeros y carga en el territorio ecuatoriano. Su organizacion es un elemento
fundamental contra la informalidad, mejorar la competitividad y lograr el desarrollo productivo,

econdmico y social del pais, interconectado con la red vial internacional. (Asamblea Nacional, 2018,
p. 89).

Art. 61.- Las terminales terrestres, puertos secos y estaciones de transferencia, se consideran
servicios conexos de transporte terrestre, buscando centralizar en un solo lugar el embarque y
desembarque de pasajeros y carga, en condiciones de seguridad. EI funcionamiento y operacion
de los mismos sean estos de propiedad de organismos o entidades publicas, gobiernos Auténomos
Descentralizados o de particulares, estan sometidos a las disposiciones de esta Ley y sus

reglamentos.

Todos los vehiculos de transporte publico de pasajeros, que cuenten con el respectivo titulo
habilitante otorgado por la Agencia Nacional de Regulacion y Control de Transporte Terrestre,
Trénsito y Seguridad Vial o por el organismo competente, deberan ingresar a los terminales

terrestres de las respectivas ciudades, para tomar o dejar pasajeros. (Asamblea Nacional, 2018, p.90)

Art. 62.- La Comision Nacional establecerd las normas generales de funcionamiento, operacion
y control de aquellas instalaciones, las que seran de uso obligatorio por parte de las empresas

operadoras de los servicios de transporte habilitadas.

En las ciudades donde no existan terminales terrestres, los Gobiernos Auténomos

Descentralizados determinaran un lugar adecuado dentro de los centros urbanos para que los

usuarios puedan subir o bajar de los vehiculos de transporte publico inter e intraprovincial de
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pasajeros. (Asamblea Nacional, 2018)

“La Comision Nacional en coordinacion con los gobiernos seccionales, planificaran la
construccién de terminales terrestres, garantizando a los usuarios la conexion con sistemas

integrados de transporte urbano” (Asamblea Nacional, 2018, p.90).

Art. 63.- Los terminales terrestres, estaciones de bus o similares, paraderos de transporte en
general, areas de parqueo en aeropuertos, puertos, mercados, plazas, parques, centros educativos
de todo nivel y en los de los de las instituciones publicas en general, dispondrén de un espacio y
estructura para el parqueo, accesibilidad y conectividad de bicicletas, con las seguridades minimas

para su conservacion y mantenimiento. (Asamblea Nacional, 2018, p.90)

123 COOTAD

Art. 55.- Competencias exclusivas del gobierno autonomo descentralizado municipal. - Los
gobiernos auténomos descentralizados municipales tendran las siguientes competencias

exclusivas sin perjuicio de otras que determine la ley;
1.2.4  Resolucion No. 108-DIR-2016-ANT

Art. 3. Definicién de transporte intraprovincial. - El servicio de transporte intraprovincial
constituye un sistema personalizado integro para todos los usuarios, sean estos del sector publico
o privado, que requieren de movilizacion desde sus hogares hasta las instituciones educativas o

lugares de trabajo y viceversa, de acuerdo a la necesidad del contratante.

Art. 5. Contrato de Servicios. - El servicio de transporte intraprovincial se presentara previo la
suscripcidn de un contrato de servicio de transporte, legalmente celebrado, entre los contratantes.
El documento contendra, a mas de los elementos juridicos esenciales, la descripcion detallada del
origen, destino, horarios de servicio y rutas. Segun el formato para el efecto apruebe la Agencia

Nacional de Transito, en coordinacién con los organismos competentes

Art. 7. Ambito de Operacion. - El servicio se prestara exclusivamente como servicio de transporte
intraprovincial, por lo que, las operadoras habilitadas para este fin no podrén ofertar otro servicio

adicional que no corresponda a su jurisdiccion y modalidad.

Sin embargo, conforme lo sefiala el Reglamento aplicativo a la LOTTTSV, podran por excepcion
extender su servicio a zonas pertenecientes a otros cantones, que por su ubicacion y caracteristicas
conformen una sola zona geografica urbana consolidada, para satisfacer una necesidad especifica

acorde al Contrato de Servicio de Transporte, debidamente autorizado y registrado por la Agencia
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Nacional de Trénsito, la cual contendra a detalle el origen, destino, horario de servicio y ruta. El
conductor del vehiculo debera portar en todo momento el contrato sefialado y cumpliendo

estrictamente con lo determinado en el mismo.

La transportacion intraprovincial se realizara en vehiculos automotores que se encuentren
debidamente equipados para la prestacién de un servicio de calidad y seguridad, por lo que
deberan observar obligatoriamente las normas técnicas y niveles de servicio determinados por

organismos competentes.

1.3 Marco Teorico

1.3.1 Sistema de Transporte.

Los sistemas de transporte se integran por distintos factores externos que congregan bajo los
ambitos de funcionamientos de una ciudad sea pequefia, mediana, grande o metrépolis,
encontrado tres variables interrelacionadas fundamentales que son la infraestructura, equipos y
operacion. En consecuencia, se integran a la economia y vinculan el desarrollo de las sociedades
modernas derivando el sistema de actividades para satisfacer las necesidades de movilizacion,
fluctuando comportamientos de distintas eventualidades en temas modo, sectores, caracteristicas

ambientales (Alvarez et al., 2015, p.50).

Un sistema de transporte se caracteriza por tener instalaciones permanentes en tiempo y espacio
geografico (terminales de transferencia, vias), distintas en disefio, pero con elementos similares
(vehiculos) que confluyen dentro del sistema de operacion permitiendo el traslado a lo largo de

viaje de personas o mercancias subsanando la necesidad de la movilidad humana (Aita, 2014, p.88).

En resefia, los sistemas de transporte tienen elementos similares (subestructuras, caminos,
automoviles), dentro de las sociedades modernas que consienten el traslado de personas o bienes

dentro del territorio soberano, permitiendo la accesibilidad de servicio, integracion de grupos de

prioridad, la sostenibilidad en el tiempo y el impacto ambiental al minimo.

1.3.2 Sistema de Actividades.

Esta variable proporciona las actividades que determinan una urbe subdividida en &reas
residenciales, industriales, turisticas, institucionales, servicios, entre otros. De este mismo modo,
también se enfoca en la cantidad personas involucradas, genero, edad, condiciones

socioeconomicas, posesion de automavil, tasa motorizacion, areas residenciales entre mas
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factores relacionados con los sistemas de transporte ST (subestructura, gestion, automoviles,
elemento humano), y la estructura de flujo EF (flujos vehiculares, transporte en todas las
modalidades, caminata, caracteristicas de los OD). Por lo mismo, la relacion entre variables de

transporte se lo muestra en el siguiente gréfico:

Sistema de
Actividades [SA)

Figura 1-1: Relacién del Sistema de Actividades
Fuente: (Manhein, 1979)

El andlisis temporal del esquema de la figura 1.1 permite formar la relacion estimada de una
ciudad en cuanto al sistema de actividades versus el sistema de transporte en la cual se cualifica
el comportamiento de los beneficiarios ofreciendo el patron del flujo que opta, por ser a corto
plazo, del mismo modo cuando se conoce la estructura de flujo y es cuantificable respondiendo
de manera factible a las inversiones del sistema de actividades (centros de abastecimientos ,

hotelerias , centros educativos ) su relacién se forma a largo plazo.

1.3.3 Planificacion del sistema de Transporte

“El proposito general de la planificacion es identificar que tanto se estdn cumpliendo con las
necesidades de los usuarios y potenciales usuarios del transporte publico y este se lo debe realizar

con un horizonte de dos o tres afios” (Meakin,2008, p.75).

1.3.4 Las bondades de los Sistemas de Transporte Publico son:

e Los vehiculos del Sistema de Transporte Publico optimizan la ocupacion del uso de suelo, ya
gue dependiendo del tipo de vehiculo pueden transportar de 70 a 180 pasajeros utilizando un
13



espacio equivalente a 2 0 3 automdviles, que transportan un promedio de 1.8 personas cada
uno.

e En términos de contaminacion, el transporte publico es el medio menos contaminante por
pasajeros, debido a la optimizacion y uso de energia.

e Los transportes publicos con carril exclusivo o subterrdneo no sufren problemas de atascos y
contribuyente a que exista menos congestion vehicular.

e EIl sistema de transporte publico necesita actores fundamentales para el correcto
funcionamiento, (Vargas, 2011, p.60) afirma que son tres actores:

Ente Regulador (Autoridad). Es un organismo autarquico de derecho publico que tiene plena
capacidad juridica para regular, controlar y planificar los diferentes sistemas de transporte.

Prestador de servicio (Operadora). Es el ente ejecutor principal que realiza el trabajo operativo,
el transportista esta obligado a trasladar al usuario en las 6ptimas condiciones sin estar limitado a
la conduccion de una unidad de transporte.

Los usuarios o pasajeros. Es el grupo mas numeroso de la industria del transporte, visto desde
el punto de vista empresarial, es el consumidor final, a quien va dirigido el servicio y a quien se

le debe la satisfaccion en sus niveles mas altos.

1.3.,5 Lineamiento técnico para estudio de necesidades de transporte publico de pasajeros

Intrapronvinciales

e Se debera considerar para el respectivo andlisis la poblacion total.

e Analizar las costumbres de movilidad del cantén.

¢ Identificar los indices de renovacion de usuarios en las diferentes rutas (ascenso y descenso
de pasajeros).

e Realizar dimensionamiento de flota, para identificar el nimero de unidades necesarias para
servir a la demanda existente, tomando en consideracion las rutas y frecuencias autorizadas.

o Evitar interferencias de servicio con otras operadoras en rutas y frecuencias de transporte.

e Andlisis de frecuencias y horarios.

e Estudios de lineas de servicio ofertado y por cubrir.
1.3.6  Vias de acceso y comunicacion.

v’ Existen dos troncales Amazénicas que unen las parroquias, la troncal 45 y troncal 46, ademas
de las vias locales y colectoras.

v Segun el Ministerio de Transporte y Obras Plblicas el cantén Morona forma parte de la Gran
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Red Vial Estatal o la denominada Red Vial Nacional la misma que comprende un conjunto
de caminos de propiedad publica sujetos a la normativa y marco institucional vigente. Esta
via estd compuesta por vias primarias y secundarias; ademas de ella encontramos la Red Vial
Provincial la misma que estd compuesta por las vias denominadas terciarias y por Gltimo
encontramos la Red Vial Cantonal llamados caminos vecinales.

v’ Estos accesos son en vias asfaltadas, adoquinadas y los tramos de via dentro del cantén cuyo
tipo de suelo une el asfalto con el lastrado.

v La Red Vial Estatal esta integrada por las vias primarias y secundarias. El conjunto de vias
primarias y secundarias son los caminos principales que registran el mayor trafico vehicular,
intercomunican a las capitales de provincia, cabeceras de cantén,los puertos de frontera
internacional con o sin aduana y los grandes y medianos centros de actividad econémica.

v’ Elsistema vial en el cantdn, establece que las principales irregularidades en el funcionamiento
de la infraestructura vial, se deben principalmente a las caracteristicas geométricas de las vias,
y las condiciones fisicas que han venido padeciendo, verificando un amplio mejoramiento en
las vias principales de la ciudad y las vias que conectan las parroquias, en contraste con las
ideas de desarrollo que se orientan para el futuro de la ciudad tanto de los habitantes como
del equipo planificador.

v Enel proceso de crecimiento que se ha dado de manera polarizada en los sectores Norte y Sur
ha motivado la apertura de una serie de vias y caminos. La falta de homogeneidad en la
cobertura de la red vial es otro aspecto que caracteriza al conjunto de vias de los sectores que

demandan accesibilidad.

1.3.6.1 Variables

Vias expresas. - Son vias que permiten o sirven para largos trayectos a velocidades maximas,
permiten la salida y el ingreso a la ciudad. Estas vias se caracterizan por tener intersecciones a
grandes distancias (400-600m) y con velocidades comprendidas entre 60-80 km/h. La normativa
ecuatoriana permite hasta 90 km/h. Por lo expuesto, este sistema de vias constituye el nexo entre
el resto del sistema urbano con las vias interurbanas. Adicionalmente, estas vias tienen por

funcion unir zonas de la ciudad entre si.

Vias arteriales. - Son vias que tienen por objeto comunicar a las distintas zonas de la ciudad a
una velocidad comprendida entre 40-50 km/h. Tienen intersecciones comprendidas entre 200 y
300 m de distancia de tramo. Generalmente constituyen calles o avenidas que sirven para trayectos
relativamente largos. Al igual que para las vias expresas, el acceso vehicular directo de estas vias

a los predios adyacentes esta prohibido.
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Vias colectoras. - Son aquellas que tienen por funcion conectar vias arteriales entre si, absorber
el trafico de las vias locales y englobar areas o zonas de uso definido. Las velocidades permitidas
para estas vias estan entre 30 y 40 km/h., y las longitudes de tramo entre 100 y 200m.

Vias locales vehiculares. - Tienen por funcién primordial dar acceso vehicular a los predios
adyacentes, funcién que en el caso de las vias colectoras es complementaria. La longitud de tramo
para estas vias esta entre 60 y 100m, y las velocidades entre 20 y 30 km/h, en esta clasificacion

encontramos a la mayoria de las vias de la ciudad.

Vias locales peatonales. - Tienen por funcion primordial es el transito peatonal y ademas da
acceso peatonal a los predios adyacentes. No debe permitir el transito de vehiculos y

estacionamientos, excepto en caso de emergencia.

1.3.7 Oferta de Transporte Pablico Intraprovincial

La principal funcién de oferta representa la cantidad de bienes o servicios que un productor desea
ofrecer a un precio determinado. Asi, para el caso de una empresa que ofrece un servicio de
transporte de pasajeros, la funcién de servicio estard dada por la cantidad de autobuses-kilometro

ofrecidos a determinada tarifa. (Rivera, Trujillo & Vargas, 2002, p.115).

Constituye la oferta, la cantidad de bienes o servicios que un cierto nimero de oferentes
(productores) esta dispuesto a poner a disposicion del mercado o en algun caso que ya esté en

mercado a un precio determinado.

1.3.8  ¢Qué es optimizacion de rutas?

La optimizacion de rutas es la accion que contribuye a la mejora de la calidad del servicio, nivel
de servicio, reduccion de costos y radica en el estudio de todas aquellas variables que directa o

indirectamente aportan a la trazabilidad de rutas.

1.3.9 ;Toma de decisiones en Ruta?

Estratégico: Son aquellas decisiones que afectan la planificacion y ejecucion de distribucion de
todo un sistema, por tanto, concatenan las bases en las que se desenvuelve la operatividad en su
totalidad. Elegir por un modelo de transporte propio, asi como una conjuncién de modelos 0 a su
vez un modelo adaptado a los requerimientos, son algunas de las decisiones que podrian caber en

este nivel.
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Téctico: En este nivel se sitdan las decisiones intrinsecas con el modelo desarrollado del nivel
estratégico que su vez se vea ligado a la operatividad del sistema, por ejemplo, la trazabilidad de

ruta o la modificacion de una ruta de un modelo de transporte indistintamente cual sea éste.

Operativo: Se evalla las decisiones ligadas al dia a dia es decir la operatividad misma del
sistema, por ejemplo, el recorrido que implica la distribucién de productos, trayecto de servicio
de transporte, pero estos a su vez se vean afectados por trafico. En cualquier caso, se deben
analizar todas las variables que podrian afectar al desarrollo normal del sistema, de tal manera

gue puedan ser ajustadas a los niveles anteriores

1.3.10 Herramientas para la optimizacion de rutas

Al hablar de rutas de transporte en la actualidad se refiere a un mercado creciente desmesurado

debido al incremento de transacciones de bienes y servicios a nivel local e internacional.

Ademas de la transportacién de los bienes indistintamente cualesquiera sean estos, se debe

considerar el transporte de personal para realizar las operaciones.

El crecimiento del mercado a la que se hacia referencia se sustenta sobre dos grandes pilares:

e Creciente poblacional (tasa de crecimiento).

e Creciente atencion a vincularse con el transporte Intracantonal

En este contexto las tecnologias de comunicacion y la informatica en software y hardware se estan
utilizando para la facilidad en la toma de decisiones, permitiendo el desarrollo de la gestion del
transporte de mercancias y/o personas. A esto se ha incorporado el desarrollo de software y
hardware de sistemas inteligentes de transporte que de igual manera han permitido amoldar de
manera mas eficiente las operaciones de transporte que, en entornos de intermodalidad, resultan

cada dia méas complejas de gestionar a la hora de tomar decisiones.

El término SIT (Sistemas Inteligentes de Transporte) envuelve un extenso grupo de tecnologias
sean estas en software y/o hardware con multiples aplicaciones, entre éstas debemos destacar la
gestion de vehiculos en ruta o la gestion integral de los flujos de transporte, que éstos a su vez
analizan la ruta mas corta, la ruta éptima, trafico intrinseco, tiempos de recorrido y costos de

transportacion.
Entre esta gran variedad de tecnologias de destacan algunas tales como:
e Sistemas de Informacion Geogréafica (GIS).

e Sistemas de localizacién Geogréfica (por ejemplo el GPS)
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e Software y Hardware informaticos, capaces de calcular rutas dptimas, tiempo de recorrido,
costos en base a requerimientos del planificador (flota vehicular, georreferenciacion de nodos

origen — transferencia - destino, horarios, costos, variables de distribucion).

1.3.11 Consideraciones para la toma de decisiones de la optimizacion de rutas.

o Coste de contratacidn y uso de los vehiculos. Es el coste de contratacion segun la capacidad
de carga y pasajeros por vehiculo, a esto concatenado con el costo por kilémetros recorridos.
Estas condiciones varian de acuerdo al tipo de vehiculo, condiciones de vias a recorrer,
factores ambientales.

e Coste originado por las operaciones de intermediacion. Representan los costos adicionales o
complementarios a la accién de transportar bienes y/o personas, en el caso de transporte de
bienes, carga, descarga, almacenaje e incidencias y en el caso de transporte de personas,
costos de peajes.

e Coste de paralizacion de vehiculos. Es el coste que representaria como gasto para el
transportista, el periodo de no operar, hasta a que comience su turno de trabajo.

e Plazos. Representan los tiempos maximos que disponen los transportistas para garantizar la
entrega oportuna de bienes o llegada de las personas.

e Restricciones de capacidad de los vehiculos. Representa el nimero maximo de personas o el
volumen y capacidad de carga, que puede transportar un vehiculo en cada caso
respectivamente.

e Analisis de restricciones legales. Es decir, la restriccion de los vehiculos concatenada a la
restriccion de capacidad de peso en vias, pasajeros sentados, alturas de vehiculos.

e Turnos y/o Frecuencias. Las operaciones de carga y descarga de bienes, 0 ascenso y descenso
de personas se deben analizar para estimar un tiempo fijo a su vez que el desfase de tiempos
alteraria el analisis técnico por el cambio de variables externas, ejemplo el tréfico inestable.

¢ Disponibilidad de Flota. Analizando que los requerimientos de demanda sean acordes a las
necesidades sin dejar de evaluar la oferta existente respecto a tipo de vehiculos y capacidad
de carga.

e Software vs Realidad. La optimizacion de rutas exige un analisis minucioso de todas las
variables para identificar posibles sucesos criticos del proceso. Sin embargo, el software que
el mercado oferta cominmente utilizan algoritmos de calculo respaldados en las funciones de
objetivos generales, en cuyos escenarios o presupuestos de partida, nada tienen gque ver con
la complejidad de la realidad a la que se enfrentan diariamente multitud de organizaciones a

la hora de disefiar las rutas de transporte (Brain Trust Consulting Services, 2009, p.95).
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1.3.12 Trazado de Rutas.

Las rutas de servicio de transporte y/o carga en vehiculos se determinan en base a disponibilidad
vial, requerimiento de nodos, horarios, concatenado con todo el conjunto de restricciones e
intentando alcanzar las metas propuestas. Por ejemplo, el objetivo puede ser: minimizar; los costes
fijos, costes totales, el nimero de vehiculos requeridos, tiempo - distancia total recorrida, las
esperas, y/o maximizar; el beneficio de la operacion, utilidad del cliente, y/o beneficio y
satisfaccion (Rodriguez, 2007, p.80).

1.3.13 Factores que influyen para el trazado de rutas

Los factores para el trazado de rutas en una via pueden catalogarse como externos e internos.

Externos: Los factores externos resultan de las condiciones del entorno que no pueden ser
modificadas y de los cuales se deben obtener toda la informacion posible con el fin de analizar
cada uno y determinar el grado de incidencia que tienen para la toma de decisiones.

Estos factores pueden ser:

e Caracteristicas Viales (Topografia, geologia, climatologia, hidrologia).

e Son las propiedades de cada via, sean éstas de elevacion, ubicacion, disefio, 0 a su vez del
tipo de material, las cuales afectan directamente en el desempefio del traslado de bienes y/o
personas.

e Densidad, volumen y caracteristicas del transito vehicular. Es el nimero de vehiculos por
periodo de tiempo que se evalla en un tramo de via, a su vez si éste es constante o varia, se
analiza los horarios que afectan al sistema.

e Recursos econdmicos disponibles para el estudio. De acuerdo a la especificidad de los
estudios de transporte se requiere de tecnologia especifica y de mano de obra con personal
calificado, en tal razén ésta variable nos representara la factibilidad del estudio.

e Variables ambientales. Son fenémenos propios de zonas 0 que por estaciones ambientales se
ven ligadas al transporte, tales como, la lluvia, zonas himedas, zonas propensas a deslaves,
heladas.

e Desarrollo Urbanistico. Es el tipo de crecimiento que tiene una circunscripcion territorial,
basado en modelos de planificacion urbanistica, por ejemplo, ciudades ecolégicas que a éstas
restringen el uso de vehiculos altamente contaminantes, ciudades metrépolis en las cuales se
propende al transporte masivo.

e Plan de Ordenamiento Territorial. Es un instrumento técnico de planificacién macro de una

circunscripcién territorial respecto a la organizacion fisica y socioeconémica, de tal manera
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que garantizard un ambiente saludable.

e Plan de Movilidad. Es el instrumento técnico de planificacion enfocado en la movilidad de
las personas sean éstos en cualquier medio de transporte, asi como las caracteristicas de estas.

e Cuantificacion de estructuras de movilidad. Medir el nimero de vias, segmentar segn el uso
para las que fueron creadas, el nimero y espacio para peatones, vias exclusivas para el
servicio de transporte publico y/o peatonal.

e Los peatones. El porcentaje de peatones que representan frente a los distintos medios de
transporte, y su influencia que éstos tienen sobre la movilidad macro.

e Tréfico de ciclistas. El porcentaje de ciclistas que representan frente a los distintos medios de
transporte motorizado, y su influencia que éstos tienen sobre la movilidad macro.

e Laseguridad vial. El rol mas importante donde se concatena todas las variables de tal manera
que el indistintamente el medio que se escoja se encuentre en total seguridad que brindan los

actores viales y la infraestructura.

Internos: Por su parte los factores internos son aquellos que se ven relacionados con los factores

externos, pero a su vez son manejables por el ente.

Estos factores son:

e Velocidad Operativa. Es el rango de velocidad que se les otorga a los conductores
considerando aspectos de seguridad de la carga y/o personas, en concordancia con las normas
de los entes reguladores.

e Caracteristicas de los vehiculos. Son los requerimientos por tipo de vehiculos si es para carga
0 pasajeros, a su vez la capacidad en peso o pasajeros, de acuerdo al fin a utilizarse.

e Aptitudes y comportamiento de los conductores. Son las caracteristicas especificas que los
conductores deben tener por experiencia o capacitacion, es decir, si se requiere conductores
para transporte de carga pesada, o para traslado de personas que requieren diferentes aptitudes
y comportamiento frente a las necesidades.

o Distancias de recorrido. De acuerdo al estudio o requerimiento se determina el recorrido de
la ruta medido por lo general de acuerdo el ambito en Kilémetros.

e Horario y lugares de paradas. Estos horarios y lugares de parada se analizan de acuerdo a la
velocidad operativa, transito intrinseco de las vias recorridas, sitios que brinde seguridad.

e Frecuencias de transporte. Se determinan de acuerdo a la demanda existente y a los
requerimientos de personas o carga.

e Las restricciones de ruta. Pueden existir casos en los que la ruta dptima trazada represente la
prohibicién ya que por normativa se restringe el paso por ciertas horas o vias de una
circunscripcion.
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1.3.14 Longitud aproximada de la ruta

La longitud de una ruta es la union de nodos entre el origen y destino, que ésta a su vez se la
realizard en un periodo de tiempo ligado al tréfico, y tendré restricciones de acuerdo al sentido de
la via, limitantes de hora — tipo de vehiculo, es decir la distancia estimada de ruta se vera afectada

por variables externas que impidan el normal desarrollo de esta.

La longitud de una via esta en relacion directa con su alineamiento; muchas veces, esta longitud
se ve incrementada, tanto por los desarrollos como por los puntos de control, alejandose de la

linea recta entre los puntos terminales de la carretera (Huancayo, 2013, p.71).

1.3.15 Parametros para la trazabilidad de ruta.

1.3.15.1 Cobertura

Es el &rea servida por el sistema de transporte siendo su unidad de medida el tiempo o la distancia

recorrida a pie.
1.3.15.2 Sinuosidad

Es la relacion entre la distancia recorrida por el vehiculo entre dos puntos y la distancia aérea (en

linea recta) entre estos mismos puntos.
1.3.15.3 Conectividad

Esta se expresa por el porcentaje de viajes que se pueden realizar sin transbordos y depende de

los patrones de viaje y la red de transporte existente, asi como la relacién entre rutas y lineas.
1.3.15.4 Velocidad

Determina la atraccion de pasajeros que puede reunir una ruta.

1.3.15.5 Costos de operacion

Estos se ven afectados de varias maneras, principalmente por la extension de rutas.

1.3.16 Planificacion del transporte Pablico- Intrapronvincial.

La planificacion del transporte pablico es un proceso mas iterativo que un procedimientolineal,

paso por paso.
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Comprometer recursos extensos de planificacion para un disefio detallado antes de establecer un
esquema conceptual basico puede resultar en una duplicacion deesfuerzos innecesaria y costosa.
Si una ciudad fuese a proceder solamente de manera secuencial, entonces seria probable que una
gran cantidad de trabajo detallado deba ser re-hecho més tarde cuando se determine que la
situacion necesita una aproximacion distinta. Por ejemplo, un analisis de costos puede probar que

las caracteristicas de disefio iniciales son inconsistentes con el presupuesto esperado.

Responder preguntas basicas sobre la naturaleza del sistema puede hacer mucho para dirigir el
analisis y planificacién subsecuente, asicomo el desarrollo conceptual es una actividad inicial

altamente positiva en cuantoa costo-beneficio (Institute for transportation & Development policy , 2010).

1.3.17 Rutas de transporte

La ruta es un camino, via o carretera que une diferentes lugares geograficos y quele permite a la
persona desplazarse de un lugar a otro, especialmente mediante automdviles, aunque también es
recurrente la presencia en estas de émnibus. En tanto y a proposito de esto, la mencionada, es la
principal cuestion que diferenciarda una ruta de un camino, ya que las mismas se encuentran
especialmente acondicionadas para que por ellas transite el transporte vehicular: asfaltadas, con
sefializaciones especiales, areas de servicios para satisfacer algunas necesidades basicas en los

trayectos largos, entre otras cuestiones (Enciclopedia Culturalia, 2013, p.62).

1.3.17 Redes de Transporte

En la actualidad, la capacidad global de transporte refleja la potencia econdmica de un pais, ya
gue para su desarrollo econémico no basta con tener una gran produccidn, sino que también ha
de tener la facultad de poder transportarla a cualquier lugar del mundo para ampliar los mercados
consumidores. Los medios de transporte deben ser eficaces, es decir, deben poder transportar
personas y mercancias a cortas o largas distancias, al mas bajo coste y en el menor tiempo posible,
por lo que su modernizacion ha de ser permanente y, mas importante aun,deben contar con las

infraestructuras y redes necesarias para poder llegar a cualquier destino (Larrodé, Gallego & Fraile
del Pozo, 2011, p.126).

Una red de transporte, basicamente, es una infraestructura necesaria para la circulaciéon de los
vehiculos que transportan personas o mercancias. Suelen estar dispuestas en el territorio
conectando los nucleos de poblacién o de actividad industrial, de tal manera que se cree una red
de diferente densidad dependiendo del trafico generado en la zona. Normalmente, las redes mas
densas se sitan en torno a los lugares en los que se conectan varios ejes o sirven de
intercambiador entre diferentes medios de transporte (carretera-aeropuerto, ferrocarril-carretera,

carretera-puerto.
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La existencia de unas u otras redes de transporte, o la mayor o menor densidad delas mismas, viene
determinada por una serie de factores condicionantes, ya sean histdrico-politicos del pasado; o
naturales, a causa de los accidentes geograficos;o espaciales, dependiendo de la ubicacion de los

principales nucleos de actividad (Larrodé, Gallego & Fraile del Pozo, 2011, p.126).

1.3.18 Estructura fisica de las rutas

Radiales: Es el tipo méas comdn y un gran namero de ciudades se han desarrollado en funcion de
este tipo de rutas. Predominan en ciudades pequefias y medias al estar la mayorparte de sus viajes
canalizados a un centro de actividades o centro histérico. En ciudadesmayores a los 300,000
habitantes este tipo de rutas empieza a ser ineficiente ya que concentra los movimientos y no
considera las necesidades que se presentan entre otras areas urbanas. Esto induce a que la
distribucion del servicio se encuentre limitada a ciertasareas de la ciudad y concentre las terminales

en las zonas de mayor densidad (Molinero & Sénchez, 2005, p.77).

Diametrales: Por lo general, al desarrollarse la red de transporte y crecer la ciudad, un primer
ajuste que se realiza es la conexién de dos rutas radiales mismas que conforman una nueva ruta

que pasa por el centro y conecta dos extremos de la ciudad.

Con esta conexion se logra una mejor distribucion del servicio y evita la concentracion de
terminales en los centros historicos o de actividades, lograndose una mayor eficiencia. Sin
embargo, se debe tener presente la necesidad de que exista un balance en la demandaa ambos
extremos de la ruta ya que en caso contrario la operacion y la asignacién de oferta se dificulta con

los consecuentes desbalances en la relacion oferta-demanda.

Asimismo, la longitud de la ruta puede ocasionar demoras y cargas desbalanceadas, entre ellas se

mencionan:

Tangencial: “Son rutas que pasan a un lado del centro de actividades o centro histérico de una
ciudad. Este tipo de rutas solo es recomendable en las grandes ciudades debido a la menor

demanda que ellas presentan” (Molinero & Sanchez, 2005, p.91).

Rutas con lazo en su extremo: “Son rutas de configuracion radial en las que se presentaun lazo
en uno de sus extremos lo que induce a contar con una sola terminal. Es necesariobuscar una

coordinacion para lograr un mismo intervalo en la porcion que conforma el lazo” (Molinero &
Séanchez, 2005, p.91).
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Circulares: Por lo general, sirven de rutas conectoras con las radiales, permitiendo una mejor
distribucion de los usuarios, asi como una mejor utilizaciondel parque vehicular. En este caso, se
eliminan las terminales, pero presentan el problema operativo de no poder recuperar tiempos
perdidos. Casos tipicos de estetipo de rutas o lineas son las lineas circulares de los metros de
Londres y Moscu o los circuitos de los autobuses de Guadalajara y otras ciudades mexicanas. A
su vez, pueden presentarse rutas en forma de arco o segmentos de circulo que no pasan por el
centro de la ciudad (Molinero & Sanchez, 2005, p.91).

Figura 2-1. Estructura fisica de las rutas

=

Ruta circulag
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actividades

Rutas radiales

Centro de}}/
actividades!

\Ruu con lazo

¥ ~—Rutas diametrales

Centro de
actividades

Rutas tangenciales

Fuente: (Molinero & Sanchez, 2005)

La forma o estructura fisica de una red de transporte publico puede ser clasificada en varios tipos
generales, mismas que dependen de la red vial con que cuente la ciudad, de su forma urbana
(patrones de uso del suelo, densidades, entre otros aspectos), la topografia del lugar y una serie

de factores adicionales.

Una diferencia fundamental se presenta entre las redes con medios de transporte que operan en
derechos de via tipo C (transito mixto) y aquellas redes que operan exclusivamente en derechos

de via tipo A o confinados. La figura 3-1 muestra las diferencias principales.
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REDES CON MEDIOS DE
TRANSPORTE EN DERECHOS
DEVIATIPO C

REDES CON MEDIOS DE
TRANSPORTE EN DERECHOS
DEVIATIPO A

Sigue el trazo vial

Alineamiento independiente

La distribucion y recoleccién de
usuarios es un elemento primordial

Operacion de lineas para cubrir
mayores distancias

Paradas mas cercanas, lo que
propicia velocidades menores

Paradas mas lejanas, lo que
propicia velocidades mayores

Trabaja bajo control manual

Trabaja bajo control por senal

Mayor frecuencia

Menor frecuencia

Redes mas densas

Redes menos densas

Menor imagen

Mayor imagen

Figura 3-1. Estructura fisica de las rutas
Fuente: (Molinero & Sénchez, 2005)

“Aun cuando cada tipo de red tiene caracteristicas especificas, ciertas formas de redes presentan
caracteristicas de servicio y operacionales que las distinguen, las cuales se describen a

continuacion” (Molinero & Sanchez, 2005, p.105):

Red ortogonal: Este tipo de red se encuentra en muchas ciudades con vialidadesconformando
una reticula uniforme que induce a que las rutas sean trazadas siguiendo estos patrones. Este tipo
de red ofrece una gran cantidad de transbordos en sus puntos deinterseccion y por ello se tiene
una cuenca de servicio extensa y uniforme y ofrece una buena conectividad. A su vez, no presenta
un problema de convergencia excesiva y de concentracion de rutas, situacion caracteristica de una
red radial. Esta red permite al usuario orientarse facilmente pero no siempre sigue las lineas de

deseo principales, haciendo que un buen porcentaje de los viajes requieran de un transbordo.

Red radial: Esta red esta integrada predominantemente por rutas radiales o diametrales que se
enfocan al centro historico de una ciudad o en un centro de actividad suburbano. Por ello, tiende
a seguir las lineas de deseo mas cargadas en forma de radiaciones desde punto focal hacia varias
direcciones y ramificandose con una menor intensidad de serviciohacia la periferia y areas de baja
densidad. La duplicacion de rutas en el centro de la ciudad permite ofrecer una capacidad

adecuada para atender la concentracién de viajes en estos tramos de la red.

Red irregular: Dentro de este tipo de redes se incluyen todas aquellas que no siguen ningln
esquema geométrico, encontrandose principalmente en muchas ciudades con trazos viales
irregulares, con barreras topogréficas y artificiales y otros condicionantes locales que influyen en
el trazo mismo de la red. Naturalmente, no se puede hacer ningunacaracterizacion general sobre
sus cuencas de transporte, la conectividad, la sinuosidad y otros aspectos puesto que no responden

a casos especificos.
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Red flexible: Este tipo de red se presenta en los servicios de respuesta a demanda y otrostipos de
transporte en donde el derrotero estd determinado por la demanda de usuarios o de grupos de

individuos.

Red con Transferencias Coordinadas: Este tipo de red tiene, por definicion, puntos focales y
tramos fijos de rutas entre estos puntos. Las distancias entre puntos focales sonmas o menos
uniformes, excepto si se presentan variaciones en las velocidades de operacién. En este caso las
longitudes de los tramos tienden a incrementarse con la reduccién en las velocidades. Su propdsito
principal es considerar no solamente el trazo fisico de la red sino buscar un esquema operativo
que facilite los transbordos y permita una adecuada conectividad entre las diferentes rutas que

componen la red.

1.3.19 Dimensionamiento de Flota vehicular

Es el proceso de célculo de la cantidad de unidades necesarias para el funcionamiento adecuado
de una operadora de transporte, teniendo en cuenta la distancia a recorrer, itinerarios, frecuencias,
puntos de origen y destino, condiciones de la infraestructura, congestion vial, etc., con el objeto

de mantenerun equilibrio adecuado entre la oferta y la demanda del servicio (Unidad de Movilidad de
Latacunga, 2017).

1.3.20 Dimensionamiento de una ruta de transporte

Segun los autores (Molinero & Sanchez, 2005, p.41) dicen que:

El dimensionamiento de una ruta de autobuses o la elaboracion de su esquema deoperacion puede
ser realizado manualmente siguiendo los procedimientos sefialados a continuacién o bien mediante
la utilizacion de programas informaticos que permiten definir los intervalos 6ptimos de una

determinada ruta, entre los quese encuentran los programas HASTUS, EPON, Busman y Rucus.

El uso de alguno de los programas de computo anteriores, con mayor o menor dificultad,permiten
atender varias &reas de interés en la planeacion del transporte pablico y de su operacion. Entre

estas areas se encuentran:

e El analisis de las variaciones en los costos de operacion debido a los cambios en el

Contrato Colectivo de Trabajo, en el nivel de servicio o en la forma de operacion,
e Latraduccion de la demanda a horarios de operacion factibles,

e Laasignacion de jornadas econdémicas para el operador.

Sin embargo, en cualquier caso, es indispensable entender los elementos basicos que intervienen

en el disefio por lo que los autores consideran pertinente desarrollar las bases del
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dimensionamiento y programacion del servicio mas que a una descripcion o analisis de los

programas anteriores.

1.3.21 Clasificacion

Para fines de la presente norma técnica ecuatoriana los vehiculos de transporte publico depasajeros

Intrarregional, Interprovincial e Intraprovincial, se clasifican:

Tabla 1-1: Clasificacion de Buses

N° de ocupantes incluido

Denominacién
elconductor

Minibus Desde 27 hasta
25
Bus A partir de 36

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2014)

Tabla 2-1 Eje de Vehiculos

Segun el tipo Ndamero de PBV Promedio Capacid
delvehiculo ejes deun Chasis ad
pasajer
0s
Minibuds 2 ejes 10 000 Maéximo
kgs 35
Bus 2 ejes 17 000 Maximo
kgs 45
Mas de 2 ejes 24 000 Méaximo
kgs 53

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2014)

1.3.22 Caracteristicas de un sistema de Transporte

Segun los autores (Molinero & Sénchez, 2005, p.78) mencionan que:

Se debe distinguir entre lo que es la operacion del transporte y el servicio de transporte. En el
primer caso, se entiende por operacion del transporte el punto devista del prestatario de transporte
en el que se incluye el establecimiento de horarios, la asignacién de jornadas de trabajo o roles,
la supervision y operacion diaria de las unidades de transporte, la recoleccion de las tarifas y el
mantenimiento mismo del sistema. Por otra parte, se entiende por servicio de transporte la forma
en que el usuario cautivo, eventual y potencial ve el transportee integra conceptos tales como la

calidad y cantidad del servicio, la informacion que se le proporciona, entre otros aspectos.
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Se conciben cuatro caracteristicas que permiten distinguir y comparar diferentes sistemasde
transporte entre si y el paquete seleccionado serd aquél que muestre una mejor combinacion de

estas caracteristicas, las cuales son:

1.3.22.1 Rendimiento o desempefio del sistema

Segun los autores (Molinero & Sanchez, 2005, p.95); Por esta caracteristica se entiende la forma
en que se desarrolla el sistema de transporte y esta definido su desempefio por varios conceptos,

entre los que se encuentran:

e Lacantidad de unidades que prestan el servicio de transporte durante un periodo de tiempo o
frecuencia de servicio;

e Lavelocidad de viaje que experimentan los usuarios a bordo de una unidad o velocidad de
operacion;

e El porcentaje de llegadas a tiempo dentro de un margen aceptable o confiabilidad delservicio;

e Launiformidad de salidas de las unidades de transporte o regularidad del servicio;

e Laseguridad del sistema en funcién del nimero de accidentes por afio o kilometro;

e EIl nimero maximo de espacios (capacidad ofrecida) o usuarios (capacidad utilizada)que las
unidades de transporte pueden llevar a través de un punto durante undeterminado periodo de
tiempo o capacidad de linea;

e El producto de la velocidad de operacion y la capacidad de linea, el cual integra un elemento
basico que afecta al usuario (la velocidad) y otro que afecta al operador (lacapacidad) y que
permite comparar diversos medios de transporte o capacidadproductiva;

e La productividad, la cual relaciona la cantidad producida y su unidad de insumo, comopuede
ser los vehiculos-km entre una unidad de trabajo o una unidad de costo;

e La utilizacion de un sistema, en la cual se relaciona la produccion y el insumo, pero con

unidades iguales o similares, como lo pueden ser persona-km entre espacio-km.

1.3.22.2 Nivel de servicio

Segun los autores (Molinero & Sanchez, 2005, p.108); Esta categoria es una medida general que
integra a todas las caracteristicas del servicio de transporte que afectanal usuario. Este concepto es
por mucho méas complejo que el utilizado en el caso de las vialidades ya que incluye aspectos del
desempefio que afectan al usuario como lo son los relativos a la velocidad de operacion, a la

confiabilidad y a la seguridad del sistema.

A su vez, aspectos referentes a la calidad del servicio —en gran parte cualitativos—tales como: la

cobertura adecuada de la red, la limpieza y estética de las unidades,los itinerarios convenientes y
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publicados, los vehiculos adecuados y la presencia de servicios rapidos, frecuentes y confiables
son aspectos que permiten lograr mejores niveles de servicio. Se debe tener presente que la
velocidad se encuentrainfluenciada no solamente por el nimero de usuarios que utilizan una ruta
de transporte sino en un mayor grado por la frecuencia de paradas y tiempos de abordaje, las
interferencias del transito y el disefio y confinamiento del derecho de via.

Finalmente, otro aspecto que indirectamente afecta el nivel de servicio que se presta es el nivel

tarifario que se presenta en el sistema.

Desde un punto de vista de la capacidad existen dos aspectos relativos al nivel deservicio que
deben considerarse: uno es el nimero de pasajeros por unidad de transporte y el otro es el nimero
de vehiculos por hora, los cuales deben ser reflejados por los criterios relacionados de la capacidad
con los niveles deservicio. La Figura 2.5 muestra la naturaleza bidimensional del problema de la
capacidad del transporte publico urbano. De esta figura se puede observar que sepueden operar
muchas unidades, cada una de ellas transportando pocos pasajeros.

Desde el enfoque de la capacidad vial, el nimero de vehiculos puede estar cercanos a la capacidad
de la via, aun cuando operaran casi vacios. Por otra parte,unas cuantas unidades pueden ir
saturadas, lo que representa un nivel de serviciobajo desde el punto de vista de la comodidad del

usuario.

A su vez, los tiempos de espera demasiado largos pueden afectar el nivel de servicio esperado.
Finalmente, el nivel de servicio para el disefio de los transportespublicos se ubica en el punto donde
se operan un gran nimero de unidades cada una de ellas con niveles de carga cercanos a la

saturacion.

Unldade;ga{tjuradas Cantidad maxima de usuarios
E Sobrecarga pocasuridaces 5 por unidad de transporte
i Area de influencia de la
2 operacion en las horas
oo ~ de maxima demanda
.8 E—=
= Carga maxima 3
3
Lo
S D
2
=
_g Maximo numero de
3 Cr+ unidades por carril por hora
=
o
=
8 -
2 B+ 1 Muchas unidades
< pocos usuarios
@
(&]
A+
| | | |

i A i B C_ D
Figura 4-1. Capacidades vehiculares
Fuente: (Molinero & Sanchez, 2005)
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1.3.23 Definicion de la poblacion objetivo

La poblacién objetivo es el grupo especifico (personas, familias, residentes de ciudades, zonas,
comunidades, etc.) para beneficio del cual se emprende un determinado estudio, programa,
proyecto, etc.; también llamado grupo beneficiario o poblacion diana. Unidades hacia las cuales

se dirige laintervencion (Agencia Nacional de Transito, 2016, p.100).

1.3.23.1 Célculo de la muestra poblaciones finitas

El tamafio de la muestra es el nimero de elementos escogidos (aleatoriamente o no, segun el tipo
de muestreo seleccionado), que permiten extrapolar los resultados de la muestra a la poblacion
total objetivo. Suponemos que los elementos escogidos, independientemente de su nimero, son

representativos de toda la poblacion (Agencia Nacional de Tréansito, 2016, p.102).

1.3.23.2 Estudio de campo

Una vez definida la poblacion objetiva y estimada la muestra, se debera realizar un estudiode
campo, que permita identificar informacion relevante respecto a las necesidades y habitos en la

movilizacién de los habitantes.

Concierne entonces definir el o los medios a través de los cuales se realizara ellevantamiento de

informacion”.

1.3.23.3 Célculo del nimero de cupos necesarios

Todo sistema de transporte publico previo a la operacidn, requiere eldimensionamiento de la
flota vehicular con el objetivo de cumplir ciertos nivelesde servicio tales como seguridad,

oportunidad de viaje, puntualidad, cobertura, comodidad, horarios de servicio e intervalos.
(Agencia Nacional de Tréansito, 2016, p.25).

1.3.23.4 Asignacién de cupos por operadora

Toda vez definido el nimero de unidades necesarias para cubrir la demanda existente del servicio
de transporte terrestre, en cada una de las modalidades transferidas a los Gobiernos Autdnomos

Descentralizados, se precisa definir el nimero de cupos que seran otorgados a cada operadora
(Agencia Nacional de Transito, 2016, p.25).

1.3.23.5 Ecuaciones matematicas que intervienen en esta metodologia para el

dimensionamiento de flota
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Tabla 3-1: Cantidad Flota para el servicio de Transporte Publico.

Pardmetro  Descripcion Ecuacion matematica

Corresponde al

Pasajeros numerototal de
en el trecho Ptc = p. sentido

critico pasajeros +p. descienden trayecto
transportados en el ida

trayecto de ida.

Corresponde al

porcentaje de

renovacion de .
pasajeros en IR = p. sentido
determinado ciclo p. trecho critico
(trayecto de ida 'y de

retorno)

indice de
renovacion

Se refiere al tiempo
Tiempo de total en minutos del Tc = (t.trayecto ida * 2)
ciclo ciclo (trayecto de
iday
retorno).
Corresponde al
NUmero de namerode salidas de
partidas unidades vehiculares NPP =
periodo que ocurren durante la —HR>*€CapBus
duracion de un ciclo

p. sentido

Corresponde al
tiempodado entre la 60 min

Intervalo salida de una unidad Int = NP

y la siguiente para el

inicio

de un ciclo.

Corresponde al

nimerode unidades

vehiculares (flota
Flota total ac'sua}l) que debe_rl’a FLOT An = Tciclo
necesaria existir para cubrir la Tintervalo

demanda actual del

servicio en el ciclo

evaluado.

Fuente: (Agencia Nacional de Transito, 2016)

1.4 Marco Conceptual

1.4.1 Bus

Vehiculo de traccion mecénica de transporte terrestre con capacidad mayor a 36 pasajeros.
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(Resolucion No. 112-DIR-2014-ANT Reglamento para el servicio de transporte escolar e

institucional).

142 Buseta

Vehiculo de traccion mecénica de transporte terrestre con capacidad de 12 a 18 pasajeros, emitido
mediante la Resolucion No. 112-DIR-2014-ANT Reglamento para el servicio de transporte

escolar e institucional.

1.4.3 Contrato de Servicios

El servicio de transporte intraprovincial se prestara previo la suscripcion de un contrato de servicio
de transporte, legalmente celebrado entre los contratantes. El documento contendra, a mas de los
elementos juridicos esenciales, la descripcion detallada del origen, destino, horario de servicio
ruta, segun el formato que para el efecto apruebe la Agencia Nacional de Transito, en
coordinacién con los organismos competentes. (Resolucion No. 112-DIR-2014-ANT Reglamento

para el servicio de transporte escolar e institucional)

Embotellamiento: Periodo de tiempo en el cual los vehiculos deben parar al no poder circular

debido al demasiado transito vehicular, siendo cero la velocidad y el volumen (Palma, 2006, p.23)

1.4.4  Ambito de Operacion del Transporte Terrestre

“El servicio de transporte publico intracantonal, es aquel que opera dentro de los limites
cantonales. La celebracion de los contratos y/o permisos de operacién de estos servicios sera
atribucion de los Gobiernos Auténomos Descentralizados Municipales o Metropolitanos o de la
Agencia Nacional en los cantones que no hayan asumido la competencia, con sujecion a las
politicas y resoluciones de la Agencia Nacional de Regulacion y Control del Transporte Terrestre,
Trénsito y Seguridad Vial y de conformidad con lo establecido en la presente Ley y su

Reglamento.” (Agencia Nacional de Regulacion y control del transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, 2012,

p.70).

145 Georreferencia

Es el uso de coordenadas de mapa para asignar una ubicacion espacial a entidades cartogréficas.
Todos los elementos de una capa de mapa tienen una ubicacion geogréafica y una extension
especificas que permiten situarlos en la superficie de la tierra o cerca de ella. La capacidad de

localizar de manera precisa las entidades geogréficas es fundamental tanto en la representacion
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cartografica como en SIG (ArcGis, 2012).
1.46 HoraPico

Hora en la cual el transito llega a su volumen mas alto (Palma, 2006, p.65).

1.4.7 Logistica

Ciencia que estudia las mercancias, las personas o informacion; superan el tiempo y la distancia

de forma eficiente. Asi, la logistica se contempla como envolvente natural del transporte (Robusté,
2005, p.60).

1.4.8 Microbuses

Vehiculo de traccion mecanica de transporte terrestre con capacidad de 19 a 26 pasajeros.
(Resolucion No. 112-DIR-2014-ANT Reglamento para el servicio de transporte escolar e

institucional).
1.49 Minibuses

Vehiculo de traccion mecanica de transporte terrestre con capacidad de 27 a 35 pasajeros.
(Resolucion No. 112-DIR-2014-ANT Reglamento para el servicio de transporte escolar e

institucional).

1.4.10 Optimizacion

Proceso de intentar encontrar la mejor solucion posible a un problema, generalmente en un tiempo

limitado (Duarte, Pantringo, & Gallego, 2007, p.122)

1.4.11 Ruta

Son vias de transporte que unen lugares que pasan a estar comunicados.

1.4.12 Servicios de Transporte por vias principales

El traslado de estudiantes, trabajadores y usuarios en general, sean estos del sector publico o
privado, por las vias colectoras o ejes viales principales, aledafios a sus domicilios como origen
del servicio, hasta llega a su destino, y viceversa. (Resolucion No. 112-DIR-2014-ANT

Reglamento para el servicio de transporte escolar e institucional).
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1.4.13 Tréfico

Tréafico: Mucho flujo vehicular en una sola zona de la ciudad (SIBD, 2010).

1.4.14 Tréansito
Es cuando un vehiculo o persona circula en las calles (SIBD, 2010).
1.4.15 Transporte

El transporte es un sistema organizacional y tecnoldgico que apunta a trasladar personas y
mercancias de un lugar a otro para balancear el desfase espacial y temporal entre los centros de
oferta y demanda. Lo anterior plantea el problema de realizar este traslado en forma eficiente y

sustentable (Garrido, 2001, p.56).

1.4.16 Transporte Intraprovincial

El servicio de transporte intraprovincial constituye un sistema personalizado para trabajadores,
sean estos del sector publico o privado, que requieren de movilizacién desde sus hogares hasta
los lugares de trabajo y viceversa, de acuerdo a la necesidad del contratante. (Resolucion No. 112-

DIR-2014-ANT Reglamento para el servicio de transporte escolar e institucional).

1.4.17 Via

Camino que a su vez significa la "tierra hollada por donde se transita habitualmente o por donde

transitan los pasajeros de unos pueblos a otros o por donde se va de un punto a otro™ (Orrico, 1984,
p.78).
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CAPITULO I

2. MARCO METODOLOGICO

2.1  Enfoque de InvestigacionMixto

En el presente estudio se aplicard un enfoque de investigacion mixto a través de la recopilacién

de informacién de forma cuantitativa y cualitativa.

211 Enfoque Cuantitativo

Una vez realizado las indagaciones correspondientes en lo referente a cualificar caracteristicas se
procede a evaluar de forma numérica y dar respuestas a las principales carencias transporte de
pasajeros, adjuntando la ayuda de las encuestas de digitales interseccion cuyosfines el aporte de
datos como la particion modal, motivos por los que trasladan hacia la ciudad de Socavon Riobamba
y viceversas destacando los viajes de llegada, ademas de obtener datos de la percepciénde
seguridad, ubicacion y nivel de servicios. Por lo mismo es importante el tréfico diario que soporta
los corredores del sector Socavon en base a la informacion recolectada midiendo la oferta actual
del servicio de trasporte publico que cubran las caracteristicas Optimas para optimizar la

operacion diario del transporte terrestre.

2.1.2 Enfoque Cualitativo

Debido al proceso de recoleccién de informacion es necesario aplicar una lista chequeo para
determinar la necesidad de forma cualitativa como se encuentran las principales vias de acceso de
transporte permitiendo aportar y expandir los conocimientos, caracteristicas y variables a

considerar en las etapas de investigacion.

2.1.3 Transversal

La investigacion se analizara bajo este conjunto de fundamentos, del cual se obtuvo los datos
durante el periodo de levantamiento de informacion mediante uso de herramientas de
investigacion sobre la poblacion y sus subdivisiones ademas de las instalaciones donde funcionan

actualmente.

2.2 Nivel de investigacion
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221 Exploratorio

La investigacion se torna de forma amplia y para definir las acciones pertinentes se debe formar
criterios técnicos en cuanto a: transporte, transito, seguridad vial y vialidad para mencionar a la

movilidad en todos los campos para mejorar la calidad de vida de las ciudades y metrépolis.

2.2.2 Descriptivo

En esta investigacion se la realiza con el fin de realizar la inspeccion técnica en cuanto a ubicacién
y patrones de viaje de zonas internas — externas del terminal de transferencia sur de la ciudad

mediante la utilizacion de lista de chequeo, encuestas que contendra los siguientes lineamentos:

e Infraestructura
e Normativa
e Flujo vehicular

2.3 Disefio de investigacion
2.3.1  No Experimental

En la investigacion no se utilizé ningun centro de experimentacién, por ello se opt6 por relacionar
las caracteristicas mas relevantes dentro de la presente investigacién estudiando el fendémeno de

manera externa e interna extrayendo la cantidad de datos.

2.4  Tipo de investigacion

2.4.1 Investigacién Analitica

Se recurre a este método analitico para efectuar el levantamiento de datos técnicosen las encuestas
digitales de origen-destino y las listas de chequeo técnicas correspondientesa la investigacion
actual, de formas que permita redactar un informe responsable y ético quecontribuya ante la

sociedad.

2.4.2  Investigacion Bibliografica

Se ha recurrido a esta etapa para el andlisis de eventos anteriores que han brindado informacion

de relevancia para el desarrollo de criterios que se ocuparan durante el transcurso del desarrollo
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de la investigacion.

2.4.3 Investigacion de Campo

Lapresente investigacion se realiza in situ de las principales formas de movilizarse en el sector, también
se considera importante la evaluacion de la situacion actual y considerar los desafios para
operaciones diarios tanto de viajes generados desde en el sector Guamote - Socavon — Riobamba
y viceversa. Por ello el cambio de enfoque hacia el desarrollo rural y afectaciones a la movilidad
en toda indole es indiscutible tomarlas en cuenta por que los benefactores en el pueblo

ecuatoriano.

2.5 Poblacion y muestra

Para el desarrollo de la investigacion la poblacion de estudio se compondra de la parte rural y
urbana de los siguientes lugares como Riobamba, San Luis, Flores, Licto, Cebadas y Socavon
donde las operadoras se encuentran laborando continuamente con las distintas rutas y frecuencias
autorizadas. Para la segmentacién del anlisis se obtendra los datos del Instituto Nacional de
Estadistica y Censos(INEC), del afio 2010 y proyectados hasta el afio 2021 de acuerdo a la tasa
de crecimiento poblacional de cada una de las localidades en investigacion para el uso del servicio
de transporte que permitira medir la factibilidad de la idea propuesta en la presente investigacion,
ademas tener en cuenta la linea base del desarrollo provincial en temas econdémicos, sociales,

culturales y medio ambientales.

Tabla 1-2 Poblacion del Corredor Sur

No Sectores Urbana Tasa de Rural Tasa de Total
crecimiento crecimiento
1 Riobamba 155761 0.98% 69980 0.98% 225741
2 San Luis 2394 1.09% 5959 1.09% 8353
3 Punin 3341 1.12% 2639 1.12% 5980
4 Flores 2811 1.12% 4996 1.12% 7807
5 Licto 1675 1.12% 3873 1.12% 5548
6 Socavén 2758 1.08% 1110 1.08% 3868
7 Guamote 883 1,09% 3467 1,11% 4350
(parte norte)
Total de poblacién 261647

Fuente: (INEC); (POT, 2015)
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 2-2: Poblacion Total Proyectada — Corredor

N°  Sectores Total Tasa de 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Poblacion  crecimiento
2010

1 Riobamba 225741 0.98% 226141 226541 226541 226941 226941 227341
2 SanLuis 8353 1.09% 8853 9253 9253 9653 9653 10053
3 Punin 5980 1.12% 6200 6600 6600 7000 7000 7400
4 Flores 7807 1.05% 8207 8607 8607 9007 9007 9407
5 Licto 5548 1.12% 6099 6499 6499 6899 6899 7299
6 Socavén 3868 1.12% 3991 4114 4205 4237 4328 4360
7 Guamote 4350 1.08% 4591 4832 4991 5232 5391 5632

(parte

norte)
Totales 264082 266446 266696 268969 269219 271492

Fuente: (INEC); (POT, 2015)
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Muestra

Para los Autores (Suérez & Tapia, 2011) en su trabajo de interaprendizaje estadistico menciona
que las investigaciones para poblacion finita e infinita se tomard los elementos de muestra

correspondiente de la siguiente formula:
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n= muestra

Z= 1,95 porcentaje de confianza 95%

p= 0,5 probabilidad de ocurrencia

g= 0,5 probabilidad de no ocurrencia

E= 0,05 porcentaje de error del 5%

_ I* px

* N
N-1)*e2+Z
*Pq

(1,96)%+ 0,50 * 0,50 * 272482
(272482-1) (0,05)2+(1,96)2(0,50)(0,50)

n= 383,62

NUmero de encuestas = 384

Por lo mismo, se ha tomado como linea base el corredor E46 - via colectora Guamote-Macas;
para determinar la poblacién involucrada segun el plan piloto de la Agencia Nacional Transito
otorgado a la operadora de Transportes Guamote y se ha visto de la manera mas correcta

involucrar los siguientes sectores entre los cantones Riobamba- Guamote:

Tabla 3-2: Muestra del Sector Sur

N° Sectores Poblacién  porcentaje Encuestas
1 Riobamba 227341 84% 291
2 San Luis 10053 4% 23
3 Punin 7400 3% 14
4 Flores 9407 3% 16
5 Licto 7299 3% 14
6 Socavon 4360 2% 13
7 Guamote (parte 5632 2% 13
norte)
Totales 271492 100% 384

Fuente: (INEC); (POT, 2015)
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Factor de expansion: (E= Poblacién j/ MuestraPonderadaj) = 70.958

2.6 Métodos Técnicas e Instrumentos
2.6.1 Métodos de investigacion

2.6.1.1 Método Inductivo

En la investigacion aporto de manera fundamental este método debido a que ayudapara el
desarrollo del marco tedrico al citar terminologias individuales para establecer los fundamentos

técnicos y criterios del investigador.

2.6.1.2 Método Analitico

Se recurre a este método analitico para efectuar el levantamiento de datos técnicosen las encuestas
digitales de origen-destino y las listas de chequeo técnicas correspondientesa la investigacion
actual, de formas que permita redactar un informe responsable y ético quecontribuya ante la
sociedad.

2.6.2 Técnicas de investigacion

En la presente investigacion se utilizarén las siguientes técnicas:
2.6.2.1 Encuestas

Mediante la aplicacion de esta técnica, se podra obtener informacion acerca de la necesidad de
viaje de los usuarios del transporte, determinar motivos de viaje, frecuencias de viaje, horas de

mayor y menor demanda, etc.

Las consideraciones para las variables a considerar son las siguientes para la ficha de observacion:

e Estado de via
e Principales colectoras de transito.
e Cantidad de oferta del servicio transporte publico (analisis de interferencias)

Parte 1: Particion modal — Calidad de servicio

Modo de transporte
Motivo, frecuencia de viaje
Accesibilidad de transporte
Escalas de servicio

40



Parte 2: Seguridad y ubicacion

e Seguridad
e Ubicacion
e Aforo vehicular

Se realizara conteo durante 3 dias distribuidos de la siguiente manera jueves, viernes y sabado
mientras el domingo seran tomados en cuenta para contrarrestar la informacion durante 15 dias
midiendo el comportamiento vehicular — peatonal segin las nomas HCM. Del cual tendremos las

siguientes contemplaciones

2.6.3 Instrumentos de investigacion

2.6.3.1 Observacién

Esta técnica se la utilizara en el estudio de campo, ya que es necesario que se visite el terminal de
la parte sur que conecta estratégicamente el corredor Riobamba — Guamote por el sector Socavon,
antes mencionadas para determinar condiciones actuales y realizar un diagndsticoprevio, esto

permitir& observar de manera minuciosa la infraestructura, y la operacion deltransporte.

2.6.3.2 Fichas de Observacion de la Infraestructura Actual

Con esta técnica se registrara el estado actual del corredor Riobamba — Guamote sector Socavon
y parada en relacién con la infraestructura con la que cuenta cada una de ellas, que permita evaluar

las condiciones de servicio para el transporte intraprovincial.

2.6.3.3 Cuestionario

Es un procedimiento donde se elabora preguntas abiertas o cerradas para obtener informacion de

caracter especifico a la investigacion de manera rapida y concisa.

2.6.3.4 Fichas de Observacion — Usuarios — Operadores

La técnica de observacion ayudara como guia para elaborar un criterio de conjunto sea veridico
por permitir que las personas sean participes de los fendmenos, objetos, situaciones de aporte
informativo a la investigacion del cual sera corroborada de manera técnica y con otros métodos

de investigacion que durante el desarrollo de la investigacion se toman en cuenta.

2.7  Sintesis Metodoldgica
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Con la finalidad de completar la investigacion se considera la aplicacion de investigacion mixta
por la recoleccion de informacion de manera cuantitativa en vista del mercado existente de los
usuarios del sector Socavon, el mismo que respecto a la accesibilidad del servicio de transporte

de manera cualitativa.

Para la recoleccion de la informacion se utilizaran diversas técnicas como: Encuestas y Fichas de
observacion para medir los indices de ocupacion que permitan un bosquejo mas ampli6 de la

oferta del Servicio de Transporte.
El estudio tiene un disefio no experimental debido a que no se ocupa ningun laboratorio

especializado Unicamente se realizara una observacioncomo tal, en torno a este aspecto se lo define

como observatorio todo el proceso.
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CAPITULO 11

3. MARCO PROPOSITIVO

3.1. Diagnostico y Propuesta

El presente estudio comprende factores de diagnosticos de acuerdo con la necesidad actual que
tiene sector Socavon que colinda entre los cantones Riobamba y Guamote; por ellos la primera
fase comprende el diagndstico total de cédmo se encuentra el servicio de transporte publico de

acuerdo con la informacidn por parte del mercado de consumo.

Actualmente los cantones Riobamba y Guamote ha tenido un crecimiento favorable en las Gltimas
décadas de acuerdo con el plan piloto de la agencia nacional de transito segun los datos
INEC,2010; en tema de servicio de transporte publico; pero al mismo tiempo existen partes donde
los nuevos asentamientos de la via E46 han presentado falta de servicio dentro de los sectores

rurales como se ilustra a continuacion:

(1
E35
L

Guamote

N

Figura 1-3. Ubicacion de ruta 1-2

Fuente: Trabajo de campo
Por lo mismo, el transporte intraprovincial ha tomado relevancia como medio de comunicacion
entre el Guamote — sector socavdon — Riobamba — sector la dolorosa segun los datos
proporcionados por la comunidad de socavon mediante pedido directo hacia Agencia Nacional
de Transito del Ecuador- Quito.
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La operadora de transporte Guamote mediante dialogo directo con la comunidad presta el analisis

preliminar detallando los siguientes datos

Ubicacion de los principales puntos de conexion Figura 1-3

e Riobamba: x: -1.68429  y: -78.64383
e Socavon: x: -1.88251  y: -78.68092
e Guamote: x: -1.91268 vy:-78.70221

- Tiempo de recorrido de 45 — 50 minutos aproximados
- Distancia total de recorrido de 41 km

= Situacién actual
La movilidad dentro de ruta Socavon- Guamote- Riobamba presente lo siguiente:
Al nivel de accesibilidad

La ruta colectora E46 no presenta oferta de servicios de transporte, cuya caracteristica de
desplazamiento se han enfocado en transporte por camioneta y ha afectado directamente a los

grupos prioritarios de atencion especial de adultos mayores para realizar su movilidad.
Calidad de vida

La poblacion de Socavén y Guamote ha tomado caracteristicas de desplazamiento enfocado al
primer mediante transporte que pase, en caso del transporte publico acceden con tiempo de
esperas mayores a 30 minutos dentro punto de conexion mas cercano, la misma que no ha

permitido un desarrollo igualitario.
Interferencia de ruta

Al realizar un analisis de preliminar se denota que la prestacion del servicio de transporte esta
enfocada en el corredor E46, llegando a parroquias como cecel y cebadas olvidando al sector de

Socavon y parte norte de Guamote.
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Figura 2-3. Anélisis preliminar de interferencia.
Fuente: Google mapas.

Seguridad

La siniestralidad de acuerdo con la policia nacional del ecuador indica que existe un rango de 5%,
cuyo principal factor recurrente es el transporte informal Ilevando usuarios hacia la via E46 0 a

su vez al norte del canton Guamote en la parte posterior de vehiculos de carga.

3.2 Levantamiento, sistematizacion y analisis de la informacién.

Comenzaremos midiendo el factor socio - econémicos en base a la poblacion obtenida de acuerdo
con el capitulo 2, donde cada interrogante responde a los parametros de investigacion, es decir

como se divide la actividad econ6mica del sector Socavon.

Figura 3-3 Sector de Socavon — Guamote
Fuente: Google mapas.
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El sector Socavon esta ubicado en la parte norte-este de canton Guamote cuya principal actividad
esta en la agricultura y ganaderia, que surten continuamente de materia prima hacia el canton de
Riobamba, por lo mismo existe un desfase en la prestacion del servicio de transporte pablico, pese
a que por el sector transitan operadoras como Macas, Riobamba y Unidos que a veces recogen
pasajeros en la via. Pese a que la operadora de transporte Guamote en virtud de capacidades

operativas han hecho esfuerzos, no han cumplido con la demanda existente.

De esta manera los indicadores que presentamos detallan el perfil del usuario, la particion modal
y el andlisis de la propuesta gue integra de manera accesible la informacién, por poblacion
econdémicamente activa mas la oferta del servicio de transporte es decir que el analisis comienza
con el uso de metodologias de investigacidn cuya técnica de recoleccion es la encuesta, donde
detalla con varias preguntas los datos de manera cuantitativa y cualitativa como se lo puntualiza

a continuacion:

3.2.1 Indicador Socio - Econémicos

Perfil Del Usuario

Tabla 1-3: Género - Usuario

Género
Masculino 179 47%
Femenino 205 53%
Total 384 100%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Género

Masculino Femnino

Gréfico 1-3. Perfil de Usuario

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Andlisis: Una vez obtenida la informacion con la ayuda de la aplicacion de encuestas a 379

habitantes se identifica que 179 fueron hombres y 205 mujeres, esto representa el 47% y 43% del

total de la poblacion respectivamente.

Tabla 2-3: Situacion Laboral

SITUACION LABORAL

Servidor Publico
Servidor Privado
Negocio Propio o Comercio

No Trabaja
Estudia
Labores de Hogar

Agricultura y Ganaderia

Total

85

24
15
12

231

384

2%

2%

22%

6%
4%
3%

60%

100%

Fuente: Trabajo de campo

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Situacion Laboral

Servidor Publico Servidor Privado m Negocio Propio
No Trabaja m Estudia m Labores de Hogar

Agricultura y Ganaderia

2% 2%

y N
\

Grafico 2-3. Situacion Laboral
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Andlisis: De acuerdo con los resultados obtenidos mediante la aplicacion de encuestas a 384
habitantes se identifica que el 60% de estos se dedica a la agricultura y ganaderia siendo esa su
situacion laboral, seguido de un 22% para negocio propios o comercio, mientras que la situacién
laboral a la que menos se dedican los habitantes del sector es ejercer de servidor publico y privado

con un porcentaje de 2% para cada uno.

Tabla 3-3: Rango de Edad

EDAD
Entre 5y 17 afios 54 14%
Entre 18 y 65 afios 263 68%
Mas de 65 afios 67 18%
Total 384 100%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Edad

Entre 5y 17 afios Entre 18 y 65 afios  m Mas de 65 afios

Gréfico 3-3. Rango de Edad

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Analisis: Después del levantamiento de informacion correspondiente realizado en el canton
Guamote se determin6 que 263 de las personas que fueron encuestadas rondan una edad entre los
18 y 65 afios con un porcentaje del 68%, seguido de 67 personas que se encuentran en un rango
de edad que pasa los 65 afios con un porcentaje de 18% y por ultimo 54 personas que se encuentran
en una edad de 5 a 17 afios representados por el 14%.

Tabla 4-3: Nivel de Estudios
NIVEL DE ESTUDIOS

Primaria 229 59%
Secundaria 112 30%
Superior 38 10%
Postgrado 5 1%
Total 384 100%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Nivel de estudios

Primaria ™ Secundaria mSuperior = Postgrado

1%

-

Gréfico 4-3. Nivel de Estudios

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Andlisis: De acuerdo con los resultados obtenidos de 384 habitantes encuestados se identifica
gue el 59% que representa 229 del total de encuetados tienen un nivel de estudio primario
mientras que 30% de los habitantes que fueron encuestados que representa 112 personas, han
cursado la secundaria ademas se muestra que el 10% que representa a 38 encuestados han cursado
un nivel superior, por ultimo, solo cinco habitantes han cursado el posgrado con un porcentaje
del 1 %.

Tabla 5-3 Particion Modal - Socavon
Particion Modal - Socavon

Escolar e Institucional 0 0%
Camionetas simples 56 15%
Doble Cabina 113 30%
Particular 62 16%
Bus 70 17%
Taxi 36 9%
Bicicleta 9 2%
Moto 12 3%
A pie 26 7%
Total 384 100%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Medio de transporte que utilizo para llegar a este sitio

Escolar e Institucional m Camionetas simples m Doble Cabina
Particular m Bus m Taxi
Bicicleta Moto A pie

205 3% 7% 0%

10% VN 15%

17%

Grafico 5-3. Particion Modal — Socavon
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Analisis: Después del levantamiento de informacion correspondiente realizado en el canton
Guamote se determind que el medio de transporte que los encuestados utilizaron para llegar al
sitio requerido era la camioneta doble cabina con un 30%, seguido del bus con un 17% vy del 16%
de vehiculos particulares, por ultimo, se determiné que el medio de trasporte menos utilizado fue

el trasporte escolar e institucional con un 0%.

Tabla 6-3: Medio de Transporte Elegido

Motivo de eleccién del medio de trasporte

No existe otro servicio 55 15%
Costos 127 32%
Comodidad 84 22%
Tiempo de viaje 59 16%
Seguridad 33 9%
Calidad de servicio 13 3%
Otro 13 3%
Total 384 100%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Motivo de eleccion del medio de trasporte

No existe otro servicio Costos m Comodidad
Tiempo de viaje m Seguridad m Calidad de servicio
Otro

3% 3%
0

Gréfico 6-3. Medios de Transporte- Eleccién
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Analisis: En base a la informacion recogida de 384 personas se puede observar la tabulacion de
los datos referentes al motivo de eleccion del medio de trasporte por parte del usuario encuestado
donde se determinar que el 32% de ellos elije ese tipo de vehiculo por los costos que representa

movilizarse en él, seguido de aquellos que eligen ese medio por comodidad.

Tabla 7-3 Horario y Frecuencia del Servicio de Transporte
Horario del Servicio de Transporte

En la mafiana 176 31%
Al medio dia 217 38%
En la tarde 152 27%
En la noche 19 3%
Frecuencia
Diaria 159 42%
Semanal 192 51%
Mensual 28 7%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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En que horario hace uso del Frecuencia

servicio de transporte
DIETSE] Semanal m Mensual

En la mafiana ™ Al medio dia

M En la tarde En la noche

3% ‘

‘ -

39%

Graéfico 7-3. Frecuencia del Servicio de Transporte
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Andlisis: Después de haber realizado la respectiva tabulacion de datos se determin6 que en cuanto
al horario en el que realizan los desplazamientos, los encuestados aseguran que el 38 % de los
desplazamientos se realizan al medio dia, mientras que en la noche se realizan en menor nimero
de viajes con un porcentaje del 3%. Por ultimo, se menciona que la frecuencia mas alta con la que

se realizan dichos viajes es semanal con el 51%.

Tabla 8-3: Dias de Servicio de Transporte
Dias de Servicio de Transporte

Lunes 139 12%
Martes 163 14%
Miércoles 219 19%
Jueves 178 15%
Viernes 181 15%
Sabado 174 15%
Domingo 124 11%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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¢, Qué dia de la semana utiliza estos medios de
transporte?

Lunes mMartes mMiércoles mJueves mViernes mSabado ~ Domingo

. 10% | 12%

Gréfico 8-3 Dias de servicio de transporte
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Andlisis: De acuerdo con los resultados obtenidos de un total 384 de encuestas aplicadas el 19%
de la poblacion utiliza los medios de transporte el miércoles, el 15% de la poblacién respondid
que utiliza los medios de transporte los jueves, viernes, sdbado, el 14% de la poblacion respondié
gue los utiliza con mayor afluencia el jueves, el 15% referencié el miércoles, el 10% y 9%

referenci6 los dias sabado y domingo respectivamente.

Tabla 9-3 Motivo de Viaje

PREGUNTA 6
Trabajo 102 22%
Estudios 75 16%
Comercio 102 22%
Casa 34 10%
Recreacion 13 8%
Turismo 11 5%
Salud 38 14%
Otros 9 4%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Motivo de Viaje

Trabajo mEstudios mCompras = Casa mRecreacion mTurismo *~ Salud ~ Otros

4%

14%

5%

8%

Gréfico 9-3 Motivo de Viaje

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Andlisis: De acuerdo con los resultados recabados del levantamiento de la informacion se
determina que el 22% de la poblacién encuestada viaja debido a trabajo Y comercio, el 27%
debido a los estudios, el 14% debido a salud, el 15% y por Gltimo el 4% indic6 otros motivos de

viaje.

Tabla 10-3: Calificacion del Servicio
Condiciones del Servicio

Excelente 29 8%
Bueno 221 58%
Regular 105 28%
Malo 21 6%
Pésimo 8 1%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Calificacion del trayecto

Excelente mBueno mRegular mMalo mPésimo

1%

5% @ 8%

Gréfico 10-3. Condicion del Trayecto Socavon
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Andlisis: De acuerdo con los datos obtenidos de 384 habitantes encuestados se determiné que el
58% considera que las condiciones del trayecto son buenas, el 28% considera que son regulares
y regulares, el 6% considera que las condiciones de trayecto son malas y por Gltimo el 1%

menciona que las condiciones del trayecto son pésimas.

Tabla 11-3: Calidad del Servicio Publico - Usuario
Calidad del Servicio Publico

Excelente 10 1%
Bueno 235 62%
Regular 102 27%
Malo 37 10%
Pésimo 0 0%
Total 384 100%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Calidad del servicio publico

Excelente mBueno mRegular mMalo mPésimo

0%/_ 1%

Grafico 11-3. Calidad del Servicio Publico

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Analisis: De acuerdo con los resultados obtenidos mediante la aplicacion de encuestas a 384
habitantes se identifica que el 62% de la poblacién encuestada sefial6 que la calidad de servicio
publico es buena, el 27% sefial6 que la calidad de servicio pablico era regular, el 10% indici6 que
la calidad de servicio publico es mala.

Tabla 12- 3 Tipo de Servicio a implementarse

Tipo de Servicio a implementarse

Bus. 198 52%
Taxi 33 9%
Camioneta Simple 84 21%
Camioneta Doble Cabina 67 18%
Escolar e Institucional 2 1%

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

57



Que tipo de vehiculo considera usted que deberia
implementarse en su sector de acuerdo con sus necesidades

Bus I. Taxi m Camioneta Simple
Camioneta Doble Cabina m Escolar e Institucional

0%
18%

Grafico 12-3. Tipo de Servicio a implementarse

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Analisis: Después del levantamiento de informacion correspondiente realizado en el canton
Guamote se determin6 que 52 % de los encuestados considera que el tipo de vehiculo que debe
ser implementado es el Bus.

3.3 Evaluacion de vial - parte sur de la ciudad

Para continuar con la investigacion se ha visto necesario evaluar la situacion actual de las vias de
acceso a las zonas residenciales - productivas del sector Socavon que se ven afectadas por las
operaciones de las unidades de transporte y el impacto que genera en la salidas yllegadas, para
ello ocuparemos programas geo-referencial que ayuden en el analisis mediante el uso de la
metodologia HCM.

Para los conteos vehiculares se realizaron con la ayuda de dos personas capacitadas y
familiarizadas con el trabajo, de tal forma que mediante técnicas de recoleccion de informacion
de forma cualitativa y cuantitativa se procedera a ponderar el valor maximo de la capacidad vial

como se nota en las siguientes tablas de resultados por accesos.

Tabla 13- 3: Caracteristicas vial del sector Socavon

N Ubicaciones Sefialética Sentidos Estado de via Tipos de
0 control
1 Riobamba-Socavon- Sefialética Oeste — Este _ Operati
Guamote lineal de Carriles 2 ;av!g}endto Vo —
i exible de capa
X: -1,6786 continua de P4 Policia
14 — negra de alto
Y: -78,6418 centimetros en tréafico.
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curva. Nacion
Via colectora al

T E46.
Sefialética vial Ecuado
de 14 N t PNE
Guamote — Socavoén- centimetros de 0 . pl:esen a "( )
2 Este —Oeste  deslizamiento o
Riobamba 3 m con : derrumbes
espacio de 9 Carriles 2 ' Prevent
X:-1,67887 m para
V- .78.6419 rebasar. e Visibilidad 15 ivos de
a 30 metros. s0nas
Tachas
s Ancho de carril Poblad
preventivas de rural  mayor asy
105 mm de 3.80 metros. Ganado
doble colory
&ngulo 30
grados.

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Una vez asignadas las actividades se procedio a la recoleccion de datos los dias jueves 16, viernes
17 y sdbado 18 de Julio de 2021 en horario de 06HO0 hasta 18H00 durante un periodo de 12 horas
continuas y segmentadas cada 15 minutos por hora de conteo clasificado, para ello se utilizala
metodologia HCM que es referente en la etapa de llevar a campo este tipo de investigaciones.

Las consideraciones en los conteos clasificados fueron identificar la clase vehiculos (livianos,

pesados, buses, motos y bicicletas sin olvidar a los peatones) y su influencia en sector sur en

cuanto capacidad vial y tiempos de demora.

Tabla 14-3: Puntos de Acceso.

N. Puntos de Ancho de Carriles Arceno
° Acceso Plataforma berma
1 Riobamba-Socavéon- Guamote 12.80 m 6.40 m 25-3m
2
Guamote — Socavon- Riobamba 12.80 m 6.40 m 25-3m

Fuente: Trabajo de campo

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Para conectar los brazos y calcular la capacidad vial mediante el uso de programas de simulacion
se codificd cada uno de los accesos del 1 al 2, como se lo detalla en siguiente ilustracion, de esta
manera se procedio a cuantificar cual es el estado actual de la via mostrandocaracteristicas de
sentido, medidas de calzada, anchos de carril y ademas del tipo de control existente. Destacamos
que cada uno de los accesos evaluados cuenta con controles tipo libre que actualmente han

provocado siniestros de transito por la geometria del disefio vial.
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Figura 3-3.Demanda del Servicio de Transporte
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

3.3.1 Oferta de transporte

Con la ayuda de los contratados de operacion vigentes a la fecha de la elaboracion el presente
trabajo se elabord un resumen de la oferta de servicio en el sector sur de la urbe, en cuanto a la
disponibilidad de vehiculos de cada operadora y ademas del nimero de asientos disponibles para
cumplir con el servicio de movilizacion. Por consiguiente, se detalla la cantidad de asientos

disponibles por operadora para los viajes:

Tabla 15-3 Oferta de Transporte

Operadoras de Domicilio Consolidacion Tipo
P Vehicular  Asientos Clase Veh Veh

transporte

COOPERATIVA DE

TRANSPORTE i

INTERPRONVINCIAL DE  Riobamba 27 1108 Omnibus Bus

PASAJEROS EN BUSES

UNIDOS

TRANSPORTE MUSHUC . . .

YUYAY S. A Riobamba 16 640 Omnibus Bus

COOPERATIVA DE Riobamba 17 680 Omnibus Bus

TRANSPORTES LICTO
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COMPANIA DE Riobamba 16 652 Omnibus Bus
TRANSPORTES SAN

MIGUEL DE PUNGALA

COOPERATIVA DE

TRANSPORTES Riobamba 20 800 Omnibus Bus
INTRAPROVINCIAL

ZULA OZOGOCHE

COMPANIA DE )

TRANSPORTE Riobamba 10 406 Omnibus Bus

CITRANSTURIS S. A

TRANSPORTES . —
GUAMOTE Riobamba 2 84 Omnibus Bus
Total 4370 Omnibus Bus

Fuente: Trabajo Documental.
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

La oferta existente del servicio de transporte en cada operadora varia mucho en funcion de las
unidades que poseen, por ello se tomd en consideracion sumar el total de asientos disponibles por
cada una de las operadoras para ver la oferta que existen en el sector Socavon entre Guamote y

Riobamba, por ello se cuantifican de la siguiente manera:

Oferta:

OPR1+OPR2+0OPR3+0OPR4+
OPR5+0OPR6+0OPR7

Codificacion

OPR1: COOPERATIVA DE TRANSPORTE INTERPROVINCIAL DE PASAJEROS EN
BUSES UNIDOS

OPR2: TRANSPORTE MUSHUC YUYAY S. A

OPR3: COOPERATIVA DE TRANSPORTES LICTO
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OPR4: COMPANIA DE TRANSPORTES SAN MIGUEL DE PUNGALA

OPR5: COOPERATIVA DE TRANSPORTES INTRAPROVINCIAL ZULA OZOGOCHE

OPR6: COMPANIA DE TRANSPORTE CITRANSTURIS S. A

OPR7: COMPANIA DE TRANSPORTE GUAMOTE

Oferta total = 750 +
1108+640+680+652+800+402
+ 84

Oferta
total=
4370
Asient
0s

3.3.2 Andlisis de rutas y frecuencias

Actualmente la oferta de transporte dentro del corredor sur E46 son de 5086 asientos disponibles
para cubrir parte de los viajes generados, para completar el servicio en el sector socavén se ha
desarrollado el plan piloto beneficiando a la operadora Guamote, cuantificando un total de 16

frecuencias con 5 rutas distintas.

Tabla 16-3 Cuantificacion de oferta de transporte

Operadora Frecuencia Corredor Horario Ruta
de
servicio
Trasporte de 4-1-C.0 Corredor sur E46 08HO5- RIOBAMBA-
Buses Unidos 13H00- CEBADAS
15H00-
16H00-
18H30
Transportes 3-C.O Corredor sur E46 07H20- RIOBAMBA-
Mushuc S. A 14H15- CECEL
18HO00
Transportes 2-CO Corredor sur E46 04H20- RIOBAMBA
Licto 13H00 —LICTO
Transportes 4-C.O Corredor sur E46 06H15- RIOBAMBA
Ozogoche 10H00- -CECEL
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Transportes
Guamote

2- historica
habilitada

Corredor sur E46 —
Socavon — Norte de
Guamote

14H00-
06H30
06h00-
12h00

RIOBAMBA

SOCAVON-
GUAMOTE

Fuente: Trabajo Documental.

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

De forma que la operadora de transporte Guamote de acuerdo con el plan piloto ha vinculado la

poblacién del sector socavon para comunicar con Guamote y Riobamba estratégicamente, ademas

destacamos que el servicio prestado por la operadora unidos los jueves solo alcanza una parte de

la oferta que cubre este corredor.

En la siguiente ilustracion permite observar como se destruye la oferta de transporte con la

integracion del plan piloto con la operadora de transporte Guamote, gestionada de manera directa

para evaluar el servicio de transporte intraprovincial.

Transportes
Guamote

el

Riobamba

)
Transporte

Ceba

Figura 4-3. Oferta del servicio de Transporte
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

s Mushuc

S A
N/

)

Transporte
Licto

S

)

Transporte
Ozogoche

)

Transporte
Unidos

Destacamos la mayor oferta se encuentra distribuida hacia la parte via Riobamba — Macas dentro

del corredor E46, la gestion técnica atreves del plan piloto hacia el sector Socavon solo es

cubierta por la operadora de transporte Guamote que cumple con las caracteristicas viales que

han sido levantada en campo.
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Las condiciones prevalecientes para el viaje son:

- Tiempo de recorrido de 45 — 50 minutos aproximados

- Distancia total de recorrido de 42,5 km
Oferta total del sector Socavon

- Total de asientos disponibles 84
- Unidades 2

Debemaos tener en cuenta que la operacion esta bajo el estricto cumplimiento del Plan Piloto de

la Agencia Nacional de Transito.

3.3.3 Demanda del servicio de transporte

DEMANDA DEL SERVICIO
DE TRANSPORTE

¥ c;§““‘f'

1 ;«,:-;..« Y
i -

Guamote_Socavon_ Riobamba
World Boundaries and Places
% demands de servicio
ﬂ Asentaientos

= carreterra_ Sector_ Socavon

0 0275 055 11 1.65 22

Figura 4-3. Demanda del Servicio de Transporte

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Para determinar la demanda en el capitulo 2 se ha estratificado el servicio con encuestas Origen
— Destino muestra una demanda estimada entre Riobamba — Socavon — Guamote.

Tabla 17-3 Demanda poblacional

N° Sectores Poblacion

1 Riobamba 227341
2 San Luis 10053
3 Punin 7400
4 Flores 9407
5 Licto 7299
6 Socavon 4360
7 Guamote (parte 5632

norte)

Totales 271492

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Para un andlisis mas especifico y determinar la demanda potencial se gestionara atreves de las

fichas de acenso y descenso de pasajeros que estara desarrollado dentro del Marco propositivo.

3.3.4 Cobertura de transporte

Para analizar la cobertura de transporte se ocupara Qgis que permite graficar geograficamente
mediante uso de base datos de codigo abierto de Google Mapas, Bing Mapas y del catalogo de
Argis de lo méas conocidos en el mundo y cruzar la informacién en tiempo real con la red actual
de vias de la provincia de Chimborazo con lo cual estimaria de forma metodol6gica como se

redacta a continuacion:

(Gutiérrez & Garcia, 2017, p.45) para medir el grado de cobertura de actual de cobertura del servicio
de transporte y la influencia de terminales de transferencia para optimizar las actividades, como

se demuestra a continuacion con las rutas de mas solicitadas:

Tabla 18-3: Recorridos de Localidades

CANTON TOTAL, RECORRIDO
Riobamba Punto de Partida
San Luis 4.2 km

Punin 20,4 km

Flores 22.8 km
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Licto 27,5km
Socavon 30 km

Guamote 42.5 km

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Dentro del proceso se ha realizado una observacion directa de las rutas mas solicitadas desde el
punto de transferencia inicial es amplia desde la ruta méas larga y cruzarlo con la metodologia de
cobertura de servicio segun los contratos de operacidén donde se especifica la ruta a seguir del
trabajo de campo del mismo que se lo indica con los datos del instituto geografico militar de las
poblaciones de Chimborazo y haciendo énfasis en la parte sur del cual se obtiene el grado de
cobertura como se lo muestra en la siguiente ilustracion:
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Figura 5-3. Cobertura del Servicio de Transporte Sector Sur

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

67




La oferta existente de transporte por unidades son de 4370 asientos disponibles que funcionan de
lunes a viernes continuamente con las 7 operadoras de transporte destacando que los fines de
semana rebajan su capacidad operativa, de esta forma cumpliendo con lo que establece el
contrato operacion e integrandose con el transporte urbano de la ciudad de Riobamba, paraampliar
sus capacidades, la demanda existente de usuarios promedio por dia son de 268 de ello el

7% corresponde al sector Socavon.

Por ello al analizar los indices ocupacion se puede ver que dentro del sector sur donde se
encuentra ubicado el sector Socavdn entre Guamote y Riobamba existe una demanda no cubierta
por el servicio de transporte por ello la cooperativa de transportes en busqueda de los parametros

técnicos.

Tabla 19-3: Cooperativa de transporte de Pasajeros Mushuc Yuyay (Dia 1)

Hora Ruta indice Flota Frecuencia
ocupac vehicu
ion lar
06H00-07H00 Guseche - 0,63 2 06H15-07H00
Riobamba
15H00-16H00 0,82 1 15H00

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 20-3: Cooperativa de transporte de Pasajeros Mushuc Yuyay (Dia 2)

Hora Ruta indice Flota Frecuencia
ocupac vehicu
ion lar
07HO00-08H00 Riobamba 0,931 2 06H15-07H00
Guseche
15H00-16H00 0,82 1 16HO00

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 21-3: Cooperativa de transporte de Pasajeros Licto (Dia 1)

Hora Ruta indice Flota Frecuencia
ocupac vehicu
ion lar
07HO00-08H00 Riobamba 1,05 2 07H00-07H45
Licto
13H00-14H00 1,13 2 13H05-14H00

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Tabla 22-3: Cooperativa de transporte de Pasajeros Licto (Dia 2)

Hora Ruta indice Flota Frecuencia
ocupac vehicu
ion lar
07HO00-08H00 Licto- 0,88 2 07H20-07H40
Riobamba
13H00-14H00 1,13 2 13H00-14H00

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 23-3: Cooperativa de transporte de Pasajeros Unidos (Dia 1)

Hora Ruta indice Flota Frecuencia
ocupac vehicu
ion lar
07H00-08H00 Punin- 1,08 2 07H15-08H00
Riobamba
13HO00-14H00 1,073 2 13H15-14H00

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 24-3: Cooperativa de transporte de Pasajeros Unidos (Dia 1)

Hora Ruta indice Flota Frecuencia
ocupac vehicu
ion lar
06H00-07HO00 . 1,12 2 06H00-06H30
Riobamba
- Socavén
(y)-
Cebadas
14H00-15H00 1,17 1 14H30

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 25-3: Cooperativa de transporte de Guamote (Dia 1) — Plan Piloto

Hora Ruta indice Flota Frecuencia
ocupac vehicu
ion lar
Riobamba 1,08 2 07H15-08H00
- Socavon
07HO0 — -
18H00 Guamote
Designacion
horaria
1,073 2 13H15-14H00

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

69



Tabla 26-3: Cooperativa de transporte de Guamote (Dia 2) — Plan Piloto

Hora Ruta indice Flota Frecuencia
ocupac vehicu
ion lar
Guamote 1,12 2 06H00-06H30
06H00-18Hoo ~ ~ SOCAvON
E;f;?gacién Riobamba

1,17 1 14H30

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

3.4.FASE I11: Propuesta

3.4.1 Titulo

“Estudio de factibilidad técnico para la concesion de nuevas rutas y frecuencias para la operadora

Guamote”

3.4.2 Contenido de la de la propuesta

3.4.2.1 Estudio de mercado

La presente propuesta estd enfocada a cumplir con los lineamientos técnicos emitido por la
Agencia Nacional de Transito Resolucién 108-DIR-2016-ANT, ademés de todos los estudios

anteriores como la demanda pasajeros del sector Socavon y la oferta existen en la parte sur.

Para analizar la ruta Riobamba-Socavon- Guamote y Viceversa, estableceremos varios
parametros cuantificables, la primera serd en base a las encuestas determinar el horario y
frecuencia de servicio, por ello en el analisis se torna positivo hacia la operadora de transporte

para suplir la necesidad del sector Socavon.

Tabla 27-3: Ruta en Andlisis

Ruta al analisis Frecuencias en analisis Dia de servicio
Riobamba-Socavon -Guamote. 05h45 -13h15-17h00 Todos los Dias
Guamote—Socavon—Riobamba. 05h45 —-06h30-13h15 Todos los Dias

Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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3.4.2.2 Oferta de Operadoras - Influencia

Con la anteposicion del analisis, de rutas y frecuencias se puede destacar principalmente a las
operadoras de transporte interprovincial Unidos, Mushuc Yuyay y Unidos, que tienes las
siguientes frecuencias en la ruta Ceceles-Riobamba, como se detalla en los siguientes cuadros a

continuacion:

Tabla 28- 3 Oferta de transporte de Interferencia-Ficha de observacion

Oferta de servicio en la ruta

Horario Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdbado Domingo
5:00 2 2 2 1 2 1
5:30 2 2 2 2
5:45 1 1 1 1 1
6:00 1 1 1 1

6:10

6:15

6:20

6:30 3 3 3 2 3

6:40

6:45

7:00 1 1 1 1 1

7:15

7:20 2

7:30 1 1 1 1

7:40 1

7:45

8:00 1 1 1 1 1 2 1

8:15

8:30 1

8:45

9:00 1 1 1 1 1 1 1

9:15

9:30 1

9:45

10:00 1 1 1 1

10:15

10:30

10:45

11:00

11:15

11:30

11:40 1

11:45

12:00

T

N PR P
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12:15

12:30 1 1 1 1 1

12:40 1

12:45 1 1 1 1 1 1 1
13:00

13:15

13:30

13:40 1

13:45

14:00 1
14:15

14:30 1 1 1 1 1

14:40 1

14:45

15:00 1
15:15

15:30

15:40 1

15:45

16:00 1 1
16:15

16:30

16:45

17:00 1 1
17:15

17:30 1

17:45

18:00 1

Fuente: Contrato de Operacion
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 29-3 Cooperativa de Transporte de Unidos - Oferta
Operadora unidos cumple en el Mismo corredor solo dos horarios

GUAMOTE FLORES RIOBAMBA solo jueves 12:30 Una sola
frecuencia
RIOBAMBA FLORES GUAMOTE solo jueves 07:00 Una sola
frecuencia

Fuente: Contrato de Operacion

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
De acuerdo con el levantamiento de informacion segun los Titulos habilitantes otorgados por la
Agencia Nacional de Transito a las operadoras de transporte publico inmersas en este estudio, la

Cooperativa de transporte de Pasajeros Unidos posee una ruta periférica Riobamba- Socavon (YY)
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— Cebadas un dia a la semana, es por ello que cabe mencionar que esta operadora no ingresa al

sector Socavon exclusivamente.

Por los mismo, al comparar a nivel documental cara una de rutas y frecuencias mencionadas
anteriormente ninguna interfiere con los cuadros de trabajos de las otras unidades de las
operadoras de transporte que brindan el servicio dentro del corredor E46; entre Riobamba -

Socavon — Guamote.

3.4.2.3 Cobertura de servicio.

Actualmente la ruta Guamote — Socavén — Riobamba y viceversa, no han sido cubiertas por las
actuales operadoras, de paso en el corredor en mencion que son reguladas por los entes
Gubernamentales de Control (Agencia Nacional De Transito) y por los gobiernos locales tienen

claras deficiencias en materia de transporte, transito y seguridad vial.

Lo cual es evidente en los sectores rurales al no poseer un sistema de transporte que facilite y
garantice la movilizacion de los usuarios pertenecientes a estas localidades en estudio hacia la

parte urbana.

El transporte informal ha tomado relevancia entre la Gltima década por conceptos de no poseer un
medio de transporte que se dirija hacia sus destinos, por ello dentro del trabajo de campo se
observa que la carencia de servicio es evidente y es necesario mitigar de manera de inmediata

como se muestra a continuacion:

Tabla 30-3: Transporte informal Socavon

Transporte Informal Ruta Guamote — Socavén — Riobamba

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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Por los mismo, la cobertura de transporte analizada anteriormente muestra que no existe un

transporte regulado para brindar el servicio de transporte publico intraprovincial.

3.4.2.4 Caracteristicas Geograficas de la Ruta.

Tabla 31-3 Caracteristicas de Ruta - Geograficas
DATOS OBTENIDOS

Tramo Riobamba  Socavon -  Riobamba
-Socavon ~ Guamote - San Luis

Distancia 32,5 km 12,5 km 8.1 km

Tiempo 42,5 min 15 min 15 min

Distancia 42,5 km

Total

Tiempo total 42 min

Fuente: Estudio de Campo.
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Anadlisis: De acuerdo con el desarrollo de las actividades de la operadora de Transporte Guamote;
en la ejecucion de andlisis inicial cumple con los lineamientos para brindar el servicio de
transporte en la ruta Guamote — Socavon — Riobamba y viceversa, con base en analisis efectuado
se puede determinar que la operadora de transporte fomenta la integracién de pueblos,

nacionalidad y cultural de la provincia de Chimborazo.

3.4.2.5 Nivel de accesibilidad.

La accesibilidad del servicio de Transporte se ha visto envuelto en externalidades negativas como
la falta de la movilizacién en sectores rurales, ademas el incremento del transporte informal es
mas recurrente en lugares: GUAMOTE y SOCAVON poniendo en peligro la integridad personal

de cada uno de quienes se movilizan diariamente.

Tabla 32-3: Nivel de Accesibilidad Socavén

RUTA POBLACION DISTANCIA NIVEL DE
TOTAL DE ACCESIBILIDAD
RECORRIDO

Guamote 62 954 12%

Socavén 12163 18%

Flores 16112 32,5km 9%

Punin 9358 15%
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San Luis 11765 45%
Riobamba 252830 60%

Fuente: Estudio de Campo.
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

ACCESIBILIDAD

RIOBAMBA 60% 60%

SAN LUIS 45% 45%
PUN|’N 15% 15%
FLORES A

SOCAVON 18% 18%

GUAMOTE e 12%

Grafico 13-3. Nivel de Accesibilidad Socavon
Fuente: Trabajo de campo

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Para establecer los parametros de la accesibilidad es conciso decidir que se evalu6 los parametros
de transporte y acceso al servicio de estos sectores rurales son parte fundamental de formar lazos
entre los cantones Riobamba y Guamote.

3.4.2.6 Demanda

Después haber realizado el respectivo levantamiento de informacion se obtuvo que el 52% de la
poblacion demanda el servicio de Transporte Interprovincial o Intraprovincial desde el canton

Guamote hasta Riobamba pasando por el sector del Socavon.

Debido al proceso de recoleccion de informacion se denota dos escenarios para estimar la
demanda de acuerdo con el marco metodoldgico, por ello, se ha utilizado fichas de acenso y
descenso de pasajeros durante un periodo determinado de tiempo de acuerdo con el HCM 2010,
el trabajo llevando por mas de 12 horas consecutivas muestra un patron elevado donde no existe

servicio de transporte publico.

Pese a que existe operadoras que circulan por el sector no ha contemplado modificar o alargar
rutas para suplir la necesidad de sector Socavon del canton Guamote que se vincule correctamente

con la ciudad de Riobamba en la parte sur.
75



I il il IniIni
O O O O O OO OO0 OO0 OO0 OO0 OO0 oo oo oo oo o o
S MO MO MO MO MO MO MO MO MO MO MO MO mo
n 1n W O N N 00 00 OO OO OO d A4 N N N N < < N W W N N 0
™ = = o 1+ e 1 1 e e

Gréfico 14-3. Demanda de transporte Ruta
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Analisis: De acuerdo con la informacion las horas de mayor demanda son 05:45, 13:15y 17:00.
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Gréfico 15-3. Demanda de transporte Ruta 2
Fuente: Trabajo de campo
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Andlisis: De acuerdo con la informacién las horas de mayor demanda son 05:45, 06:30 y 13:15.
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Tabla 33-3: Ascenso y Descenso de pasajeros Operadora Guamote

Jueves, 15 de abril 2021

Viernes, 16 de abril

Sabado, 17 de abril 2023

Operadora- 2022
Guamote ida Retorno ida Retorno ida Retorno
suben baja suben baja suben baja suben baja suben baja suben baja
Riobamba 38 0 0 45 23 0 0 46 21 0 23 31
San Luis 38 23 34 55 23 25 21 15 19 16 23 45
Punin 35 20 29 54 19 21 35 19 41 35 23 23
Licto 32 40 19 48 38 49 32 23 39 42 41 23
Flores 15 42 33 31 41 29 15 41 25 21 29 41
Y - Cebadas 35 15 58 4 29 24 23 24 29 23 28 24
Socavon 41 57 54 10 45 62 42 41 42 61 42 53
Guamote 21 58 20 0 43 51 41 0 35 53 31 0
Total 255 255 247 247 261 261 209 209 251 251 240 240

Fuente: Trabajo de campo, Plan Piloto ANT

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Analisis: De acuerdo con la consolidacion de la subida y bajada de usuarios favorecen el servicio

de transporte publico hacia el sector Socavén dentro del corredor E46, con una maxima demanda

de 261 pasajeros que viajan diariamente en relacién con los tres vehiculos que facilitaron al

levantamiento de informacion y promediaron los usuarios.

3.4.2.7 Dimensionamiento de flota

Para el célculo de unidades requeridas en la ruta analizadas se realiz6 un analisis preliminar donde

se cuantifica el horario requerido del servicio de trasporte dentro de las encuestas de intercepcion

dentro de la ruta GUAMOTE-SOCAVON-RIOBAMBA Y VICEVERSA.

Tabla 34-3 Dimensionamiento de Flota - frecuencias

RIOBAMBA-SOCAVON-GUAMOTE
GUAMOTE-SOCAVON-RIOBAMBA

05:45; 13:15Y 17:00
05:45; 06:30 Y 13:15

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Dimensionamiento de flota Guamote- Socavon- Riobamba

Resultados del ascenso y descenso de pasajeros.
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Tabla 35-3 Resultados del ascenso y descenso de pasajeros.
HORA DE MAXIMA DEMANDA

Operadora: Guamote
Ruta: Guamote- Socavon-Riobamba
HORA CAPACIDAD PROMEDIO 45
HMD TIEMPO DE CICLO 48
Pasajeros que descendieron en el trayecto de ida 38
Pasajeros que descienden al final del Trayecto 22

Fuente: Elaboracion propia
Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

El resultado de la encuesta de ascenso y descenso de pasajeros nos arroja como resultado, un
promedio en capacidad de pasajeros de 45 personas en la hora de maxima demanda, con un tiempo
de recorrido de en el trayecto de ida de 60 minutos, asi como también 38 pasajeros que
descendieron durante todo el trayecto de ida y 22 pasajeros que descendieron al final de trayecto
de ida.

Tabla 36- 3: Dimensionamiento de Flota Sector Guamote -Socavon - Riobamba

Dimensionamiento Guamote-Socavon-Riobamba

PARAMETRO HMD
Pasajeros sentidos (Ps) 23
Pasajeros bajan trayecto (pdt) 38
Capacidad (Cap.) 45
Tiempo de Recorrido (tr) 42
Célculo de la metodologia

PARAMETRO HMD
Pasajeros en el trecho critico (Ptc) 64
indice de renovacion (IR) 0,62
Tiempo del ciclo (Tc) 42
Numero de partidas periodo (NPP) 1,35
Intervalo (Int) 44,26
Flota total necesaria (FLOTAN) 1,35

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

De acuerdo con el analisis operativa de cooperativa se diagnostica que hace falta 1,35 unidades
lo cual serd una unidad para satisfacer la ruta en analisis con las siguientes frecuencias
05:45;06:30 y 13:15, de acuerdo con el plan piloto de la operadora Guamote con el aval de la

Agencia Nacional de Transito.
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Dimensionamiento de flota Riobamba-Socavén-Guamote

Resultados del ascenso y descenso de pasajeros.

Tabla 37-3 Hora de Méxima Demanda
HORA DE MAXIMA DEMANDA

Operadora: Guamote
Ruta: Riobamba-Socavon-Guamote
HORA CAPACIDAD PROMEDIO 45
HMD TIEMPO DE CICLO 42
Pasajeros que descendieron en el trayecto de ida 46
Pasajeros que descienden al final del Trayecto 18

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

El resultado de la encuesta de ascenso y descenso de pasajeros nos arroja como resultado un
promedio en capacidad de pasajeros de 45 personas en la hora de maxima demanda, con un tiempo
de recorrido de en el trayecto de ida de 60 minutos, asi como también 46 pasajeros que
descendieron durante todo el trayecto de ida y 18 pasajeros que descendieron al final de trayecto
de ida.

Calculo del nimero de unidades requeridas

Tabla 38-3 Dimensionamiento Flota - Riobamba-Socavén Guamote

Dimensionamiento Riobamba-Socavon Guamote

PARAMETRO HMD
Pasajeros sentidos (Ps) 18
Pasajeros bajan trayecto (pdt) 46
Capacidad (Cap.) 45
Tiempo de Recorrido (tr) 42
Calculo de la metodologia

PARAMETRO HMD
Pasajeros en el trecho critico (Ptc) 64
indice de renovacion (IR) 0,71
Tiempo del ciclo (Tc) 42
Numero de partidas periodo (NPP) 1,42
Intervalo (Int) 42,18
Flota total necesaria (FLOTAN) 1,42

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
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La segunda parte del analisis comprende las rutas de la tarde donde retornas de sus viajes por los
existen una demanda atn mas amplia al sector Socavdn y sus alrededores por ellos al analizar de
manera ponderada para suplir la necesidad de 1,42 unidades necesarias para suplir esta parte de
la demanda lo cual es un vehiculo de 42 pasajeros, de acuerdo con el plan piloto de la operadora

Guamote con el aval de la Agencia Nacional de Transito.

3.4.2.8 Andlisis Econémico

Para medir la rentabilidad de la ruta es necesario conocer los aspectos que se involucran
de manera interna dentro de las operadoras de transporte, es decir los mantenimientos
correctivos y preventivos, neumaticos, gastos administrativos que vincula las matriculas,
revision vehicular, tasa solidaria, seguros y rodaje. Ademas del costo de vehiculo con su
respectiva depreciacion anual vehicular que ayudara a resumen los costos operativos por
kilometro recorrido.

Tabla 39-3 Kilémetro recorrido por Ruta

Km diario por vueltas Km mensual por Km anual por
vueltas vueltas
Promedio
de
Kilometraje 255 7650 91 800

Elaborado por: Chavarrea, S. 2021

Para calculo monetario se toma en cuenta la Tabla 31-3: Caracteristicas de Ruta -
Geogréficas, donde se especifica que la ruta de ida por frecuencia es de 50.1 km en un
tiempo de recorrido de 60 minutos y debemos tomar en cuenta Tabla 34-3:
Dimensionamiento de Flota - frecuencias cita 2 rutas y 6 frecuencias de donde para el
calculo debemos tomar todo el kilometraje generado por durante la operacion para

especificar de manera clara el rendimiento econémico.

Formula: Km diario * nUmero de frecuencias
=425km* 6 fr
=255 km por vuelta
Tabla 40-3: Demanda Potencial

Demanda potencial = Mercado objetivo *
porcentaje de aceptacion
Mercado objetivo 8218
Porcentaje de aceptacion 4.5%
Total 261
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Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 41-3: Mantenimiento Mensual

Mantenimiento Valor mensual ($)
Aceite y filtro de motor 33.2
Aceite de caja 30.4
Filtro de aire 21.68
Filtro combustible 18.32
Limpieza de inyectores 8.44
Mant. Preventivo 14.14
Mant. General 18.44
Alineacion 11.01
Balanceo 10.46
Pastillas de freno 12.15
Zapatas de freno 11.86
Suspension 15.42
Repuestos 57.64
Accesorios 5.47
TOTAL 268.63

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

Tabla 42-3: Costos Operativos carretera socavon

RESUMEN COSTOS
Elemento Valor/mes  $/km  Porcentaje
mensual

COSTOS DIRECTOS
COSTOS FIJOS

Matricula 18 0,0031 0.00%
Revisién Vehicular 1.45 0,0002 0.00%
Tasa Solidaria 4.25 0,0008 0.00%
Seguro 54,87  0,0093 0.00%
Rodaje 1.12 0,0004 0.00%
COSTOS VARIABLES
Combustible 15.5 0,1088 9.00%
Neumaticos 51.6 0,0088 13.00%
Mantenimiento preventivo y 230.3 0039 2.00%
Correctivo '
Conductor 614.8 0,2135 13.00%
COSTOS INDIRECTOS
Gastos Generales de 53.57 0.017 2.00%
operacion
COSTOS DE CAPITAL
Vehiculo 263.89 0,0416 61.00%

TOTAL 1309.29  0,4428 100.00%
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Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.
Al tener establecido, todos los valores de los Costos directos, indirectos y de Capital, se realiza

una sumatoria para obtener el Costo Operativo Total.

> Costos Directos + Costos Indirectos + Costos de Capital
Siendo;
Costos directos: Costos fijos + Costos variables
Costos indirectos: Gastos administrativos

Costos de Capital: Vehiculo

Para establecer un modelo tarifario en nuestro estudio segun las encuestas realizadas tanto a

transportistas como al usuario, entre ellos, se establecieron pardmetros tanto de costos e ingresos.

Rentabilidad por kildémetro = Ingreso por Km mensual — Costos por km mensual

Tabla 43-3 Rentabilidad de Ruta

Descripcion Valor (3$)
Kilémetros recorridos 7 650
mensual
Ingreso por Kilémetro 1,00

mensual / dado por la

entrevista personal

Costos por kilémetro 0.45
mensual
Rentabilidad por 0.55
kilémetro

Realizado por: Chavarrea Zuifiiga, Santiago, 2022.

La rentabilidad por kildmetro recorrido del transportista que ofrece servicio de transporte publico

por parte de cooperativa de transportes Guamote es de $ 0.55 centavos de ddlar americano.
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CONCLUSIONES

La actual situacion del sector Socavon se debe a la falta de servicio de transporte, lo
evidenciado dentro del plan piloto con indice de siniestralidad del 5 %, baja calidad de vida,
baja accesibilidad pese a tener vias en dptimas condiciones de calzada 12.80 metros con
sefialética en buen estado, los nuevos asentamientos en el sector Socavon y la parte del norte
del canton Guamote indica una longitud de via 42 km que no es cubierta por operadores de
transporte intraprovinciales e interprovinciales desde Riobamba y viceversa, afectando a los

sectores estratégicos de la provincia de Chimborazo.

El actual mercado de la parte sur de la provincia de Chimborazo haciende a 261 de acuerdo a
las fichas de ascenso y descenso de pasajeros lo cual influye directamente en la demanda
potencial de pasajeros en un 7 % para el sector Socavén permitiendo conocer la necesidad
inherente, del mismo modo se ha facilitado el andlisis econdmico con indices de ocupacién
del 1,19% vy de retorno del 0,89%, ademas se puede denotar con las caracteristicas mediante
la utilizacion métodos de investigacion la demanda de mercado crecera de manera paulatina
por el retorno actividades comerciales post pandemia de acuerdo al plan piloto llevado a cabo

con el aval de la Agencia de Transito.

El estudio técnico muestra la ruta Guamote — Socavon — Riobamba de acuerdo al calculo se
necesita dos vehiculos adicionales de 42 pasajeros con un tiempo de recorrido de 38 — 42
minutos, lo cual con las nuevas frecuencias y ruta es necesario implementar para mejorar las
capacidades operativas de la cooperativa de transportes Guamote, para esta inversion se
analizado la actual flota existente y evaluar las nuevas rutas y frecuencias llevando a cabo que

por kilémetros recorrido el porcentaje de ganancia es de un 55 % por délar americano.
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RECOMENDACIONES

De acuerdo con el andlisis efectuado el sector Socavon tiene necesidades al no contar con un
servicio de transporte publico que llegue al sector socavon lo cual se recomienda en analizar

el presente estudio en mejorar de la calidad de vida y sus afectaciones a la movilidad.

Se recomienda establecer los lineamientos metodol6gicos para concesionar una nueva ruta y
frecuencias de transporte que cumpla con los pardmetros de calidad del sistema de transporte
dentro del sector Socavon, como se analiza durante todo el documento mediante uso de

herramientas y técnicas de investigacion que dan para la recoleccion de informacion.

La recomendacion después de analisis llevado a cabo es amplio y con lo establecido por la
constitucion del Ecuador al bridar el servicio de transporte sin importar religion, raza o credo
con la finalidad de unir pueblos de la provincia de Chimborazo para buscar el desarrollo

equitativo y garantizando un transporte eficiente y eficaz a la hora de desplazarse.
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ANEXOS

ANEXO A: LEVANTAMIENTO DE INFORMACION




ANEXO B: ENCUESTA

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DEL CHIMBORAZO

ENCUESTA

INGENIERIA EN
B3I

ESTUDIO DE SERVICIO DE TRANSPORTE INTRACANTONAL

Socavon- Riobamba.

Objetivo: Realizar un sondeo de la demanda de pasajeros para el servicio de transporte publico en el sector

DATOS GENERALES

Encuesta
No. Aforador: Ubicacion del levantamiento: Fecha:
Chimborazo / Riobamba /
PERFIL DEL USUARIO
H M Edad (Afios) Profesién / Ocupacion Nivel de estudios
Género E;ltre 5- Empleado publico Primaria
Egtre 18- Empleado privado Secundaria
Mas de 65 Cuenta propia Universidad
Estudiante Postgrado
No trabaja Otro
ESTUDIO DE REFERENCIA DE MOVILIDAD DEL USUARIO
1.1 Medio de 3. Numerq de 4. En horario
transporte que i lecci | i desplazamiento hace uso del
u P q 2. Motivo de eleccion del medio diarios que realizan us
utilizo para llegar a de transporte . servicio de
. en cada medio de
este sitio. transporte
transporte
C_amlonetas No e_x!ste otro C_amlonetas 6:00 - 7:00
simples servicio Simples
Doble Cabina Costo Doble Cabina 7:00 - 8:00
Particular Comodidad Particular 8:00 - 9:00
Bus Tiempo Libre Bus 9:00 - 10:00
Bicicleta Seguridad Bicicleta 10:00 - 11:00
Moto Calidad de Moto 11:00 - 12:00
Servicio
Pie Otro Pie 12:00 - 13:00
13:00 - 14:00
14:.00 - 15:00




5. Que dia de la semana ‘ ‘ ‘ 15:00 16:00

utiIizat$:;2%$$gios de 6. Motivo de viaje 7: De donde 16:00 - 17:00
viene
Lunes Trabajo ‘ ‘ 17:00 - 18:00
Martes Estudios 18:00 - 19:00
Miercoles Comercio 3i}i';‘edénde s¢€ 19:00 - 20:00
Jueves Casa ‘ ‘ 20:00 - 21:00
Viernes Recreacion 21:00 - 22:00
Sabado Turismo 22:00 - 23:00
Domingo Salud
Otros

10. Condiciones de 11. Calidad del servicio

trayecto publico
;Cg:gtti?]itiempos se demoraen llegar a Excelente Excelente

Bueno Bueno

Regular Regular

Malo Malo

Pésimo Pésimo

12. Que tipo de vehiculo considera usted que deberia implementarse en su sector de acuerdo de acuerdo
con sus necesidades?

. . . Escolar e
Bus Intraprovincial camionetas simples e
Institucional
. camionetas dobles -
Taxi . Otro especifique
cabina

OBSERVACION:

FIRMA DEL
SUPERVISOR




ANEXO C: FICHA PARA RECOPILACION DE LAS CARACTERISTICAS DE LAS

UNIDADES

Operadoras de Domicilio
transporte

Consolidacion
Vehicular

Asientos

Clase
Veh

Tipo
Veh

COOPERATIVA DE
TRANSPORTE
INTERPRONVINCIAL Riobamba
DE PASAJEROS EN

BUSES UNIDOS

TRANSPORTE

MUSHUC YUYAY S. Riobamba
A

COOPERATIVA DE
TRANSPORTES
LICTO

Riobamba

COMPANIA DE

TRANSPORTES SAN  Riobamba
MIGUEL DE

PUNGALA

COOPERATIVA DE
TRANSPORTES Riobamba
INTRAPROVINCIAL

ZULA OZOGOCHE

COMPANIA DE
TRANSPORTE Riobamba
CITRANSTURIS S. A

TRANSPORTES

GUAMOTE Riobamba

Total

27

16

17

16

20

10

1108

640

680

652

800

406

84

4370

Omnibus

Omnibus

Omnibus

Omnibus

Omnibus

Omnibus

Omnibus

Omnibus

Bus

Bus

Bus

Bus

Bus

Bus

Bus

Bus
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