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RESUMEN

RESUMEN

El presente trabajo de titulacion denominado “Estudio de Factibilidad para la Reestructuracion
del Sistema de Transporte Colectivo de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo”, tiene
por objetivo potencializar el sistema de transporte institucional, para que la comunidad politécnica
pueda utilizarlo, de tal modo que se reduzca en gran proporcién el uso del vehiculo particular y
comercial, lo que evidentemente generard una mejor movilidad interna. Para ello se trabajo con
un disefio muestral de 1973 encuestados, lo cual permitié identificar las zonas de mayor afluencia
0 zonas de mayor demanda y establecer nuevos recorridos. El servicio de transporte colectivo
gratuito de la ESPOCH es subutilizado, debido principalmente a la falta de socializacion de la
operacion del mismo. Las rutas actuales del transporte funcionan de forma simultanea realizando
el mismo recorrido, con un intervalo de tiempo de 10 minutos, tras el levantamiento de
informacion se logré identificar que estos recorridos no abarcan zonas estratégicas de demanda,
por lo que cada ruta fue redisefiada. El Acceso A de la Av. Pedro Vicente Maldonado y el Acceso
B de la Av. Canonigo Ramos fueron considerados como puntos de origen de los nuevos
recorridos, ademas se dimensiono la flota requerida para cada ruta y los intervalos para el
establecimiento de nuevos horarios, y se disefid una campafia de socializacion y promocion del
sistema de transporte colectivo. Por lo tanto, se concluye que tras reestructurar el sistema de
transporte colectivo se generard una mejor movilidad dentro del campus politécnico. Se
recomienda utilizar este documento como repositorio de informacion para proximas

investigaciones.

Palabras clave: <ESTUDIO DE FACTIBILIDAD> <TRANSPORTE TERRESTRE>
<SISTEMA DE TRANSPORTE> <MOVILIDAD> <DIMENSIONAMIENTO DE FLOTA>.
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ABSTRACT

The objective of this degree project called "Feasibility Study for the Restructuring of the
Collective Transportation System of Escuela Superior Politécnica de Chimborazo" is to enhance
the institutional transportation system, so that people from the institution can use it in such a way
that the use of private and commercial vehicles is reduced to a great extent which will generate
better internal mobility. For this purpose, a sample design of 1973 respondents was used, which
allowed us identifying the areas of greatest affluence and demand to establish new routes.
ESPOCH's free public transportation service is underused mainly due to the lack of socialization
of its operation. The current transportation routes operate simultaneously on the same route, with
a time interval of 10 minutes. After gathering information, it was identified that these routes do
not cover strategic areas of demand, so they were redesigned. Pedro Vicente Maldonado Avenue
Access A and Candnigo Ramos Avenue Access B were considered as points of origin of the new
routes, the fleet required for each route and the intervals for the establishment of new schedules
were also sized. Besides, a campaign was designed to socialize and promote the collective
transportation system. Therefore, it is concluded that after restructuring the public transportation
system, better mobility will be generated within the polytechnic campus. It is recommended that

this document be used as a repository of information for future research.

Key words: <FACTIBILITY STUDY> <TRANSPORTATION> <TRANSPORT SYSTEM>
<MOBILITY> <FLEET SIZING>.
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INTRODUCCION

El transporte es una necesidad bésica para todas las personas, puesto que requieren desplazarse
para cumplir sus actividades diarias, por ello es importante que el sistema de transporte cuente
con una adecuada gestion y planificacién, a fin de garantizar la calidad del servicio y la

accesibilidad a los usuarios.

La Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, es una de las principales instituciones de
educacion superior dentro de la provincia, cuenta con un considerable campus universitario donde
circulan diferentes tipos de vehiculos, entre ellos las unidades de transporte colectivo que forman
parte del transporte institucional, cuya principal funcion es trasladar a los politécnicos desde un

origen hacia un destino determinados, dentro de los predios del campus.

El sistema de transporte colectivo, durante mucho tiempo ha sido subutilizado, es decir que su
capacidad no esta siendo aprovechada en su totalidad, esto debido a distintos aspectos
relacionados con la calidad de servicio, promocion del sistema o accesibilidad. Por ello, este
trabajo de titulacion consiste en elaborar un estudio de factibilidad, que permita la
reestructuracion del sistema de transporte colectivo institucional. En este estudio se investigaron
parametros relacionados con la demanda y oferta del servicio, para el posterior disefio de
propuestas de reestructuracion del sistema, es decir infraestructura, vehiculos y operacion,

mejorando, por consiguiente, la movilidad de los miembros de la comunidad politécnica.

El presente trabajo investigativo se ha estructurado de la siguiente manera:

El Capitulo I, se halla conformado por el problema de investigacion; planteamiento, formulacién
y delimitacién del mismo, la justificacién subdividida en los ambitos, teérico, metodoldgico y
practico, en donde se indica la importancia de desarrollar el trabajo investigativo y los beneficios
que brindara. Ademas, contiene el objetivo general y objetivos especificos, que nos indicaran
hacia donde se halla encaminado el trabajo y que es lo que se pretende lograr, asi como los
antecedentes investigativos. Asimismo, el capitulo en cuestion abarca el marco tedrico

referencial, que a su vez contiene el marco teérico y marco conceptual, en donde se han plasmado



un conglomerado de teorias, definiciones, documentos, datos e investigaciones primarias y
secundarias, que se han llevado a cabo y que servirdn como sustento en la elaboracion y disefio

de la investigacion, finalmente dentro del primer capitulo se ha colocado la idea a defender.

En el Capitulo Il se ha situado el marco metodoldgico, en donde se ha determinado la modalidad,
tipo, y métodos de investigacion, asi como las técnicas e instrumentos que serviran como
herramientas para el levantamiento de datos y recoleccién de informacion. adicionalmente se ha

definido la muestra en base a la poblacién de estudio.

En el ultimo capitulo denominado, Capitulo Ill, se encuentra el marco de resultados, de los
instrumentos aplicados; encuestas origen — destino, fichas ascenso y descenso y entrevista a las
autoridades institucionales vinculadas con el transporte colectivo institucional, todas las
herramientas tienen la finalidad de contribuir a la obtencién de datos relacionados con la situacion
actual del sistema de transporte colectivo de la ESPOCH, también se halla la verificacion de la
idea a defender. EI marco propositivo contiene sugerencias que se han elaborado en base a
pardmetros técnicos, con el fin de reestructurar el sistema de transporte colectivo y potencializar

el servicio que este ofrece.

Para finalizar se han establecido, conclusiones, recomendaciones, fuentes bibliograficas y anexos.

PROBLEMA DE INVESTIGACION



Planteamiento del Problema

La Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, es una institucion destinada a brindar educacion
superior, busca promover la investigacion cientifica a fin de contribuir al desarrollo nacional;
dicho establecimiento cuenta con 119,5 hectareas de terreno, debido a los servicios que ofrece es
considerado un punto de atraccién de viajes, por lo que, a lo largo del dia en sus instalaciones se
llevan a cabo distintas actividades, varias de estas son ejecutadas por estudiantes, docentes,

personal administrativo y de servicios.

En los dltimos afios se ha prestado interés en llevar a cabo la rehabilitacion del transporte
colectivo, para lo cual se han asignado dos rutas, con estas se esperaba satisfacer las necesidades
de movilidad de la comunidad politécnica, pero el cometido no se logré en su totalidad, debido a

gue aun se presencian dificultades en cuanto al sistema de transporte colectivo corresponde.

Uno de los limitantes principales, es el referente al de la flota vehicular, ya que se cuenta con
unidades, cuyas adecuaciones no son las apropiadas para el objetivo que se busca cumplir;
movilizar a la comunidad politécnica, otra de las dificultades percibidas dentro de este
componente es la poca accesibilidad, esto debido a que dentro de la institucion se percibe
circulacién de personas con movilidad reducida, la ineficiencia de los itinerarios y frecuencias es

otro de los problemas.

En lo referente a la infraestructura, la capa de rodadura se encuentra en condiciones regulares, sin
embargo, los demas factores que constituyen la infraestructura se hallan en circunstancias
precarias, las rutas no se hallan bien definidas, hoy en dia se presume de la existencia de tres rutas,
sin embargo, las paradas no estan delimitadas y ademas la sefializacion horizontal y vertical es

carente.

Cabe mencionar ademas a la gestién dentro del sistema de transporte colectivo institucional, ya
gue esta es otra de las debilidades presenciadas, y quiza la que denota mayor preponderancia,
pues actualmente la gestién se halla a cargo de una dependencia denominada “Unidad de
Transporte”, la cual no cuenta con las prestaciones técnicas y de gestion para ejecutar de manera
adecuada la programacion del servicio.

Todos los aspectos mencionados con anterioridad aportan a la gran problematica de ineficiencia
del sistema de transporte colectivo de la ESPOCH, evitando asi que las necesidades de movilidad

de la comunidad politécnica se vean satisfechas de modo eficiente.



Formulacién del Problema

¢Cémo influye el estudio de factibilidad en la reestructuracién del sistema de transporte colectivo
de la ESPOCH?

Delimitacion del Problema

La presente investigacion se llevara a cabo en la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, a

través de encuestas e investigacion de campo, en base a los siguientes parametros:

Delimitacién del contenido
e Objeto de estudio: Sistema de Transporte Colectivo de la Escuela Superior Politécnica de

Chimborazo.

e Campo de accion: Gestion de Transporte Terrestre.

Delimitacién espacial

e Institucion: Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
e Ciudad: Riobamba

e Provincia: Chimborazo

Delimitacién temporal

La presente investigacion se llevara a cabo en el afio 2020.

Justificacion



Justificacion Tedrica

Para determinar la factibilidad de reestructurar el sistema de transporte colectivo institucional y
de este modo mejorar muchos problemas de movilidad de la comunidad politécnica, es de suma
importancia levantar informacion del funcionamiento del sistema de transporte en cuanto a:
infraestructura, flota y administracion del departamento encargado del transporte, para de este
modo poder determinar cuales son las necesidades actuales de la comunidad. Por ello es

imprescindible conocer acerca de los componentes de un sistema de Transporte.

El transporte colectivo institucional de pasajeros dentro de la Escuela Superior de Chimborazo,
se ha convertido en uno de los ejes fundamentales para el desarrollo dentro de la misma,
garantizando en la medida de lo posible la movilidad de los miembros de la comunidad
politécnica, sin embargo, este no cuenta con aspectos de calidad que garanticen la cobertura del
servicio, por ello es necesario, contar con un estudio de factibilidad para la reestructuracion del

sistema de transporte colectivo mejorando la movilidad de los politécnicos.

Trans - Espol es la entidad publica que proporciona el servicio de transporte a la Escuela Superior
Politécnica del Litoral, dicho servicio de Transporte Institucional garantiza desde y hasta ESPOL
el acceso a un medio de transporte publico. El nombre de TRANSESPOL E.P. se origina debido
a la necesidad de la Escuela Superior Politécnica del Litoral (ESPOL) de crear una empresa de
transporte propia que se encuentre al nivel de la Institucion, de ahi que surge el nombre de TRANS

por ser el servicio mismo a destinarse y ESPOL por ser la Institucion que la crea.

Justificacion Metodoldgica

La reestructuracion del sistema de transporte colectivo de la ESPOCH, es de gran relevancia para
los beneficiarios, puesto que de este modo se optimizara el sistema de transporte institucional,
ademas se podra dar uso a toda la capacidad, para poder ejecutar lo mencionado es importante
identificar a ciencia cierta los componentes del sistema, es de importancia la aplicacion de
encuestas origen — destino, fichas de ascenso y descenso de pasajeros y entrevistas a las
autoridades vinculadas, para conocer el funcionamiento actual del sistema de transporte.

En la actualidad, existen varios estudios y experiencias de transporte en las universidades, en el
ecuador y en el mundo. Para llevar a cabo esta investigacion se cuenta con un limitante de
bibliografia, referente a reestructuracion de transporte colectivo institucional, incluyéndose entre

estos libros, publicaciones de internet, articulos indexados, sin embargo cabe mencionar que



también se tomard en cuenta la metodologia del autor Molineros, para llevar a cabo un
dimensionamiento adecuado tanto de ruta como de flota vehicular, ademas para el establecimiento
de frecuencias e intervalos que se acoplen a la demanda existente en el servicio, otros articulos
también ser&n de importancia, en los mismos se detallan varias experiencias de aplicacion de esta
propuesta de investigacion, como es el caso de Transespol en la Escuela Superior Politécnica del
Litoral.

La investigacion que se ejecutard serd de cardcter mixto albergando datos cuantitativos y
cualitativos que formen parte del sistema objeto de estudio, ademas se tendran en cuenta varios
niveles investigativos a fin de obtener informacidon de fuentes primarias, misma que sera

complementaria con documentacién de caracter secundario.

Justificacion Practica

Hoy en dia el sistema de transporte colectivo de la ESPOCH, presenta varias deficiencias
operativas y de gestion, limitando el desplazamiento eficiente de los politécnicos dentro del

campus.

El presente trabajo de investigacién tiene como objetivo la elaboracion del estudio técnico para
la reestructuracion del sistema de transporte colectivo institucional, para lo cual se realizara un
analisis profundo en cuanto a los componentes del sistema de transporte colectivo institucional,
buscando asi satisfacer las necesidades de movilidad de los miembros de la comunidad

politécnica.

Los beneficiarios de este trabajo, son los miembros de la comunidad politécnica, estudiantes,
docentes y personal administrativo, debido a que se garantizaran sus necesidades de movilidad,
mediante una cobertura entre los diferentes puntos de la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo, especificamente entre cada una de las escuelas que conforman el campus, asi como

las dependencias administrativas y de servicios.

Objetivos



Obijetivo General

Realizar un estudio de factibilidad, mediante el analisis de pardmetros técnicos para la
reestructuracion del sistema de transporte colectivo de la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo.

Obijetivos Especificos

e ldentificar la situacion actual, mediante la definicion y conceptualizacion de los
componentes del sistema de transporte colectivo institucional para la fundamentacion

del proyecto en base al planteamiento del problema.

e Evaluar el sistema de transporte colectivo institucional mediante la aplicacion de
encuestas origen — destino, fichas de ascenso y descenso de pasajeros y entrevistas a las

autoridades de la institucion.

e Disefiar una propuesta, mediante la elaboracion de un estudio de factibilidad para la
reestructuracion del sistema de transporte colectivo de la Escuela Superior Politécnica

de Chimborazo.

Antecedentes de Investigacion



Los estudios de factibilidad y de reestructuracion de Sistemas de Transporte Colectivo
Institucional han sido realizados en varios paises del Mundo, y varias ciudades del Ecuador, con
la finalidad de satisfacer las necesidades de la comunidad universitaria.

En la ciudad de México se han efectuado estudios del sistema de transporte colectivo, el sistema
de transporte de la Universidad Nacional Auténoma de México se denomina PUMABUS, este
estudio se enfocd en la Modelacion y diagndstico del Sistema de Transporte PUMABUS,
realizada en el afio 2015 por la Ing. Sonia Marcela Cifuentes Martinez, en esta investigacion se
obtuvo como resultado una metodologia de investigacion para proveer la justificacién necesaria
que permita concluir que bajo los supuestos de demanda y parametros que modelan el
comportamiento del usuario en la seleccién de ruta, la red actual del sistema no opera
eficientemente, debido al desbalance de sus factores de carga los cuales pueden ser notoriamente
mejorados. Es importante ademas, mencionar que se llevé a cabo un estudio de ingenieria de
transito para evaluar la calidad de servicio del sistema de transporte PUMABUS, este fue
elaborado por el Ing. Eduardo Carlos Colotla Espino, el resultado obtenido fue el de la
Metodologia para obtener informacion realista y veraz de la calidad de servicio que ofrece el
transporte de la Universidad Auténoma de México tomando en cuenta la opinidn de los usuarios
habituales para lo cuantitativo, mientras que estudios correspondientes para lo cualitativo.
Integrando un sistema de transporte inclusivo garantizando la libre movilidad a todos los usuarios

de este sistema.

En el Instituto Tecnolégico y de Estudios Superiores de Monterrey se ha efectuado la
investigacion designada, Sistema de Transporte Universitario con Tecnologia BRT como primer
paso para mejorar la movilidad de la Zona Metropolitana de Guadalajara, esta investigacion se
realizé en el afio 2011 por el Sr. Francisco del Sordo Ruiz, a lo largo de todo el estudio se obtuvo
como resultado la necesidad de contar con un sistema de transporte que posea tecnologia BRT, a
fin de mejorar la movilidad puesto que de esta manera se logré reducir considerablemente el uso
del vehiculo particular por parte de la comunidad universitaria, ademas, el sistema de transporte
no cuenta con los carriles confinados ni autobuses articulados. En este caso en particular se obtuvo
también como resultado que la gestion del sistema que se pretende implementar debe ser delegado
a una sola empresa para que se ofrezca el servicio con estandares de calidad incrementando la
utilizacion del autobus, especialmente en personas entre los 18 y 45 afios de edad, desistiendo del
uso del vehiculo particular, adicional se implementé la Teoria de Ventanas Rotas, que se enfoca

en prevenir el vandalismo o crimenes futuros que se pueden generar en el sistema de transporte.



A nivel meso en Argentina, dentro de la Ciudad de Buenos Aires se llevo a cabo el estudio para
que la Universidad de la Plata ponga en circulacion el primer transporte pablico y ecoldgico,
dicho proyecto estuvo a cargo del Sefior Marcos Actis decano de la Facultad de Ingenieria, el
resultado que se obtuvo fue el de implementar un Eco Bus que seré totalmente gratuito y tiene
capacidad para trece pasajeros sentados, este sistema no cuenta con pasajeros parados, la unidad
vehicular, funcionara con baterias de litio, las cuales seran desarrolladas en los laboratorio de la

Universidad; el bus transitara a una velocidad no superior a 10 km por h,

A nivel micro en el Ecuador, se han empezado a efectuar estudios de mejoramiento de sistemas
de transporte colectivo, por ello se ha tomado en cuenta la tesis denominada mejoramiento
sistema de transporte pablico de la ESPOL, realizada por el Ing. Cesar Antonio Calder6n
Plasencio cuyo aporte principal fue el de determinar que en el sistema actual del servicio de
transporte puablico, el nivel de satisfaccion de los usuarios esté entre intermedio e insatisfactorio,
la parte negativa del actual sistema es el tiempo de espera al tomar el vehiculo para salir o entrar
al Campus. El 70% de los estudiantes que no utilizan el transporte publico, estarian dispuestos a
utilizarlos si el servicio mejora. Dentro de la Escuela Superior Politécnica del Litoral, ademas se
llevd a cabo un proyecto que consistio en analizar los inconvenientes del servicio de
TRANSESPOL vy dar solucion en beneficio de la comunidad prepolitécnica, este estudio estuvo
a cargo de varios estudiantes, la finalidad de este proyecto es demostrar que el servicio que ofrece
la empresa afecta a los estudiantes en gran manera, quienes debido a la deficiente calidad del
sistema se ven obligados a tomar otros buses e incluso realizar transbordos para llegar a sus

destinos, algo que los perjudica de sobremanera.

Otro estudio realizado dentro de Ecuador, es el que se llevé a cabo en la ciudad de Cuenca en
donde se han desarrollado varios estudios relacionados con la movilidad uno de ellos es el
denominado Proyecto de Movilidad Activa y Sostenible en la Universidad de Cuenca. Este
estudio permitié tener como resultado la linea base de la situacién de la movilidad de la
universidad, el beneficio de implementar el GPS en las unidades para garantizar la calidad y la
veracidad de la informacion de tiempos, origenes, destinos. Adicional a ello, se pudo estimar que
el area de aparcamiento es la misma que el area verde y que el tiempo de estacionamiento de los
vehiculos es de mas de 8 horas, motivo por el cual se debe fomentar el uso del sistema de
transporte, tarifar los parqueaderos, reducir las plazas de parqueo e incentivar al personal

universitario y estudiantes a utilizar el programa “Yo te llevo”.

CAPITULO |



1. MARCO TEORICO REFERENCIAL

1.1. Marco Tebrico

1.1.1. Estudio de Factibilidad

Sirve para recopilar datos relevantes sobre el desarrollo de un proyecto y en base a ello tomar la
mejor decision, si procede su estudio, desarrollo o implementacion. El estudio de factibilidad es
el analisis para determinar si el proyecto que se propone serd bueno o malo, y en cuales
condiciones se debe desarrollar para que sea exitoso. (Luna & Chaves, 2001)

1.1.1.1. Tipos de factibilidad

e Factibilidad Técnica: Se refiere a los recursos necesarios como herramientas, conocimientos,
habilidades, experiencia, etc., que son necesarios para efectuar las actividades o procesos que
requiere el proyecto. Generalmente nos referimos a elementos tangibles (medibles). El
proyecto debe considerar si los recursos técnicos actuales son suficientes o deben

complementarse.

o Factibilidad Econémica: Se refiere a los recursos econdmicos y financieros necesarios para

desarrollar o llevar a cabo las actividades o procesos.

e Factibilidad Operativa: Todos aquellos recursos donde interviene algin tipo de actividad,

dependen, de los recursos humanos que participen durante la operacién del proyecto.
1.1.1.2. Objetivos de un estudio de factibilidad técnico
e Mejorar el sistema actual.
e Disponibilidad de recursos y tecnologia que satisfaga las necesidades. (Varas, 2011)
Un estudio de factibilidad se elabora sobre la base de antecedentes precisos obtenidos

mayoritariamente a través de fuentes de informacion primarias. Las variables cualitativas son

minimas, comparadas con las de los estudios anteriores. (Sapag Chain & Sapag Chain, 2012).
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1.1.2. Reestructuracion

La reestructuracion no es mas que el reordenamiento o reorganizacién de un tipo de estructura ya

existente que debia ser cambiado o alterado debido a diferentes circunstancias.
Una reestructuracién tiene como objetivo generar una alteracion para observar, por ejemplo,
nuevos o diferentes resultados a los que se venian observando hasta el momento. En muchas

oportunidades la reestructuracion puede aparecer como la Unica respuesta posible a vicisitudes o

factores externos que influyen sobre el sistema. (Salazar, 2011)

1.1.3. Sistema de Transporte

Se puede definir a un sistema de transporte como la agrupacion de, entidades de flujo,
instalaciones y subestructuras fijas y un sistema de control los cuales facilitan que las personas y
los bienes venzan la friccién del espacio geografico de manera eficiente a efectos de lograr

participacion oportuna en ciertas actividades preestablecidas. (Agosta, 2006)

Es, ademas, un sistema de elementos fisicos manejados por organizaciones humanas destinado a

movilizar bienes o personas. (Manheim, 2003)
El sistema de transporte se puede definir como la interaccion de:
1. Unainfraestructura (es decir, la red de transporte).
2. Un sistema de gestion (esto es, un conjunto de normas que controlan la operacion, por
ejemplo, el conducir por la derecha y una serie de estrategias de control, como las sefiales

de tréfico, etc.).

3. Un conjunto de modos de transporte y sus operadores. (Ortazar & Willumsen, 2008)

1.1.3.1. Elementos que componen el sistema de transporte

e Vias, redes (infraestructura: vias carreteras y ferroviarias, otro tipo de infraestructura, etc.)
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e Modos de transporte: Dispositivo o vehiculo, o la forma en que se realiza el transporte.

e Actores (usuarios, operadores y gobierno)

e Otros medios de transporte

e Modelo de administracién del sistema (la forma en que estos elementos operan). (Jara Diaz,

2007)

1.1.3.2. Enfoque del Sistema de Transporte

El enfoque del sistema de transporte se basa en una explicacion y comprension del fenémeno del

transporte, desde una perspectiva basada en la demanda del transporte, asi como en su oferta. (Jara

Diaz, 2007)

Estructura Genera .| Necesidad de
Espacial transportarse
) . S€ e mm -
Redistribucion requieren
Operaciones de [, Deben definirse Medios de
transporte formas de operacion transporte

\ Demanda de

transporte

\ Oferta de

transporte

Figura 1-1: Enfoque del Sistema de Transporte de Sergio Jara Diaz (1976)

Fuente: (El transporte, la ingenieria y su evolucion, 2009, p.04)

El enfoque expuesto en la figura 1-1 se puede interpretar de la siguiente manera:

1. Debido a la existencia de una estructura espacial de las actividades (las actividades que

realiza el ser humano estan localizadas en distintos lugares), surge la necesidad de

transportarse, ya que existen relaciones entre los pares de actividades.

Esta primera parte constituye la “demanda de transporte”.

2. Parasolucionar esta necesidad, los usuarios disponen o deben disponer de un conjunto de

medios de transporte (vias, vehiculos, terminales, etc.), para poder realizar este

transporte.
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3. Los medios por si solos no garantizan una adecuada solucion al problema de transporte,

por lo cual es necesario contar con distintas formas de operacion de estos mismos.

Los medios y formas de operacion sefialados en los puntos 2 y 3 conforman la
oferta de transporte.

4. Una vez realizado el transporte, los bienes y personas tendran una nueva localizacién en
el espacio, lo que generard una nueva estructura espacial, pudiendo volver a repetirse el

ciclo. (Jara Diaz, 2007)

1.1.3.3. Requerimientos de un sistema de transporte

Al momento de hablar de los requerimientos de un sistema de transporte es importante tener en
cuenta tres grupos que se interrelacionan para evaluar las necesidades reales del area de estudio

en lo que concierte a las condiciones del transporte. Estos grupos son:

e Elusuario o el consumidor del servicio
e El prestatario o proveedor del servicio y;

e Lacomunidad o evaluador del servicio

Cada uno de los grupos mencionados con anterioridad presenta requerimientos particulares:

PLANEACION CARACTERISTICAS LOCALES
Socioeconémicas y
Objetivos Fisicas medio amblente Demanda
REQUERIMIENTOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
Usuario (consumidor) Prestatario (proveedor) Comunidad (evaluador)
Disponibilidad Cobertura del sistema Calidad del servicio
Puntualidad Confiabilidad Costos del sistema
Tiempo de recorrido Velocidad Objetivos sociales
Comodidad Capacidad Impactos al medio ambiente
Conveniencia Flexibilidad Consumo de energia
Seguridad Seguridad Impactos a largo plazo
Costos al usuario Costos
Atraccién de usuarios
Efectos complementarios

Figura 2-1: Requerimientos de un sistema de Transporte
Fuente: Transporte Publico: Planeacién, disefio, operacion y administracion.

1.1.3.4. Tipos de intervenciones en los sistemas de transporte y actividades

En el caso del sistema de transporte, podemos clasificar 3 tipos de intervenciones: (Jara Diaz, 2007)
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e Cambios a nivel de infraestructura (costoso, y en nuestro pais, es una solucion a mediano y

largo plazo).

o Mejoramiento de la gestién (operacidn) de transporte (mucho menos costoso, siendo una

solucion de corto y mediano plazo).

e OTROS (intervenciones muchas veces de bajisimo costo, existiendo una gran variedad de
ellas, tanto a nivel del sistema de transporte cono del sistema de actividades).

1.1.3.4.1. Intervenciones en el sistema de Transporte
a. Cambios tecnoldgicos (vehiculos)
b. Cambios a nivel de infraestructura:
v" Aumento de la capacidad de vias existente (intervencién a nivel de arcos y nodos).
v' Mejoramiento de la conectividad de las zonas, habilitando nuevas vias en desuso o
inexistentes (intervencion a nivel de red).
c. Mejoramientos de gestion:
v Aumentar capacidad a nivel de nodos (sefializacion)
v Racionalizar y optimizar el uso de la capacidad existente a nivel de arcos (pistas sdlo
bus, eliminacion de estacionamientos, mejorar la sefializacion, etc.).
d. Mejoramiento de la operacion del Transporte Colectivo:
Incentivar el uso de este modo.

Aumentar capacidad de los buses.

Operar con frecuencias “Optimas”.

SSEENEENEEN

Mejorar la calidad del servicio (disminuir tiempos de viaje, espera, confort, etc.).

e. Politicas claras (planificacion).

Elementos intervenidos: Arcos (vias), nodos (intersecciones), tecnologia, operacion (gestion),

vehiculos, politicas.
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1.1.3.4.2. Intervenciones en el sistema de Actividades

a. Modificar la estructura espacial (planificacion del uso de suelo del &rea de estudio), para

lo cual se requieren “mejores planes reguladores.

b. Cambio en los habitos (puntualidad en horarios de entrada y salida).

c. Cambios institucionales (mayor promocion de horarios y servicios.).

d. Cambios que provengan de las autoridades (gestion idonea, etc.).

Elementos intervenidos: Estructura espacial (localizacién de actividades), habitos, politicas

institucionales y gubernamentales.

Es importante sefialar que cualquier intervencidn, puede ser hecha s6lo a nivel de los sistemas de
transporte y actividades. No es posible intervenir directamente el patron de flujos, ya que
significaria que se estaria obligando a los usuarios a NO REALIZAR EL VIAJE. (Jara Diaz, 2007)

1.1.4. Sistema de Transporte Colectivo

Como punto de partida es importante tener en cuenta que el concepto de transporte colectivo no
es el mismo que de transporte publico. El transporte se considera colectivo cuando tiene capacidad
de desplazar a un elevado nimero de personas, sin embargo, su caracteristica principal es que no

tiene ningln tipo de condicién econémica.

No es vital que la entidad que lo promueve y gestiona sea publica, el requisito mas importante a
ser cumplido es que este medio de transporte pueda desplazar a una gran cantidad de personas de
manera simultanea. Es por ello que, muchos de los autobuses universitarios que desplazan
estudiantes dentro o fuera de un campus se consideran un medio de transporte colectivo, pero no
publico.

El transporte publico es aquel que pertenece a una empresa publica. De esta forma, un autobus de
linea urbana gestionado por el municipio seria un transporte publico y a la vez colectivo. Sin
embargo, un taxi que también pertenece a una empresa publica seria un transporte publico, pero

no colectivo, porque no esta pensado para llevar a una gran cantidad de individuos. (Estrada, 2017)
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El transporte colectivo es aquel al que el pasajero accede, por el precio que se estipula y cuyos
vehiculos y gestion pertenecen a una institucion publica. Por ello la principal diferencia entre
transporte publico y colectivo es de caracter econdmico. La siguiente diferencia es el carécter

numeérico ya que es indispensable que el vehiculo pueda transportar a un alto nimero de pasajeros.
(A pie, Asociacion de Viandantes, 2012)

Un sistema de transporte colectivo se refiere a todos los componentes de la oferta y demanda del
transporte en un &rea de estudio. En este sentido, el STC incluye la infraestructura vial y de

transporte, asi como los medios tecnolégicos disponibles, los usuarios y el modo de gestion.
(Mendoza Leal, Triana Alvis, & Camargo Triana, 2005)

1.1.4.1. Caracteristicas de los sistemas de transporte colectivo

Antes de hablar de un sistema de transporte y sus caracteristicas es importante distinguir entre lo

gue es la operacion del transporte y el servicio de transporte.

e La operacion de transporte el punto de vista del prestatario de transporte en el que se incluye
el establecimiento de horarios, la asignacion de jornadas de trabajo o roles, la supervisién y
operacion diaria de las unidades de transporte, la recoleccién de tarifas y el mantenimiento

mismo del sistema.

e El servicio de transporte es la forma en la que el usuario ve el transporte e integra conceptos

como calidad y cantidad de servicio. (Molinero Molinero & Sénchez Arellano, 2005)

Dentro de un sistema de transporte se consideran tres tipos de caracteristicas de gran importancia;

técnicas, econdmicas y operacionales. (Mendoza Leal, Triana Alvis, & Camargo Triana, 2005)

1.1.4.1.1. Caracteristicas Técnicas

Se basan en atributos técnicos y fisicos del modo de transporte y su utilidad es que permite
determinar el potencial que puede cumplir el sistema, si este es operado de modo adecuado de la
siguiente manera:

e Velocidad

Es sabido que a la relacion que existe entre el tiempo empleado para ir de un punto dado a otro, y

la distancia que hay que recorrer por ello, se le conoce como velocidad. Sin embargo, en la
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operacion de los transportes, es conveniente distinguir, para empezar, dos tipos de velocidades:
velocidad de marcha y velocidad comercial. La primera esta referida a las caracteristicas técnicas
intrinsecas del modo de transporte, o sea la que se obtiene, al circular en condiciones irrestrictas.
La segunda incluye ademas de la circulacion, las restricciones a la misma como son detenciones
y obstrucciones por otros vehiculos, o por los usuarios del sistema. Asi, esta ultima representa la
velocidad a la que realmente opera el modo de transporte, segun las condiciones que le rodean y
es la velocidad que perciben los usuarios, siendo la que determina el tiempo de viaje de cada uno

de ellos. (Islas Rivera & Lelis Zaragoza, 2007)

e Aceleraciéon

Indica la facilidad con que un vehiculo contrarresta las diversas resistencias que se oponen a su

movimiento.

e Deceleracion

Es una aceleracién negativa del vehiculo, es decir indican la facilidad para detenerse cuando se

frena.

e Capacidad

En general se refiere a la cantidad de usuarios que pueden ser atendidos. Ahora, en atencion a su
dimensidn fisica, un sistema cuenta con una cantidad determinada de plazas o de espacio factible
de ser ocupado como maximo en un momento determinado. Por otro lado, si tomamos en cuenta
la cantidad de pasajeros o de bienes transportados en la unidad de tiempo llegaremos al concepto
de capacidad del sistema que involucra tanto la capacidad fisica de los vehiculos como la forma

en que se organice el servicio (frecuencia, regularidad, distancias a recorrer, etc.). (Islas Rivera &
Lelis Zaragoza, 2007)

e Seguridad

Este concepto atafie a la probabilidad de que ocurran dafios y pérdidas de bienes, o accidentes a
las personas, tanto dentro como fuera del sistema de transporte, como resultado de la operacion
del mismo.

e Frecuencia

17



Este atributo, que puede identificarse mejor como frecuencia de servicio, se mide al registrar la
cantidad de vehiculos que pasan por un punto dado o una seccion de la ruta, en cierto periodo o
intervalo de tiempo especifico. De hecho, es m&s comun emplear su reciproco, que es el intervalo
de paso entre un vehiculo y el siguiente. Por ejemplo, si se tuviera una frecuencia de 60 veh/hr,
indicaria un intervalo de paso de un minuto por vehiculo. La importancia de la frecuencia radica
en que, si no existe una programacién estricta en los horarios de paso, es decir, el servicio es
practicamente aleatorio, el tiempo de espera promedio es igual a la mitad del valor del intervalo
de paso. En el ejemplo anterior, si los vehiculos pasan cada minuto, el tiempo de espera promedio
seria de treinta segundos. Esto resalta la influencia de la programacion o despacho de los
vehiculos en el nivel de servicio que se proporciona a los usuarios, tanto en los tiempos de espera

como en la saturacién de la capacidad de los vehiculos. (Islas Rivera & Lelis Zaragoza, 2007)

e Regularidad

Es la medida en la que se mantienen todos y cada uno de los demas atributos del sistema de
transporte. Frecuentemente, en el transporte de pasajeros, se le relaciona con el grado en que son
respetados los intervalos de paso. No s6lo es importante la regularidad de la frecuencia del
servicio. Los usuarios requieren y exigen que no haya cambios abruptos en aspectos como la

regularidad en precios, capacidad, tiempos de recorrido. (Islas Rivera & Lelis Zaragoza, 2007)

1.1.4.1.2. Caracteristicas Econdmicas

Hace referencia a los requerimientos econémicos, tales como ingresos y costos, asociados a la
construccion y el funcionamiento del sistema. Permite determinar, a través de un andlisis

econdmico, si deben hacerse las inversiones en transporte.

1.1.4.1.3. Caracteristicas Operacionales

La operacion de un sistema de transporte depende de la interrelacion de sus principales
componentes: la via, el vehiculo, el operador y el sistema de control. Las principales

caracteristicas son cubrimiento espacial, tiempos de viaje, comodidad, seguridad, mantenimiento,

administracion y aspectos sociales.

1.1.4.2. Estructura de sistema de transporte colectivo
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Cuando se habla de un sistema de transporte colectivo, es importante tener en cuenta que este

debe apoyarse en dos premisas:

a. El sistema global de transporte de una region debe ser visto como un sistema

multimodal simple.

b. El andlisis del sistema global de transporte no puede separarse del analisis del

sistema social, econémico y politico de la regién.

Por tanto, en el andlisis del sistema global de transporte, se deben considerar:

e Todos los modos de transporte.
e Todos los elementos del sistema de transporte:

v' Las personas a ser transportadas.
v Los vehiculos en que son transportados.

v Lared de infraestructura sobre la cual son movilizados los vehiculos y los pasajeros,

incluidas las paradas.

v" El modelo de gestion

e Todos los movimientos a través del sistema, incluidos los flujos de pasajeros desde todos los

origenes hasta todos los destinos establecidos. (Mendoza Leal, Triana Alvis, & Camargo Triana, 2005)

1.1.4.3. Componentes fisicos de los sistemas de transporte colectivo

Un sistema de transporte se compone principalmente de tres elementos fisicos y uno de gestién

gue se detallan a continuacion:
1.1.4.3.1. Vehiculo
Son las unidades de transporte y normalmente su conjunto se describe como parque vehicular

en el caso de autobuses.

1.1.4.3.2. Infraestructura
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Est4 compuesta por los derechos de via en que operan los sistemas de transporte, sus paradas o
estaciones, estas pueden ser terminales ya sean de transbordo o normales; los garajes, depositos,
patios, los talleres de mantenimiento y reparacion, los sistemas de control, tanto de deteccion del
vehiculo como de comunicacion y de sefializacion y finalmente los sistemas de suministro de

energia.
1.1.4.3.3. Red de transporte

Esta compuesta por las rutas de autobuses, los ramales de los sistemas de colectivos y minibuses

que operen. (Molinero Molinero & Sanchez Arellano, 2005)

e Dimensionamiento de Rutas

El dimensionamiento o esquema de operacién esta relacionado con la capacidad del vehiculo,
intervalo, horario de servicio y determinacion del tipo de vehiculo. Para lo cual es importante el
analisis de variacion de costos de operacion, traduccion de la demanda a horarios factibles y
asignacion de jornadas para el operador, de modo que se pueda ofrecer una capacidad adecuada
gue satisfaga la demanda y una frecuencia minima que regularice el servicio. Los pasos a seguir

son: (Molinero Molinero & Sanchez Arellano, 2005)

.60 ax C,
TP

1. Determinacién del intervalo: Es el tiempo transcurrido entre las salidas de dos vehiculos
consecutivos de una misma ruta. Esta determinado como una relacion entre el tiempo de
espera del usuario y el costo de operacidn que afronta el operador. Para ciudades lo
recomendable es i =5, 6, 7.5, 10 mientras que para zonas suburbanas i= 12, 15, 20, 30 y
para rutas largas i = 40,45 y 60 min.

2. Capacidad vehicular (Cv): Es el numero total de espacios en el vehiculo, sumando los
asientos mas los espacios de pie.

3. Volumen de pasajeros y disefio: Es el nimero de pasajeros que pasan por un punto fijo
en una hora. El volumen de disefio (P) es el que se presenta en la seccion de mayor

demanda en base al cual se determina la capacidad de la ruta.

20



Capacidad de la linea ofrecida (C): Es el nimero total de espacios ofrecidos en un punto

fijo de una ruta en una hora, esta debe ser mayor o igual a P.

C=f=*(C,

La capacidad maxima se obtiene de:

_60% G,

Cnax = fmax * Cp =

Umin

Velocidad de operacion (Vo): Velocidad promedio de un vehiculo que incluye el tiempo

en las paradas y en el terminal.

60+ L
=

o

Tiempo de terminal (tt): Permite ascenso y descenso de pasajeros en el terminal y es de
0,12 a 0,18 veces tr.

Tiempo de ciclo o vuelta (tc): Es el tiempo total utilizado para realizar un ciclo completo.

Su valor es:
te=2(t, + tp)

Velocidad Comercial (Vc). Velocidad promedio de un vehiculo para brindar

el servicio durante la vuelta completa y debe ser menor que Vo.

120+ L
= .

c

Flota vehicular requerida (Np): Numero de vehiculos requeridos durante el HMD.

tc

N:—_
l

N, = N+ N, + Ny,
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1.1.4.3.4. Gestion

La gestion del transporte, es la manera o forma en la que se ordenan y operan los vehiculos sobre

la infraestructura, con el fin de satisfacer a la demanda. (Molinero Molinero & Sanchez Arellano, 2005)

1.1.5. Paradas

En particular una parada de autobus, es un espacio de caracter publico que se halla delimitado y
permite a los pasajeros integrarse al sistema de transporte, su objetivo es indicar el area en la cual
las unidades de transporte colectivo deben detenerse para embarcar o desembarcar pasajeros.
(Servicio Ecuatoriano de Normalizacién, 2017)

1.1.5.1. Sefializacion vertical de paradas

De acuerdo a la INEN 004-1 la sefializacion vertical para las paradas de autobuses es:

PARADA

Figura 3-1: Parada de Autobus vertical.
Fuente: INEN 004:1

Esta sefializacion posee un fondo azul que es retro reflectivo, en donde se puede observar que
existe una unidad de transporte la cual se halla envuelta en un cuadrado de color blanco que
también es retro reflectivo, posee una orla de color blanca y la palabra PARADA también se
encuentra en color blanco, el cédigo de esta sefializacion es R5-6 y sus dimensiones son: 450 mm
X 600 mm. Este tipo de sefializacion debe ser colocada en cada una de las paradas que se
establezcan, para que la comunidad politécnica pueda identificar con mayor facilidad cuales son

los sitios destinados para acceder al servicio.

Para la colocacion de la sefializacion vertical, es importante tener en cuenta la existencia de aceras,

dentro del campus, esto con el fin de evitar obstrucciones de circulacion y de visualizacién, por
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parte de conductores y peatones. Por ello la altura del poste galvanizado sobre el cual se sostendra
la sefializacion de PARADA, debera tener una altura minima de 2 metros, pudiendo llegar hasta

los 2,20 metros. (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)
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—i
P
1
1
1
: - ;
g 1
1 5
! E
] £
1 o
1 o
! ~
1
: |
d

Figura 4-1: Colocacion de sefializacion vertical.
Fuente: INEN 004:1

1.1.5.2. Sefializacién horizontal de paradas

En lo concerniente a la sefializacion horizontal la INEN 004 -2, menciona que la sefializacién de
parada de buses es imprescindible, puesto que la misma delimitard el sitio establecido para que
las personas puedan ingresar a la unidad, se le suele dar la denominacion de cajin de

estacionamiento, la cual es:

15,60 m
600 mm 900 mm 600 mm 900 mm 900 mm 600 mm 900 mm 600 mm
130mm
600 mm 600 mm 3.60
PINTURA DE TRAFICO BLANCA
700 mm RETROREFLECTIVA . W -
155 Min 2,80 Max 3,00 m|
600 mm
700 mm 2.40 m|
TR TR G ;
[} 2 “l_.
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Figura 5-1: Parada de Autobus horizontal.
Fuente: INEN 004:2

Esta sefializacion horizontal es de color blanco en cuyo interior se ubica la palabra BUS, en el
gréfico se observa aquella sefializacion que se utiliza cuando existen espacios de estacionamientos
permitidos tanto antes de la parada del bus como después de la misma. En el caso de la puerta
principal al no existir puestos de estacionamiento preestablecidos la sefializacion horizontal que
corresponde es:
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Figura 6-1: Parada de Autobus horizontal 2.
Fuente: INEN 004:2
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La principal diferencia con la figura anterior es que en esta sefializacion se ubican triangulos en
las esquinas del espacio designado para las paradas, lo cual indica que no existe puestos de

estacionamiento ni antes ni después de la parada. (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)

1.1.5.3. Implementacion de Sefializacion de paradas

A continuacién, se presenta la sefializacion y dimensiones que la parada de buses debe tener a fin

de identificar el espacio requerido para implementar las mismas:

300 mm

2 100 mm

Figura 7-1: Forma de implementar sefializacion.
Fuente: INEN 2292

La sefializacion vertical de la parada se ubica a 300 mm desde la calzada en donde se estacionara

el transporte colectivo institucional para que los estudiantes, docentes y personal administrativo

accedan al sistema, ademas la altura que alcanza la sefializacion vertical es de 2 100 mm.
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Es imprescindible ademas considerar la banda de circulacion que debe encontrarse en las paradas
del sistema de transporte para que la comunidad politécnica pueda desplazarse por estos sitios sin
intervenir en el proceso de ascenso y descenso de pasajeros, la banda de circulacion tendra una

extension de 1 200 mm.

300 mm
’ PARADA

2100 mm

1200mm

' J
| [ [

Figura 8-1: Forma de implementar sefializacion.
Fuente: INEN 2292

La norma INEN 2292, indica que la distancia entre dos paradas se considera como un factor de
influencia dentro de la velocidad de operacion, por ello es indispensable conocer que en zonas
urbanas la separacion entre paradas se encuentra entre 300 y 500 metros. En el caso de que el area
sea suburbana la distancia se incrementa a 800 m, ademas se debe considerar diferentes ventajas

y desventajas que tienen la distancias cortas y amplias.

Las ventajas que producen las distancias amplias es que reduce en gran cantidad el nimero de
paradas, por lo cual el tiempo de recorrido es menor ya que la unidad de transporte no se detendra,
por ende, el nimero de abordos de usuarios es menor, por otro lado, una de las mayores
desventajas de las distancias amplias es que los usuarios deben recorrer mas para acceder al

servicio, ademas de que su tiempo de viaje es mayor. En cambio, las distancias cortas tienen otras
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ventajas tales como menor tiempo de abordaje de los usuarios debido a que en cada parada las
personas que desean acceder al servicio serdn pocas, mientras que las desventajas de estas
distancias es que el nimero de paradas se aumentard y por ende también se reducira la velocidad

de operacion.

1.1.5.4. Infraestructura de paradas

En el caso de que se desee incorporar una caseta en la parada del sistema, de transporte colectivo,
se considerara esta como parte de la infraestructura, la altura de la sefializacion vertical se seguira
manteniendo asi también como el espacio entre la calzada y la sefializacion, unicamente se

modificara la banda de circulacion, ya que su extension iniciara desde la parte trasera de la caseta.

La norma INEN 2314 indica que la cubierta que generalmente se coloca para proteger a los

usuarios del transporte, durante su estancia en la parada, se denomina marquesina.

La colocacion de la marquesina o caseta de autobus, no debe estorbar o interferir con la banda de
circulaciéon de 1200 mm (1,2 m). De esa forma no se entorpecerd la circulacion de los actores

viales.

En la siguiente figura se indica la manera en la que deben ser colocadas las casetas de espera de

autobus o marquesina de parada, sobre la superficie.

LINEA DE FABRICA

1200

300

1950

Figura 9-1: Medidas para la colocacidon de la marquesina — Vista de Planta
Fuente: INEN 2314

28



\ - 1
\\\J
<
o
Q) R
8
3 w\
~ =)
opdarin sl
==

Figura 10-1: Medidas para la colocacion de la marquesina — Vista Lateral
Fuente: INEN 2314

En el disefio de la infraestructura de la marquesina, se debera tener en cuenta los elementos de
cubrimiento, ya sean estos de vidrio, metal, fibra o plastico, deberan ofrecer una proteccion idénea
ante las inclemencias ambientales: lluvia, radiacion solar. Ademas, deberan prestar resistencia

ante golpes o azotes de objetos, como arboles caidos, piedras, entre otros.

La estructura de la caseta de autobus debera brindar soporte al peso de todos los elementos que la

recubriran, adicional, el peso de la lluvia canalizada o del granizo.

En el caso de que la caseta se halle cubierta con elementos transparentes, estos deben ser
sefializados utilizando un par de franjas contrastantes, las cuales deberan tener una anchura de 75
mm a 100 mm. La ubicacidn de la primera franja sera desde el nivel del piso a una altura de 800
mm a 1000 mm, mientras que la ubicacion de la segunda franja debera ser estar a una altura de
1200 mm a 1400 mm.

Toda superficie transparente deberd ser reforzada con vidrios de seguridad. Como se muestra en

la figura siguiente.
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Figura 11-1: Consideraciones para el disefio de la marquesina — Vista Posterior
Fuente: INEN 2314

1.1.6. Planificacion del Transporte

La planificacion de un sistema de transporte colectivo se basa en la definicion de un plan de
recorridos, el célculo de frecuencias, el disefio de horarios, asignacién de personal y

dimensionamiento de flota, procurando que estan sean 6ptimas. (Tirado Roz(ia, 1997)

Este proceso se puede descomponer en etapas de la siguiente manera:

1. Disefio de las rutas: cantidad de unidades y el trazado de sus recorridos.

2. Determinacion de frecuencias: de paradas para cada unidad.

3. Determinacion de horarios: tablas de horarios de cada unidad.

4. Asignacion de flota: en base a los vehiculos disponibles para realizar los viajes.

5. Asignacion de personal y recursos disponibles a los viajes programados por unidad.

Las dos primeras etapas son generalmente ejecutadas por las entidades reguladoras, es decir, por

las autoridades encargadas de transporte dentro de la institucion.

La etapa tres, cuatro y cinco son generalmente ejecutadas por los operadores de los servicios, este

caso aplica Unicamente si la gestion del transporte colectivo ha sido cedida a una empresa de
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transporte exterior, caso contrario la gestionaran las autoridades encargadas. (Urquhart, Cancela, &
Mauttone, 2014)

1.1.7. Pasajeros con movilidad reducida

La norma técnica ecuatoriana INEN 2853, indica que un bus debe contar con espacios suficientes

que faciliten el acceso y movilizacion de personas con movilidad reducida que se desplazan en

silla de ruedas, ademas es importante tener en cuenta que se debera contar con:

Una rampa o para facilitar el acceso a las personas con movilidad reducida.

e Espacio reservado dentro de las unidades vehiculares destinado para usuarios en silla de
ruedas, cuyas medidas sean 900 mm * 1400 mm, cinturdn de seguridad retractil para el usuario
con movilidad reducida y otros dos cinturones fijos para sujecion de la silla.

e Eltramo desde la rampa de acceso hasta el espacio reservado no debe tener escalones u objetos

gue imposibiliten en desplazamiento de las personas con movilidad reducida.

o El espacio reservado debe contar con una barra de seguridad de 750 mm de altura y 800 mm

de longitud, con un didmetro no superior a 40 mm.

e Un sistema de alerta de parada exclusivo, que permita advertir al conductor que la persona que

va a bajar se encuentra en silla de ruedas, la altura en la cual debe ser colocado es de 75 cm.

(Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2014)

La accesibilidad se puede definir como el derecho de las personas a ingresar de manera comoda
y segura a un sistema de transporte. Es importante conocer que las escaleras o gradas de las
unidades de transporte son barreras y limitantes para una movilidad accesible, por ello en su lugar
deben colocarse rampas, que son mecanismos que posibilitan al ascenso y descenso de las

personas que utilizan silla de ruedas, a las unidades de transporte colectivo.

1.1.7.1. Rampa deslizante integrada al autobds
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Figura 12-1: Rampa de acceso para personas con movilidad reducida.
Fuente: INEN 2853

Figura 13-1: Pendiente de rampa de acceso a la unidad vehicular.
Fuente: INEN 2853
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Figura 14-1: Dimensiones de silla de ruedas.
Fuente: Universidad Técnica del Norte
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1.1.8. Sistema de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo

El Sistema de Transporte Colectivo de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo es un
servicio que se ofrece de forma gratuita a todos quienes conforman la Comunidad Politécnica
para poder movilizarse de un sitio hacia otro. La flota vehicular que tiene la institucion es de
treinta y tres vehiculos operativos de los cuales el Sistema de Transporte Colectivo de la
Institucion tiene asignado 5 unidades, 3 de estas unidades cubren la denominada Ruta 1, misma

gue no tiene paradas ordenadas ni tampoco sefialética adecuada.

Los problemas més frecuentes que se encuentran dentro del Sistema de Transporte Colectivo de
la ESPOCH abarcan desde la falta de unidades para prestar un servicio de calidad a la comunidad
politécnica, también no cuenta frecuencias establecidas y la infraestructura no posee sefialética
adecuada que permita identificar las zonas designadas para acceder al sistema de transporte. El

transporte privado es el mas utilizado por la comunidad politécnica por lo cual existe alta densidad
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de vehiculos particulares lo cual incide especialmente en las horas pico dificultando la circulacion,
ademas existen personas con capacidades diferentes y la estructura de las unidades de transporte
son poco inclusivas, es decir dificultan el uso del mismo a este grupo de atencion prioritaria por
lo cual optan por utilizar vehiculos particular lo que incrementa el parque automotor privado de
la institucion. Al incrementarse los vehiculos particulares en la ESPOCH se genera una mayor
demanda de puestos de estacionamiento, al contar con un ndmero delimitado de espacios
destinados para estacionar los vehiculos la comunidad politécnica utiliza los carriles laterales

reduciendo el espacio para lograr transportarse.

1.1.8.1. Reglamento para el Control y Administracion de los vehiculos de la Escuela Superior

Politécnica de Chimborazo

La administracion del parque automotor de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, se
gjercera a través del Vicerrectorado de Investigacion y Desarrollo; y, el control al Jefe de
Movilizacion de la ESPOCH, en sujecién a los procedimientos establecidos en este Reglamento
y a las normas legales aplicables.

1.2. Marco Conceptual

1. Accesibilidad: Facilidad con que cada persona puede superar la distancia que separa dos
lugares, es la condicion de acceso que tiene un lugar o medio de transporte, para cualquier

tipo de persona, que le permite acceder al mismo de manera autbnoma. (Miralles & Cebollada,
2003)

2. Autobus: Medio de transporte publico urbano que normalmente opera en la vialidad

urbana compartiendo su derecho de via con otros vehiculos (transito mixto). (Molinero
Molinero & Sanchez Arellano, 2005)

3. Calidad: Todas las formas a través de las cuales la organizacidn satisface las necesidades

y expectativas de sus clientes, su personal, las entidades implicadas financieramente y

toda la sociedad en general. (Condeferacién Empresarial de Ourense, 2018)
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10.

11.

12.

13.

14.

Capacidad: Es el nimero maximo de pasajeros que pueden ser trasladados por una linea
durante un periodo de tiempo, bajo condiciones de operacion, seguridad, funcionalidad y

velocidad razonable. (Damian & De Vivar, 1992)

Demanda de servicio: NUimero de pasajeros que deseando utilizar el servicio a diferentes
precios y/o tarifas entre un sitio de origen y uno de destino. (Mendieta, 2010)

Eficacia: Grado en el que se alcanzan los objetivos propuestos. (Mokate, 1999)

Eficiencia: Capacidad para seleccionar y usar los medios mas efectivos y de menor

desperdicio con el fin de llevar a cabo una tarea o lograr un prop0sito. (Mokate, 1999)

Factibilidad: Posibilidades que tiene de lograrse un determinado proyecto. (Varela, 2010)

Horario: Se conoce como la distribucién de las horas en las cuales se efectla una

actividad o trabajo o se presta un servicio. (Oxford Languages, 2019)

Intervalo: Es la porcién de tiempo, cominmente se encuentra expresada en minutos, entre

dos salidas sucesivas de vehiculos de transporte publico en una ruta. (Bermeo & Mufioz, 2017)

Ocupacién vehicular: Nimero de pasajeros (parados y/o sentados) que se movilizan

dentro de una unidad de transporte. (Bermeo & Mufioz, 2017)

Oferta de servicio: NUmero de pasajeros sentados y/o parados que viajan dentro de una
unidad de transporte, lo cual permite optimizar el tiempo de viaje y la comodidad del

usuario. (Bermeo & Mufioz, 2017)

Parada de autobuls: Son sitios que se hallan situados a lo largo del de las rutas de
transporte, en los cuales los vehiculos de transporte colectivo se detienen con el fin de

permitir el ascenso y descenso de los pasajeros. (Olazabal , Leslabay, & Morer, 2014)

Planificacion: Determina por anticipado cuéles son los objetivos que deben cumplirse y

que debe hacerse para alcanzarlos; por tanto, es un modelo teérico para actuar en el futuro.
(Bernal, 2012)
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15. Ruta: Es aquel trayecto o recorrido georreferenciado que Ileva a cabo un vehiculo con el
fin de enlazar zonas de origen y destino llevando pasajeros o mercancias utilizando la

vialidad existente. (Molinero Molinero & Sanchez Arellano, 2005)

16. Transporte Colectivo: Sistema de transportacién que operan con rutas fijas y horarios
predeterminados y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago de

una tarifa previamente establecida. (Molinero Molinero & Sanchez Arellano, 2005)

17. Velocidad Comercial: Es la media espacial de las velocidades instantneas. (Posada &
Gonzalez, 2010)

18. Velocidad Operacional: Es el percentil 85 de las velocidades observadas. (Posada &
Gonzélez, 2010)

1.3. Idea a Defender

El estudio de factibilidad para la reestructuracion del sistema de transporte colectivo de la Escuela

Superior Politécnica de Chimborazo permitira mejorar la movilidad interna de la comunidad.

o :Mediante el diagndstico se lograra evidenciar la situacion actual del sistema de

transporte colectivo de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo?

e .Con el disefio de propuestas del proyecto se lograra solucionar los problemas del sistema

de transporte colectivo institucional?
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CAPITULO II

2. MARCO METODOLOGICO

2.1. Modalidad de la Investigacion

Dentro del presente trabajo de investigacion se llevaré a cabo el enfoque investigativo de caracter
mixto, puesto que se integraran datos cuantitativos y cualitativos, los datos cuantitativos aluden a
la informacion recabada en campo, asi como los hallazgos necesarios, es decir los datos obtenido
mediante, fichas de ascenso y descenso de pasajeros, encuestas origen — destino todo aquello que
involucre el sistema de transporte, en lo correspondiente a datos cualitativos se estableceran las
caracteristicas técnicas que debe cumplir los componentes del sistema de transporte.

2.2. Tipos de Investigacion

2.2.1. Bibliografica — Documental

Para llevar a cabo este trabajo de investigacion se indagara en varios documentos y principalmente
en libros que se refieren e indican los componentes de un sistema de transporte colectivo a fin de
garantizar seguridad y calidad al momento de brindar el servicio, ademas esta investigacion se

sustentara en articulos web, articulos cientificos, revistas indexadas, entre otros.

2.2.2. Exploratoria

Permite conocer el problema que sera objeto de estudio, es decir, facilitara el contacto directo de
los investigadores con la situacion, mediante la cual se podré generar una familiaridad con el
problema del sistema de transporte colectivo de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Se realizard un trabajo investigativo de campo pues se analizara el problema real in situ, todo esto

con la finalidad de conocer, describir e interpretar los factores y componentes del sistema de
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transporte colectivo.

2.2.3. Descriptivo

Este nivel investigativo es cuantitativo, tiene como finalidad especificar las caracteristicas y
propiedades de un objeto o fendmeno sometido a un analisis. En la presente investigacion
permitird conocer cudles son los componentes del sistema de transporte y como estos influyen en
un desempeno eficiente del transporte de la comunidad politécnica, para este fin se aplicaran

encuestas y fichas de ascenso y descenso de pasajeros.

2.2.4. Relacional

El nivel investigativo relacional permite realizar un analisis bivariado es decir podremos conocer
el comportamiento de una variable en base al comportamiento de otra variable, aqui se relaciona
una variable dependiente y una independiente, en el caso de este trabajo de investigacion
podremos relacionar componentes del sistema de transporte (infraestructura, flota y
administracion) como variable independiente y la reestructuracion sistema de transporte como

variable dependiente.

2.3. Métodos, técnicas e instrumentos

2.3.1. Métodos

2.3.1.1. Método Inductivo

El método inductivo es un método cientifico que por medio de observaciones particulares se
puede llegar a conclusiones generales, este método nos permite la recoleccion de datos
particulares para llegar a determinar generalidades.

Una forma de llevar a cabo el método inductivo es elaborar una propuesta a partir de la
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observacion de las caracteristicas actuales con las que cuentan el sistema de transporte
colectivo, llegando asi a dar una respuesta a dificultades presenciadas, con la finalidad de
mejorar el servicio que brinda el transporte colectivo institucional y por ende brindar mayor

satisfaccion a la comunidad politécnica.

2.3.1.2. Método Analitico

Es el que permite distinguir las partes de un todo y procede a la revision de cada uno de los
elementos individuales que lo conforman, este método es Gtil cuando se llevan a cabo trabajos
de investigacién documental, que consiste en revisar en forma separada todos los componentes
necesarios para la investigacion, en este caso cada componente del sistema de transporte ha sido
fundamental para ir determinando problematicas especificas, y poder brindar una solucion a

cada elemento que se vea afectado.

2.3.2. Técnicas

En la presente investigacion se utilizaran las siguientes técnicas:

2.3.2.1. Observacion directa

Esta técnica consiste en observar de una manera minuciosa el fendmeno o hecho, tomar
informacion y registrarla para luego de ello realizar un analisis. Mediante la observacion directa
el investigador puede conseguir el mayor numero de datos. En la presente investigacion, se
levantd un registro de las caracteristicas y componentes del sistema de transporte en la Escuela
Superior Politécnica de Chimborazo, de acuerdo a lo recabado se tomaron decisiones que

permiten el mejoramiento del mismo.

2.3.2.2. Encuesta

Las encuestas son un método de investigacion y recopilacién de datos utilizados para obtener
informacidon de personas sobre diversos temas. Las encuestas tienen una variedad de propésitos y
se pueden llevar a cabo de muchas maneras dependiendo de la metodologia elegida y los objetivos
que se deseen alcanzar. (Salas, 2019). En la investigacion que se esta llevando a cabo mediante

encuesta se obtuvo informacion origen y destino de los viajes de la comunidad politécnica.
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2.3.2.3. Entrevista

Una entrevista es un intercambio de ideas, opiniones, mediante una conversacion que se da entre
una, dos 0 mas personas donde un entrevistador es el designado para preguntar. (Endesa, 2017).
Mediante la entrevista se obtuvo determinada informacién, por parte de las autoridades
relacionadas con el &mbito del transporte. Una entrevista es reciproca, donde el entrevistado
utiliza una técnica de recoleccién mediante una interrogacion estructurada o una conversacion

totalmente libre.

2.3.3. Instrumentos

2.3.3.1. Encuestas origen — destino

Permite obtener informacion de la movilidad dentro de la comunidad politécnica,
principalmente demanda de viajes generados y atraidos en una zona especifica dentro del
campus. Las encuestas se hallan dirigidas hacia todos los miembros de la comunidad
politécnica, por ello se aplicd en toda la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo. Su
aplicacion facilitara la obtencion de indicadores como el modo de transporte utilizado,
tendencias de viajes, origen y destino, horarios de ingreso y salida. (véase Anexo A)

2.3.3.2. Fichas de ascenso y descenso de pasajeros

Mediante este documento se recabd informacion correspondiente al nimero de politécnicos que
acceden al servicio, en donde se identifico el punto de origen y destino del viaje, gracias a este
instrumento se obtuvo la tasa de ocupacién del sistema de transporte colectivo de la ESPOCH.

(véase Anexo B)

2.3.3.3. Entrevistas a las autoridades de la institucion

Se elabord un cuestionario para realizar el intercambio de ideas y opiniones entre los
investigadores y las autoridades encargadas de la gestién y administracion del sistema de
transporte colectivo, el objetivo de las entrevistas es obtener informacion concerniente a la

gestion de todo el sistema de transporte colectivo politécnico, asi como la oferta del sistema
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existente. (véase Anexo C)

2.4. Poblacion y Muestra

2.4.1. Poblacion

Segun (Tamayo, 2013) Es el conjunto total de individuos, objetos 0 medidas que poseen algunas
caracteristicas comunes observables en un lugar y en un momento determinado, donde se

desarrollara la investigacion.

La comunidad politécnica se halla conformada por 18 905 personas.

Tabla 1-2: Poblacidn estudiantil campus Matriz, 2020.

Estrato Cantidad

Estudiantil
Nivelacién

TOTAL

Fuente: Direccion de Talento Humano, ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Tabla 2-2: Poblacion total de servidores y trabajadores de la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo, 2020.

Régimen y modalidad laboral Cantidad
Régimen LOES 1120
Nombramiento definitivo 339
Nombramiento provisional 24
Contrato de servicios ocasionales 535
Personal de apoyo a la academia 222
Régimen LOSEP 339
Nombramiento definitivo 145
Nombramiento provisional 153
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Contrato de servicios ocasionales 41
Cddigo de Trabajo 194
Contrato de trabajo indefinido 194

Fuente: Direccion de Talento Humano, ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Tabla 3-2: Poblacidn total de estudio.

Comunidad Politécnica 18 905

Fuente: Direccién de Talento Humano, ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

2.4.2. Muestra

Se define como parte de la poblacion en que se llevara a cabo la investigacion. Se considera como
una parte representativa de la poblacidon. Para efectuar el célculo de la muestra se ha utilizado la
formula de poblaciones finitas. De acuerdo con (Naupas, Mejia, Novoa, & Villagémez, 2014);
cuando se tienen investigaciones con poblaciones finitas que sean de facil identificacion y acceso

se debe utilizar la siguiente férmula:

N*Zz*p*q
"TTEWN D+ @ rprq)

Donde:

n=  muestra
N = Poblacion de estudio

N-1=  Factor de correlacion
Z=  nivel de confianza (1,96)
e=  error de estimacién (5% = 0,05)

probabilidad de ocurrencia del evento (50% = 0,5)

g=  probabilidad de no ocurrencia del evento (50% = 0,5)

Los datos pertenecientes a este trabajo investigativo son los siguientes:
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N=_ 18905
N-1= 18904
Z= 196
e= 0,05
= 05
g= 05

2.4.2.1. Calculo de la muestra de la comunidad politécnica

18905 * 1,962 * 0,5 = 0,5

™= 0,052(18904) + (1,962 = 0,5 * 0,5)

n = 377 encuestas

La muestra obtenida es de 377, sin embargo, debido a la emergencia sanitaria mundial, el
levantamiento de la informacion se llevo a cabo a través del uso de plataformas digitales. Una
vez aplicados los instrumentos de investigacion, se obtuvo una respuesta acertada del 10,4%
de la comunidad politécnica, lo cual corresponde a 1973 personas, este nimero ha sido tomado
como la muestra de estudio. Del total de encuestados, 1486 son estudiantes, mientras que 487

pertenecen al sector administrativo, docente y de servicios.

Tabla 4-2: Muestra total de la investigacion

Porcentaje de

Participacion
Muestra 10,4%

Fuente: Encuesta “Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH”, 2020
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

La muestra corresponde al 10,44% del total de la comunidad politécnica, es decir 1973 personas

entre estudiantes y personal académico, docente y de servicios.

Porcentaje de participacion de poblacion de estudio de acuerdo a la situacion institucional
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Tabla 5-2: Participacion de poblacion de estudio en encuesta O-D.

Estado Cantidad  Porcentaje
Estudiante 1486 75%
Personal Administrativo 195 10%
Personal Docente 252 13%
Personal de Servicio 40 2%

Fuente: Encuesta para la Elaboracién Plan de Movilidad Sostenible de la ESPOCH, 2020
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

El sector estudiantil de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo tuvo una participacion
equivalente al 75%o en la investigacion, ya que un total de 17252 alumnos, 1486 respondieron

a la encuesta.
El porcentaje de participacion de acuerdo a la situacion institucional del personal

administrativo, docente y de servicio corresponde al 25 %, lo cual indica que, de un total de 487

miembros de este sector dieron respuesta a la investigacion.
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CAPITULO Il

3. MARCO DE RESULTADOS Y DISCUSION DE LOS RESULTADOS

El presente capitulo contendré a detalle los resultados que se han logrado obtener, tras aplicar los
instrumentos de investigacion, entre los cuales se ha considerado las encuestas origen — destino,
fichas de ascenso y descenso y entrevista a las autoridades politécnicas, en conjunto con la
informacién mencionada se encuentra la tabulacion y andlisis de datos, para de ese modo

establecer la propuesta.

3.1. Tendencias generales de Movilidad en la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

3.1.1. Medio de transporte utilizado para arribar a la ESPOCH.

Tabla 1-3: Medio de transporte utilizado para arribar a la ESPOCH.

Cantidad Porcentaje |

Vehiculo Propio 352 18%

Bus Urbano- Transporte Publico 657 33%
Taxi 80 4%
Bicicleta 57 3%
Motocicleta 17 1%

A pie 810 41%

Total 1973 100%

Fuente: Encuesta realizada a la comunidad politécnica.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Medio de transporte utilizado para arribar a la ESPOCH

m Vehiculo Propio

® Bus Urbano- Transporte
Publico

= Taxi
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m Motocicleta

1% 394 = A pie

Gréfico 1-3: Medio de transporte utilizado para arribar a la ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

El medio de transporte utilizado con mayor frecuencia para arribar al campus politécnico es la
movilidad a pie con un 41%, en segundo lugar, se halla el transporte publico, con un porcentaje
del 33%, 352 encuestados correspondientes al 18% indican que se movilizan a través de
vehiculo propio, la movilizacion en taxi, bicicleta y motocicleta son las que obtuvieron menor

respuesta con un 4%, 3% y 1% respectivamente.

3.1.2. Uso del Servicio

Tabla 2-3: Uso del transporte colectivo institucional

Cantidad ‘ Porcentaje

Fuente: Encuesta para la Elaboracién Plan de Movilidad
Sostenible de la ESPOCH, 2020
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Usuarios del transporte colectivo institucional

u Si
= No

Gréfico 2-3: Usuarios del sistema de transporte colectivo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

La pregunta fue contestada por 1973 personas, de las cuales 423 equivalente al 21% indicaron
que hacen uso del transporte colectivo de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, por otra
parte, el 79% de la muestra indicd que no hace uso del mismo. Es decir que la mayoria de

politécnicos no utilizan el servicio de transporte colectivo y se trasladan a través de otro medio.

El nimero total de encuestados, en este trabajo investigativo fue de 1973 personas que forman
parte de la comunidad politécnica, sin embargo, para las demas preguntas correspondientes a la
encuesta se tomd una muestra de 423, equivalente al 21%, puesto que ese fue el porcentaje que

afirmd utilizar el sistema de transporte colectivo.

3.1.3. Calidad de Servicio del Sistema de Transporte

Tabla 3-3: Calidad de servicio del sistema de transporte colectivo institucional interno segin

encuestados.

Cantidad Porcentaje

Excelente
Regular
Malo
Total

Fuente: Encuesta para la Elaboracion Plan de Movilidad
Sostenible de la ESPOCH, 2020
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Calidad de servicio del transporte colectivo

4%
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Gréfico 3-3: Calidad de servicio del sistema de transporte.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

La pregunta relacionada a la calidad de servicio fue contestada por un total de 423 personas, de
las cuales 220 que representan el 52% consideran que el servicio ofrecido es regular, por otra
parte, el 4% equivalente a 15 personas aludieron que el servicio es malo. Esto indica que el
servicio de transporte colectivo institucional debe ser potencializado, hasta llegar a ser
excelente, para llegar a ello, es necesario trabajar en conjunto con la institucion, de ese modo

se lograra proveer de un servicio de calidad a toda la comunidad politécnica.

Para dar respuesta a la pregunta que continda, se han tomado en consideracion Unicamente las

respuestas de regular y malo que corresponden a 235 encuestados.

Tabla 4-3: Problemas del servicio que presta el sistema de transporte colectivo institucional
interno de acuerdo a la opinidn de los encuestados.

a dad Porcentaje

Falta de informacion y socializacion sobre rutas y frecuencias 122 52%
Baja cobertura de la institucion (Las rutas existentes no cubren todos|

. 32 14%
los puntos de afluencia de la demanda)
Incumplimiento en horarios y frecuencias 32 14%
Horarios inestables 31 13%
Tiempo alto de espera para acceder al servicio 18 8%

Total 100%

Fuente: Encuesta para la Elaboracion Plan de Movilidad Sostenible de la ESPOCH, 2020
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Problemas del sistema de transporte colectivo institucional

Falta de informacién y
52% socializacién sobre rutas y
frecuencias

m Baja cobertura de la
institucion ( Las rutas
existentes no cubren todos
los puntos de afluencia de
la demanda)

® [Incumplimiento en horarios
y frecuencias

14% 14% 13%

® Horarios inestables

Gréfico 4-3: Problemas del servicio que presta el sistema de transporte colectivo institucional

interno de acuerdo a la opinion de los encuestados.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

El problema que afecta con mayor frecuencia a la comunidad politécnica es la falta de
informacion y socializacion de rutas del sistema de transporte, ya que esta opcion representa el
52% del total de encuestados, esta problematica se origina principalmente porque no existen
campafias cuya finalidad sea promocionar el sistema de transporte colectivo institucional, por
lo cual la mayoria del sector politécnico opta por adquirir un vehiculo particular o pagar a un
vehiculo comercial, para poder movilizarse comodamente dentro del campus debido a la
extension del mismo. Otro de los problemas que afecta al sistema de transporte es la baja
cobertura de la institucidn, la cual representa el 14% del total de personas encuestadas,
posteriormente se ubica el incumplimiento de horarios y frecuencias con un 14%, y después
estan los horarios inestables, item que simboliza el 13% de los encuestados, y finalmente el alto

tiempo de espera para acceder al servicio, con un 6%.
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3.1.4. Infraestructura del Sistema de Transporte

Tabla 5-3: ¢El sistema de transporte colectivo tiene una adecuada sefializacion?

Cantidad

278
145
423

Porcentaje

Fuente: Encuesta para la Elaboraciéon Plan de Movilidad
Sostenible de la ESPOCH, 2020
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Estado de sefializacion del transporte colectivo

u Si
= No

Gréfico 5-3: (El sistema de transporte colectivo tiene una adecuada
sefializacién?
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

Para la presente interrogante se ha considerado un total de 423 encuestados. En lo concerniente
a la sefializacion que existe actualmente dentro de la institucion, 278 personas que representan
el 65% consideran que, si existe una adecuada sefializacion, mientras que 145 personas que son
el 34% piensan que la sefializacién es inadecuada. Si bien es cierto, actualmente la institucion
si cuenta con sefializacion horizontal y vertical, sin embargo, esta se halla deteriorada, por lo

que se debe ser renovada, para que la misma sea mas visible para los usuarios del transporte.

Se ha tomado en consideracion el 34%, correspondiente a las personas que respondieron No, para

determinar las falencias en cuanto a sefializacion, del sistema de transporte colectivo.
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Tabla 6-3: Problemas relacionados con la sefalizacion del transporte colectivo segun
personas encuestadas.

a dad Porcentaje
No existen paradas establecidas (sefializacién vertical
. . - 115 79%
ademas casetas de espera, letreros de informacion)
Espacio para auto bus deteriorado (sefializacién horizontal
- . 30 21%
- espacio de auto bus pintado en la parada)
Total 100%

Fuente: Encuesta para la Elaboracién Plan de Movilidad Sostenible de la ESPOCH, 2020
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Problemas de sefializacion del transporte colectivo

® No existen paradas
establecidas (sefializacion
vertical ademas casetas de
espera, letreros)

® Espacio para auto bus
(sefializacion horizontal por
ejemplo, espacio de auto
bus pintado en la parada)

Gréfico 6-3: Problemas de sefializacion del sistema de transporte colectivo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

Para esta pregunta se consideraron los resultados obtenidos en la pregunta referente al sistema
de transporte colectivo y su sefializacion, es decir la respuesta de 145 personas correspondiente
al 34%. De ese porcentaje fueron 115 personas que corresponden al 79% de encuestados, los
que indican que no existen paradas establecidas, por consiguiente tanto la sefializacion vertical
y horizontal es escasa o nula en estos sitios, mientras que 30 personas que representan el 21%
consideran que la sefializacion horizontal existente no es idénea para las paradas de los
autobuses, debido a ello el espacio que deberia encontrarse destinado para paradas del transporte
colectivo institucional, es utilizado como estacionamiento por parte de los vehiculos

particulares.
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3.1.5. Origen de los viajes

Tabla 7-3: Ingreso al campus de la ESPOCH

antiaac Porcentaje
Puerta Principal (Avenida Pedro V. Maldonado) 187 44%
Puerta Secundaria (Avenida Can6nigo Ramos) 112 26%
Puerta Lateral (Calle Milton Reyes) 80 19%
Puerta Barrio "Los Olivos" (Frente al centro médico) 29 7%
Puerta pequefa Facultad de Ciencias Pecuarias 15 3%
Total m 100%

Fuente: Encuesta realizada a la comunidad politécnica.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Ingreso a la ESPOCH

3%

= Puerta Principal (Avenida
Pedro V. Maldonado)

Puerta Secundaria (Avenida
Canonigo Ramos)

m Puerta Lateral (Calle Milton
Reyes)

® Puerta Barrio "Los Olivos"
(Frente al centro médico)

® Puerta pequefa Facultad de
Ciencias Pecuarias

Gréfico 7-3: Ingreso a la ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

El ingreso que se utiliza con mayor frecuencia para acceder a la comunidad politécnica es la
Puerta Principal misma que se halla ubicada en la Av. Pero Vicente Maldonado, ya que un
porcentaje del 44% que representa 187 personas encuestadas, asi lo indicd; posterior a ello se
ubica la Puerta Secundaria de la Avenida Candnigo Ramos la cual obtuvo como resultado 112
personas que representan el 26%. Estos resultados obtenidos son indispensables para poder
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establecer las rutas del transporte colectivo institucional, ya que mediante el levantamiento de
informacién se ha identificado los ingresos que son utilizados con mayor frecuencia por la

comunidad politécnica.

3.1.6. Destino de los viajes dentro de la ESPOCH.

Tabla 8-3: Destino dentro de la ESPOCH

Cantidad Porcentaje

Administracion Central 64 12.6%
Biblioteca 39 7,7%
Centro de Educacion Fisica 9 1,8%
Centro de Idiomas 12 2,4%
Centro Médico 18 3,5%
Comedor Institucional 25 4,9%
Direccion de Vinculacion 8 1,6%
Direccion de Tecnologias de la Informacion y Comunicacion 7 1,4%
Facultad de Administracién de Empresas 44 8,7%
Facultad de Ciencias 29 5,7%
Facultad de Ciencias Pecuarias 26 5,1%
Facultad de Informatica y Electronica 2 14,2%
Facultad de Mecénica 30 5,9%
Facultad de Recursos Naturales 15 3%
Facultad de Salud Pdblica 82 16,1%
GIDAC-CEAA 1 0,2%
IPEC g 6%
Unidad de Admision y Nivelacion 13 2.6%
Instituto de Investigaciones 6 1.2%

Tota El o

Fuente: Encuesta realizada a la comunidad politécnica.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Destino dentro de la ESPOCH
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Gréfico 8-3: Destino dentro de la ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

Los resultados que se han obtenido durante el proceso de levantamiento de informacion han

contribuido para identificar los sitios a donde la comunidad politécnica se moviliza con mayor

frecuencia, los sitios en donde se ha percibido mayor atraccion de viajes son todas las facultades

de la institucion, particularmente la Facultad de Salud Publica con un 20.3%, posterior la Facultad

de Informética y Electrénica con un 17.8%, después se halla la Administracion Central con el

15.8%, y asi sucesivamente, estos sitios mencionados se deben considerar dentro del

establecimiento de las rutas, principalmente porque seran sitios estratégicos en donde se ubicaran

las paradas, ya que al presentar una gran demanda se requiere de forma indispensable que el
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sistema de transporte colectivo institucional cubra estos sectores para satisfacer las necesidades

de movilidad de la comunidad.

3.1.7. Horario de ingreso y salida de la comunidad politécnica

Tabla 9-3: Horario de ingreso a la ESPOCH

Cantidad = Porcentaje

7:00—09:00 283 66,83%
09:00 — 11:00 66 15,59%
11:00 — 13:00 16 3,71%
13:00 - 15:00 26 6,19%
15:00 — 17:00 31 7,43%
17:00 — 19:00 1 0,25%
19:00 — 21:00 0 0,00%

Total R 100%

Fuente: Encuesta realizada a la comunidad politécnica.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Horario de ingreso a la ESPOCH

7.439%_025% __0,00%

6,19%_—
3,71%

= 7:00-09:00
®(09:00 - 11:00
211:00 —-13:00
13:00 - 15:00
=15:00-17:00
=17:00 -19:00
®19:00 —21:00

Gréfico 9-3: Horario de ingreso a la ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:
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Los resultados obtenidos mediante la aplicacion de las encuestas permitieron identificar que el
horario con mayor frecuencia de arribo a la institucion es a las 7 a.m. hasta las 9 a.m. con un
66,83% que representa 283 personas encuestadas, el principal factor se debe a que en las diversas
facultades el inicio de actividades inicia en este periodo de tiempo. Posterior se ubica el horario
correspondiente a las 9 a.m. hasta las 11 a.m. con un porcentaje de 15,59% equivalente a 66
personas encuestadas, es imprescindible destacar que el horario comprendido entre las 7 p.m.
hasta las 9 p.m. no obtuvo ninguna seleccidn, es decir el nimero de politécnicos que ingresan en
ese horario al campus es nulo. En los demés horarios se tiene un ingreso regular de politécnicos

a los predios institucionales.

Tabla 10-3: Horario de salida de la ESPOCH.

Cantidad Porcentaje

7:00 — 09:00 2 0,50
09:00 — 11:00 4 0,99
11:00 — 13:00 28 6,68
13:00 — 15:00 90 21,29
15:00 — 17:00 94 22,28
17:00 — 19:00 54 12,87
19:00 — 21:00 109 25,74
21:00 — 22:00 41 %65
Total 423 100%

Fuente: Encuesta realizada a la comunidad politécnica.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Horario de salida de la ESPOCH
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Grafico 10-3: Horario de salida de la ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

El horario con mayor frecuencia en el cual la comunidad politécnica sale de la institucion se
encuentra entre las 5 p.m. hasta las 7 p.m. con un resultado de 109 encuestados que representan
el 25,74% del total de la muestra, posterior a ello se ubica el horario comprendido entre las 3 p.m.
y las 5 p.m. con un resultado de 94 encuestas que representan el 22,28, luego se ubica el horario
desde la 1 p.m. hasta las 3 p.m. con un resultado de 90 personas que representan el 21,29%. Los
periodos de tiempo con mayores resultados se deben principalmente a que en estos lapsos se
culmina, no solo las actividades académicas de varias escuelas de la ESPOCH, sino también

culminan las actividades administrativas de las autoridades.

3.1.8. Factibilidad de la reestructuracién del sistema de transporte colectivo

Tabla 11-3: Si el sistema de transporte colectivo de la ESPOCH, reestructura su

operacion, usted ¢Haria uso del mismo?

Cantidad

Porcentaje

Si 392 93%
No 31 7%
Total 100%

Fuente: Encuesta realizada a la comunidad politécnica.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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¢Utilizaria el sistema de transporte colectivo?

n S
= No

Grafico 11-3: Factibilidad de la reestructuracion del sistema de transporte

colectivo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

El sistema de transporte colectivo de la ESPOCH, presenta varias falencias en la prestacion del
servicio. Por ello es importante reestructurarlo, de los encuestados el 93% sefiala que si el
transporte colectivo mejorara su operacion si harian uso del mismo, y un inferior 7% indica que,
aunque el transporte colectivo se reestructure no lo utilizarian. Dichos porcentajes indican que el

estudio para la reestructuracion del sistema de transporte colectivo es factible.
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3.2.Operacion del Sistema de transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

En la presente investigacion se obtuvieron datos referentes al sistema de transporte colectivo de
la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, gracias a la aplicacion de fichas de ascenso y
descenso se ha logrado obtener la demanda del sistema, la cual se halla determinada por el nimero
de usuarios que tienen la necesidad de acceder al servicio de Transporte Colectivo para llegar a

un punto especifico dentro del campus politécnico.

La demanda en el sistema de transporte varia en base al horario, por ello el trabajo de campo se
llevd a cabo en tres dias, el primero de ellos fue el jueves 14 de noviembre, el siguiente dia el
viernes 15 de noviembre, finalizando el lunes 18 de noviembre, el horario que se tomé en

consideracion fue desde las 7 a.m. hasta las 10:15 p.m., dividido en tres ciclos de tiempo.

3.2.1. Rutal
Con la finalidad de obtener datos més precisos, la RUTA 1 actual se dividié en 10 tramos, por lo

que las fichas ascenso y descenso se aplicaron en estos puntos, los mismos que se especifican en

el siguiente gréfico.
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Tramo 1
Tramo 2
Tramo 3
Tramo 4
Tramo 5
Tramo 6
Tramo 7
Tramo 8 =
Tramo 9 m——
Tramo 10 ——

Mana Belen Pilco
Lisseth Pilco

Acceso E

S —

TRAMOS PARA EL LEVANTAMIENTO
DE INFORMACION DE LA RUTA 1

Figura 1-3: Tramos correspondientes a la Ruta 1 para levantar informacion.

Fuente: Investigacion
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Tabla 12-3: Tramos correspondientes a la Ruta 1 para la aplicacion de fichas ascenso y

descenso.

Ndmero de

Tramo

Inicio

3.2.1.1. Tramos de la Ruta 1 para la aplicacion de fichas ascenso y descenso

Fin

Acceso A — Puerta de
Tramo 1 la Avenida Pedro Redondel Chasquis.
Vicente Maldonado.
) IDI — Instituto de
Tramo 2 Redondel Chasquis. .
Investigaciones.
IDI _ Instituto de Acceso E — Puerta de
Tramo 3 L la Escuela de
Investigaciones. .
Zootecnia.
A E — Puer
ceeso uerta de Aulas de la Facultad
Tramo 4 la Escuela de .. .
. de Ciencias Pecuarias.
Zootecnia.
Aulas de la Facultad |Modular de la Escuela
Tramo 5 .. . .
de Ciencias Pecuarias.|  de Agronomia.
Edificio Nuevo de la
Modular de la Escuela ..
Tramo 6 ) Facultad de Ciencias
de Agronomia. .
Pecuarias.
Edificio Nuevo de la [Escuela de Electronica
Tramo 7 Facultad de Ciencias | en Control y Redes
Pecuarias. Industriales.
Escuela de Electrénica Modular principal de
la Facultad de
Tramo 8 en Control y Redes -
. Informética y
Industriales. , .
Electronica.
Modul incipal
odular principal de Modular de la Carrera
la Facultad de .,
Tramo 9 L. de Gestion de
Informatica y Transporte
Electrénica. porte.
Modular de la Carrera ..
L, Escuela de Nutricién
Tramo 10 de Gestion de s Y
Dietética.
Transporte.

Fuente: Investigacion.

Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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3.2.1.2. Horario del levantamiento de informacion

Tabla 13-3: Horario de aplicacién de fichas de ascenso y descenso Ruta 1

Dia

Jueves

Hora

7am.—8:15a.m.
10 a.m.—12:15 p.m.
5p.m.—10:15 p.m.

Viernes

7am.—8:15a.m.
10 a.m. - 12:15 p.m.
5p.m.—10:15 p.m.

Lunes

7a.m.—8:15a.m.
10a.m.—-12:15 p.m.
5p.m.—10:15 p.m.

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.

Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

3.2.1.3. Datos levantados.

A continuacion, se exponen los datos de ascenso y descenso del primer dia, en diferentes horarios,

en laruta 1.

Tabla 14-3: Datos del 14/11 en el horario de 7 a.m. — 8:15 a.m.

Inicio

7:05 a.m.

Inicio

7:15 a.m.

Jueves, 14 de noviembre

7am.-8:15am.

Fin

7:13 a.m.

7:27 am.

Tramos Suben Bajan
1 26 0
2 1 20
3 0 1
4 0 0
5 1 6
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 1
10 0 0

Tramos

1 36 0
2 6 3
3 1 7
4 0 1
5 1 30
6 0 0
7 0 1
8 0 0
9 5 2
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Inicio

7:32 a.m.

7:45 a.m.

Inicio

7:51 a.m. 8:06 a.m.

O IO OFRr|IOo|lw|o

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Para el levantamiento de informacién de ascenso y descenso se utilizo la ficha expuesta en la tabla

anterior, y se aplico el mismo proceso para las demas horas y demas tramos. (véase Anexo D).

Tramos
1 4 0
2 0 1
3 0 0
4 0 0
5 0 1
6 0 0
7 0 2
8 0 0
9 0 0
10 0 0

TOTAL
Total 7 a.m. — 8:15 a.m.

Tabla 15-3: Resultados de los tres dias de investigacion en la Ruta 1

Dia |

Jueves, 14 de noviembre

Viernes, 15 de noviembre

Lunes, 18 de noviembre

Hora Usuarios
07:00 am —08:15 am 145
10:15am — 12:15 pm 123
05:00 pm —10: 15 pm 490
TOTAL
07:00 am —08:15 am 141
10:19 am — 12:15 pm 138
05:00 pm —10:15 pm 400
TOTAL
07:00 am —08:15 am 146
10:20 am — 12:15 pm 173
05:00 pm —10:15 pm 438

TOTAL

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.

Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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El levantamiento de informacion en la ruta 1 se llevd a cabo en tres dias en horarios distintos, de

dichos datos se obtuvieron las siguientes deducciones:

Los horarios en los que se llevo a cabo el levantamiento de informacion el jueves 14 de
noviembre son tres, uno matutino, otro vespertino y finalmente el nocturno, siendo el
primero el que tiene la mayor demanda de usuarios, puesto que 145 pasajeros accedieron
al servicio. El horario con menor demanda de pasajeros es de 10:15 am — 12:15 pm,

durante estas horas 123 usuarios hicieron uso del sistema de transporte colectivo.

El dia Viernes, 15 de noviembre la mayor demanda corresponde al horario nocturno,
desde las 5 p.m. hasta las 10:15 p.m., ya que 400 miembros de la comunidad politécnica
hicieron uso del servicio colectivo, en horario de la mafiana y tarde el nimero de usuarios
del servicio es inferior, puesto que en el primer horario accedieron 141, mientras que el

horario vespertino 138 fueron los usuarios.

El dia lunes 18 de noviembre, la mayor demanda durante el horario matutino esta ubicada
a las 7:15 a.m. hasta las 7:27 a.m., esto se debe al inicio de actividades dentro de la
institucion. Ademas, se ha logrado determinar que la mayor afluencia de usuarios que
suben a la unidad y descienden de la misma, se ubica en el horario de 08:00 pm a 08:16
pm, el motivo principal se debe a que la mayoria de estudiantes culminan sus actividades
académicas durante este periodo de tiempo y utilizan la unidad de transporte para poder
trasladarse hasta las diferentes puertas de ingreso y salida del campus para acceder a otra
modalidad de transporte que le permita llegar hasta su destino. Durante el horario
matutino 146 personas accedieron al servicio, mientras que en el horario vespertino

accedieron 173.

Tabla 16-3: Demanda Promedio Diaria de usuarios del Sistema Ruta 1

Dia Usuarios

Jueves, 14 de noviembre 758
Viernes, 15 de noviembre 679
Lunes, 18 de noviembre 757

Total 2194

DEMANDA PROMEDIO DIARIA 732

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Demanda del Sistema de Transporte Colectivo - Ruta 1

Jueves, 14 de Viernes, 15 de Lunes, 18 de
noviembre noviembre noviembre

Grafico 12-3: Demanda del Sistema de Transporte Colectivo, en los tres dias de
investigacion en la Ruta 1.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

La investigacion se llevé a cabo durante tres dias, de acuerdo a los datos obtenidos se determiné
que el dia jueves 14 de noviembre y lunes 18 de noviembre existié una afluencia similar de

pasajeros al sistema de transporte colectivo, con 758 y 757 usuarios respectivamente.

El promedio de pasajeros que acceden al sistema es de 732, dicha cifra da a notar que las personas
de la comunidad politécnica hacen un uso poco frecuente del transporte ya que el nimero total de
politécnicos es 18 905, el mayor factor que influye al poco uso del transporte colectivo radica en
el desconocimiento y desinformacion de las rutas y frecuencias, por ello, si se combate este factor,

la tasa de ocupacidn del servicio incrementara.

Tabla 17-3: Mayor Demanda de usuarios del Sistema en una hora — Ruta 1

Dia Hora Usuarios
Jueves, 14 de noviembre 07:00 am - 08:00 am 145
Viernes, 15 de noviembre 07:00 am — 08:00 am 141
Lunes, 18 de noviembre 07:00 am - 08:00 am 146
MAYOR DEMANDA PROMEDIO EN UNA HORA 144

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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e Numero de usuarios por viaje, en la hora de mayor demanda. (ma)

Mayor demanda promedio en una hora
ma =

Numero de viajes por hora

_ 144
ma = 2

ma = 36

Tabla 18-3: Menor Demanda de usuarios del Sistema en una hora — Ruta 1

Dia | Hora . Usuarios
Jueves, 14 de noviembre 10:15am - 11:15 am 62
Viernes, 15 de noviembre 10:15 am —11:15 am 69
Lunes, 18 de noviembre 10:15am—11:15am 63
TOTAL 194
MENOR DEMANDA PROMEDIO EN UNA HORA 65

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

e Namero de usuarios por viaje, en la hora de menor demanda. (me)

Menor demanda promedio en una hora

me = y —
Numero de viajes por hora

_65
me—4
me =17

3.2.2. Ruta2

La Ruta denominada como 2, actualmente no funciona dentro de la institucién, pero fue
considerada ya que con anterioridad esta ruta se suspendid por la falta de unidades para cubrir sus
diferentes tramos. Al igual que la ruta 1, esta ruta también se dividié en 10 tramos los cuales se

hallan detallados en la siguiente figura:

66



TRAMOS PARA EL LEVANTAMIENTO
DE INFORMACION DE LA RUTA 2

Acceso E

Tramo 1
Tramo 2
Tramo 3
Tramo 4
Tramo 5
Tramo 6
Tramo 7
Tramo 8
Tramo 9
Tramo 10 m—

— O &
Acceso A =

Figura 2-3: Tramos correspondientes a la Ruta 2 para levantar informacion.
Fuente: Departamento de Infraestructura Fisica— ESPOCH
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3.2.2.1. Tramos de la Ruta 2 para la aplicacion de fichas ascenso y descenso

Tabla 19-3: Tramos correspondientes a la Ruta 2 para la aplicacién de fichas ascenso y

descenso.

NUmero de Tramo Inicio Fin

Escuela de Nutricion y |Modular de la Carrera de
Dietética. Gestidn de Transporte.
Modul incipal de |

Modular de la Carrera de odular principal de la

Tramo 2 . Facultad de Informatica
Gestion de Transporte. L.
y Electronica.

Tramo 1

Modular principal de la
Tramo 3 Facultad de Informatica DTIC - ESPOCH
y Electrdnica.

Edificio Nuevo de la
Tramo 4 DTIC - ESPOCH Facultad de Ciencias
Pecuarias.

Edificio Nuevo de la Esquina del Patio de

Tramo 5 Facultad de Ciencias .. .
. Magquinaria Agricola.
Pecuarias.
Esquina del Patio de | Aulas de la Facultad de
Tramo 6 . , .. .
Maquinaria Agricola. Ciencias Pecuarias.
Aulas de la Facultad de | Acceso E — Puerta de la
Tramo 7 .. . .
Ciencias Pecuarias. Escuela de Zootecnia.
Tramo 8 Acceso E — Puerta d(_e la Edificio Central
Escuela de Zootecnia.
Tramo 9 Edificio Central Redondel Chasquis.
Tramo 10 Redondel Chasquis. Auditorio Principal "Dr.

Romeo Rodriguez”

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

3.2.2.2. Horario del levantamiento de informacion

Tabla 20-3: Horario de aplicacion de fichas de ascenso y descenso Ruta 2

Dia Hora
7am.—8:15am.
Martes 10 a.m. — 03:00 p.m.
Miércoles 7am.—8:15am.
10 a.m. — 03:00 p.m.
Jueves 7am.—8:15am.
10 a.m. —03:00 p.m.

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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3.2.2.3. Datos levantados.

A continuacion, se exponen los datos de ascenso y descenso del primer dia, en tres horarios
diferentes, en la ruta 2.

Tabla 21-3: Datos del 19/11 en el horario de 7 a.m. — 8:15 a.m.

Martes, 19 de noviembre

7a.m.-8:15a.m.

Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

1 9 0

2 0 0

3 0 0

4 0 0

5 0 3

7:05 a.m. 7:18 a.m. 6 0 0

7 2 0

8 0 0

9 0 7

10 0 1

1 37 0

2 0 12

3 0 5

4 1 0

5 5 1

7:21 a.m. 7:33 a.m. 6 0 15

7 0 9

8 0 1

9 3 0

10 0 3

TOTAL 46 46
Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

1 15 0

2 0 6

3 0 0

4 0 3

5 1 8

7:34 a.m. 7:45 a.m. 6 8 1

7 0 0

8 1 2

9 0 0

10 0 5

25 25

Inicio Fin
1 10 0
. ) 2 5 3
7:47 a.m 7:56 a.m 3 1 0
4 0 7
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5 0 5
6 0 0
7 5 2
8 0 0
9 0 0
10 0 4

TOTAL
Total 7 a.m. —8:15 a.m.

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Para el levantamiento de informacién de ascenso y descenso se utilizo la ficha expuesta en la tabla
anterior, y se aplico el mismo proceso para las demas horas y demas tramos. (véase Anexo E).

Tabla 22-3: Resultados de los tres dias de investigacion en la Ruta 2

Dia | Hora Usuarios
7am—08:15 am 147
Martes, 19 de noviembre 12 pm -3 pm 220
TOTAL 367
7am—08:15 am 129
Miércoles, 20 de noviembre 12 pm -3 pm 198
TOTAL 327
7am—08:15 am 141
Jueves, 21 de noviembre 12 pm -3 pm 209
TOTAL 350

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Del levantamiento de informacion efectuado se dedujo que:

e El dia Martes 19 de noviembre, en el periodo de tiempo comprendido entre las 7 a.m. y
las 8:15 a.m. se presenta la mayor afluencia de usuarios del transporte colectivo, el
principal motivo de acceso al sistema se halla enfocado en que en este periodo de tiempo
inicia la jornada matutina, el nimero de usuarios es de 147. En el periodo de tiempo
comprendido entre las 12 p.m. y 3 p.m. se identificé una demanda de 220 usuarios. El
principal factor que influye para que exista esta demanda es que las clases de las diferentes
facultades culminan, por lo cual las personas utilizan el transporte para dirigirse hacia las
diferentes puertas de la institucion para poder trasladarse hacia sus domicilios, 0 a su vez

para poder alimentarse antes de iniciar con la jordana vespertina.
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Los datos que se obtuvieron el dia Miércoles 20 de noviembre, entre las 7 a.m. y las 8:06
a.m. permitieron identificar que el uso del transporte colectivo se genera con mayor
afluencia entre las 07:47 a.m. y las 07:56 a.m., esto se debe a que las personas en este
periodo de tiempo inician sus actividades académicas y administrativas por lo cual
requieren utilizar el sistema de transporte para poder llegar a su destino con mayor
rapidez. Mientras en el periodo de tiempo comprendido entre las 12:40 p.m. y las 3 p.m.,
las personas utilizan el sistema de transporte con mayor demanda entre las 01:45 p.m. y
las 2 p.m., en base a los datos obtenidos en las fichas de ascenso y descenso y
corroborando esta informacion con la entrevista realizada, en este lapso de tiempo
culmina las actividades por lo que la mayoria se dirige hacia sus hogares o sitios fuera de
la institucion para poder alimentarse. Durante el horario matutino 129 personas

accedieron al servicio, mientras que en el horario vespertino accedieron 198.

Los datos obtenidos del levantamiento de informacion correspondientes al dia jueves 21
de noviembre, en lo relacionado al periodo de tiempo entre las 7 a.m. y las 08:06 a.m.
ayudaron a identificar donde se genera la mayor demanda, obteniendo como resultados
que el periodo de tiempo donde hay mas demanda de servicio es desde las 07: 21 a.m.
hasta las 07:33 a.m. esto se origina por el inicio de actividades académicas de estudiantes
y docentes los cuales son la mayoria de la comunidad politécnica, y los estudiantes en
general hacen uso con mayor frecuencia del sistema de transporte para poder llegar hasta
su destino. Posterior en el horario comprendido entre las 12:40 p.m. y las 3 p.m. de igual
forma el periodo de tiempo que tiene mayor demanda del servicio de transporte esta
ubicado entre las 01: 45 p.m. hasta las 2 p.m. el principal motivo se debe a que las
diferentes escuelas culminan con las actividades académicas, ademas de que el personal
administrativo y docentes se trasladan hasta sitios donde puedan alimentarse para iniciar
con sus actividades vespertinas. Durante el horario matutino 141 personas accedieron al

servicio, mientras que en el horario vespertino accedieron 2009.

Tabla 23-3: Demanda Promedio Diaria de usuarios del Sistema Ruta 2

Dia Usuarios

Martes, 19 de noviembre 367
Miércoles, 20 de noviembre 327
Jueves, 21 de noviembre 350

Total 1044

DEMANDA PROMEDIO DIARIA 348

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Demanda del Sistema de Transporte Colectivo - Ruta 2

327
Martes, 19 de Miércoles, 20 de Jueves, 21 de
noviembre noviembre noviembre

Gréfico 13-3: Demanda del Sistema de Transporte Colectivo, en los tres dias de

investigacion en la Ruta 2.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Los datos obtenidos durante el levantamiento de informacion en la Ruta 2 permitieron determinar
el numero promedio de pasajeros que hacen uso del servicio de transporte colectivo de la
institucion, obteniendo como resultado 326 pasajeros, de igual forma este resultado representa un
porcentaje muy pequefio del sector politécnico, lo cual se origina por el uso excesivo del vehiculo
particular y a su vez se debe a la desinformacion de las rutas y frecuencias del transporte colectivo
u otros factores que llevan a los politécnicos a utilizar el transporte particular, esta es la principal
razon por la cual se debe mejorar el servicio ofertado para que la tasa de ocupacion sea mucho

mas grande.

Tabla 24-3: Mayor Demanda de usuarios del Sistema en una hora - Ruta 2

Dia Hora Usuarios
Martes, 19 de noviembre 07:00 am — 08:00 am 147
Miércoles, 20 de noviembre 07:00 am — 08:00 am 129
Jueves, 21 de noviembre 07:00 am — 08:00 am 141
MAYOR DEMANDA PROMEDIO EN UNA HORA 139

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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NUmero de usuarios por viaje, en la hora de mayor demanda. (ma)

Mayor demanda promedio en una hora

ma =

Numero de viajes por hora

_139
ma = 2
ma = 35

Tabla 25-3: Menor Demanda de usuarios del Sistema Ruta 2

Dia Hora Usuarios |
Martes, 19 de noviembre 12 pm—1pm 73
Miércoles, 20 de noviembre 12pm-—1pm 66
Jueves, 21 de noviembre 12 pm—1pm 70
MENOR DEMANDA 209 |
MENOR DEMANDA PROMEDIO EN UNA HORA 70

Fuente: Informe Final, Plan de Movilidad Sostenible ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Numero de usuarios por viaje, en horas de menor demanda. (me)

Menor demanda promedio en una hora

me =

Numero de viajes por hora

73

_70
me—2
me = 35



3.3. Resultado de las entrevistas a las autoridades de la institucion

La entrevista que se aplicd, tiene como objetivo conocer la situacion actual del transporte
colectivo de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, es aspectos vinculados a la calidad
de servicio y oferta, datos que serviran como sustento técnico en la elaboracion del estudio de
factibilidad para reestructurar el sistema de transporte.

Tabla 26-3: Entrevista al analista de la unidad de transporte de la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo.

ENTREVISTADO |

CARGO
N° PREGUNTA

Ing. Diego Alexander Haro Avalos
Analista de Transporte de la ESPOCH
RESPUESTA

¢ Planificar y coordinar el mantenimiento, cuidado y
conservacion del parque vehicular, estableciendo
controles internos que garantice el buen uso de las
unidades.

e Desarrollar el Plan anual mantenimiento preventivo y
correctivo del parque automotor institucional y para
presentar al organismo correspondiente para su
aprobacion.

e Coordinar la seguridad mediante rastreo satelital de
los vehiculos del parque automotor de la ESPOCH.

e Coordinar la matriculacion de los vehiculos
institucionales para obtener el permiso de circulacion
a nivel nacional, asi como reportar informacién con la
finalidad de contratar o renovar la p6liza de seguro de
vehiculos institucionales.

e Determinar requerimientos de repuestos,
combustibles, lubricantes, llantas y accesorios,
ademas realizar informes de revision, mantenimiento
vehicular, administracion de contratos del parque
automotor y matriculaciéon con la finalidad de
garantizar el 6ptimo funcionamiento de los mismos.

e Programar el transporte interno y externo llevando un
control y registro diario de la movilizacion de cada
vehiculo, legalizando salvo conductos a fin de que
puedan efectuar las comisiones planificadas.

e Cumplir disposiciones de jefe inmediato superior.

¢Cuéles son las funciones que
1 usted cumple dentro de la Unidad
de Transporte?

Se brinda un servicio de transporte interno, en buses, con
rutas frecuencias y horarios, ademés se da un servicio de
transporte hacia la estacion Experimental Tunshi desde el
Campus Riobamba.

¢Qué actividades vinculadas al
2 transporte colectivo se realizan
dentro de la unidad de transporte?
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¢Qué dificultades de indole
organizacional se tienen en la
actualidad para  desarrollar
actividades relacionadas con el
transporte colectivo?

En lo que refiere a la organizacion, dentro de la Unidad
de transporte de la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo, no se cuenta con el personal de apoyo con
conocimiento en transporte para la gestion, planificacion
y control del transporte pablico interno.

¢Qué dificultades de indole
operativa se tienen en la
actualidad para  desarrollar

actividades relacionadas con el
transporte colectivo?

e Existen varias solicitudes de viaje que se deben
abastecer.

e Los conductores pertenecen a codigo de trabajo, se
deben respetar horarios de labores, comida,
vacaciones, etc, por lo que es complicado determinar
horarios rotativos.

e No existe la suficiente socializacién y motivacion
para el uso del transporte colectivo interno.

¢Cuantas unidades vehiculares se
hallan direccionadas para prestar
el servicio de transporte colectivo
a la comunidad politécnica?

La ESPOCH tiene su propia cooperativa de transporte
constituida por 50 vehiculos, dentro de los cuales tenemos
5 buses que se encargan de movilizar durante todo el dia
y la noche a estudiantes.

Por favor, mencione todas las

rutas en las cuales operan
actualmente las unidades
vehiculares de transporte

colectivo politécnico.

El bus institucional cuenta con 2 recorridos como se
detalla a continuacion:

RUTA 1:
Puerta principal (ESPOCH)
Edificio central
Facultad de Ciencias Pecuarias
Facultad de Recursos Naturales
Edificio de Investigacion
Facultad de ciencias
Instituto de investigacién y Posgrado
Facultad de mecanica
Puerta Av. Milton Reyes
Carrera Gestion de Transporte
Horario Ruta 1:

Recorrido de 06h30 a 9h30 con un
intervalos de 15 minutos.

= Recorrido de 10h00 a 12h30 con
un intervalo de 30 minutos.

= Recorrido de 17h00 a 22h15 con
un intervalo de 15 minutos.

AN N N N N N YN NN

Matutino

Vespertino

RUTA 2:

Carrera de nutricion

Carrera Gestion de Transporte

Puerta Av. Milton Reyes

Facultad de Informética y Electronica
Facultad de Ciencias

Facultad de Recursos Naturales
Centro Infantil Pecuaritos

Facultad de Ciencias Pecuarias

AN NN N N NN
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v' Edificio central

Matutino | Recorrido de 06h45 a 9h00 con
intervalos de 15 minutos.
Vespertino Recorrido de 12h30 a 15h00 con
un intervalo de 30 minutos.

¢Cuél es el horario en el que el
sistema de transporte colectivo
inicia y finaliza la prestacién del
servicio?

El horario es de lunes a viernes de 6h15 a 22h30 para bus
institucional.

¢Conoce usted cual es el horario
en que inicia y finaliza las
actividades cada una de las
facultades?

Las facultades disponen diferentes horarios como son
matutino y vespertino, por ente la ESPOCH de manera
general tiene un horario de inicio de 7h00 hasta 21h00
para la ejecucion de actividades para toda la comunidad
politécnica.

¢La ruta con la cual actualmente
se encuentra operando el Sistema
de Transporte Colectivo de la
ESPOCH se debe a un estudio
previamente analizado?

Las rutas actuales que se encuentran operando en el
Sistema transporte Colectivo si tiene un estudio
previamente realizado por la demanda analizada que es la
comunidad politécnica.

10

¢Coémo califica usted la calidad de
servicio que se ofrece el sistema
de transporte de la institucion,
justificando su respuesta?

La calidad del servicio en el transporte es medio porque
no dispone con todos implementos tecnoldgicos e
infraestructuras fisicas adecuadas para brindar un servicio
de calidad

11

iSe estan llevando a cabo
proyectos especificamente
vinculados con el mejoramiento
del transporte colectivo de la
Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo?

El Proyecto vinculado para mejoramiento del sistema de
transporte colectivo tenemos en desarrollo el Plan
Movilidad Sostenible.

12

¢Se ha suscitado problemas de
seguridad en el Sistema de
Transporte relacionados al robo o
hurto?

No, Porque la ESPOCH dispone de una adecuada
seguridad interna, vigilancia y de instalaciones de
camaras brindando seguridad a toda la comunidad
politécnica.

13

¢Cudles considera usted que son
los principales factores por el cual
la comunidad politécnica no
utiliza con frecuencia el sistema
de transporte?

Unos de los factores principales es el uso frecuente de
vehiculos privados dentro de la comunidad politécnica y
el desconocimiento de informacion en las paradas como
horarios, intervalos, y rutas causando que la comunidad
politécnica no utilice el sistema de transporte.

14

¢En caso de que se mejore el
sistema de transporte colectivo
usted utilizaria el mismo, dejando
de lado su vehiculo particular?

Si, Porque dispondria de un servicio de calidad y de
una movilidad eficiente y eficaz.

Analisis:

Fuente: Entrevista efectuada al representante de la Unidad de Transporte de la ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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La entrevista se llevo a cabo el 13 de octubre de 2020, el entrevistado fue el Ingeniero Diego
Haro, quien indico ser el analista de transporte de la ESPOCH, de la entrevista se pudo obtener
informacién vinculada con la oferta, gestion, seguridad y calidad de servicio del sistema de

transporte colectivo institucional.

En lo concerniente a la oferta, se menciond que internamente las unidades de transporte cubren
dos rutas, ademas prestan un servicio hacia la estacion experimental localizada en Tunshi, en
cuanto a las unidades se sabe que la ESPOCH, tiene su propia cooperativa de transporte, dentro
de esta se hallan 8 buses, la capacidad de cada una de las unidades es de 42 pasajeros. Los horarios

para prestar el servicio son de lunes a viernes de 6h15 a 22h30.

En cuanto a la calidad del servicio, esta se considera como media, por otro lado, la infraestructura
es inadecuada, ya que no cuenta con los equipamientos tecnol6gicos, ademas las paradas no se
hallan identificadas, sumado a ello, los politécnicos tienen un gran desconocimiento de horarios,

rutas y frecuencias.

Por ultimo, en lo que corresponde a la gestion, no se tiene personal de apoyo con basto

conocimiento en la planificacion, organizacion y gestion del transporte.

3.4. Situacién Actual de la Oferta

3.4.1. Operacién

3.4.1.1. Rutas actuales del Sistema de Transporte Colectivo

La ESPOCH posee un servicio de transporte interno, el mismo que tiene disposicion de uso para
los miembros de la comunidad politécnica que buscan trasladarse dentro de las instalaciones de
la institucion, dicho transporte cuenta con paradas establecidas, ademas posee tramos (que lo

conforman las facultades) de ida y vuelta. Las rutas para la prestacion del servicio son dos.

A continuacién, se expone el recorrido de la Ruta 1:
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Tabla 27-3: Recorrido actual de la ruta 1 del Transporte Colectivo de la ESPOCH.

1. Acceso A: Puerta Principal — Av. Pedro Vicente Maldonado
2. Edificio Central

3. Facultad de Ciencias Pecuarias

4. Facultad de Recursos Naturales

5. Edificio de Investigacion (Facultad de Ciencias)

6. Facultad de Ciencias
Recorrido

7. Instituto de Investigacion y Postgrado
Ruta 1

8. Facultad de Mecénica
9. Acceso B: Puerta media — Av. Milton Reyes
10. Escuela de Ingenieria en Gestion de Transportes

11. Escuela de Nutricion y Dietética (Fin de la Ruta)

Fuente: Unidad de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

El recorrido actual de la Ruta 1 del transporte colectivo de la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo se halla marcado con una linea de color fucsia, cada una de las paradas y accesos
se hallan representados, en el mapa, ademas puntos referenciales por los cuales hacen su

recorrido las unidades vehiculares, a lo largo de la ruta 1.
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RECORRIDO ACTUAL DE LARUTA 1
DEL TRANSPORTE COLECTIVO DE
LA ESPOCH

Acceso

Acceso A — Av. Pedro V. Maldonado
Acceso B - Av. Canénigo Ramos
Acceso C — Av. Milton Reyes

Acceso D — Puerta Barrio los Olivos

Acceso E — Puerta Escuela de Zootecnia *

Recorrido de la Ruta 1

(0]

Paradas Establecidas

- v
INICIO |
Maria Belén Pilco —
Lisseth Pilco

—— e ——

Acceso A

Figura 3-3: Recorrido actual del bus politécnico y paradas existentes en la Ruta 1
Fuente: Departamento de Infraestructura Fisica— ESPOCH
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v' Caracteristicas de la Ruta 1 actual

Velocidad Distancia entre Salida | Duracion N° Paradas )
. . N° Unidades
media Km/h y Llegada (Km) h/m/s establecidas
25 3,30 00:20:00 11 2

1) COBERTURA

Area Servida
Cobertura = ———

Area Total
Cobert _38
obertura = 18

Cobertura = 79%

2) SINUOSIDAD

Lp =L,

3.30km >1,10km

3) CONECTIVIDAD

De los 48 puntos de referencias existen 10 que se encuentran con una cuenca

mayor a los 100 m.

4) DENSIDAD

8000 _
d=—7—ﬂ+q)

i = 10 para transporte colectivo
i*f =60
f=60/10
f=6

8000
d=——(1+0)
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d =1333.33 - Eswvalido

5) TRANSBORDOS
Ya que no existen transbordos por ser una sola ruta tenemos que:
k=0
6) VELOCIDAD

La velocidad promedio de operacién de la ruta es de 25 km/h con un tiempo de
recorrido total de 00:17:00 minutos.

Vo = velocidad de operacion
L = Longitud de la ruta

tr = tiempo de recorrido

60 (3,60 2)

17 min

Vo = 255"
0= e

7) INFRAESTRUCTURA

7.1. Tipo deruta
Esta ruta es de tipo circular ya que circunda en torno a las escuelas de la ESPOCH.

7.2. Ancho de carril

Velocidad Maxima de la Via km/h Ancho de Carril (metros)

25 km/h Minimo 3,00

7.3. Paradas
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Existen un total de 11 paradas establecidas a lo largo de la ruta.

El sistema de transporte colectivo, de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, también

brinda su servicio en una segunda ruta, cuyo recorrido se expone en la siguiente tabla:

Tabla 28-3: Recorrido actual de la ruta 2 del Transporte Colectivo de la ESPOCH.

1. Escuela de Nutricion y Dietética
2. Escuela de Ingenieria en Gestién de Transportes
3. Acceso B: Puerta media — Av. Milton Reyes

) 4. Facultad de Informatica y Electronica
Recorrido

Ruta 2 5. Facultad de Ciencias

6. Facultad de Recursos Naturales
7. Facultad de Ciencias Pecuarias (retorno)
8. Centro Infantil Pecuaritos

9. Centro Médico Estudiantil

Fuente: Unidad de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

La Ruta 2 del transporte colectivo de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo inicia su
recorrido en la Escuela de Nutricion y Dietética y finaliza en el Edificio Central, lo mencionado
se representa en la Figura 4-3 con una linea fucsia, las paradas se hallan graficadas con un circulo
de color celeste en cuyo interior hay un autobus, ademas se mencionan varios puntos de referencia

mismos que forman parte de la Ruta en cuestion.
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LA ESPOCH

Acceso E m

Acceso A - Av. Pedro V. Maldonado . V
Acceso B - Av. Canénigo Ramos . Acceso D /§
Acceso C - Av. Milton Reyes . gadificio Centr2!

Acceso D - Puerta Barrio los Olivos .

Acceso E - Puerta Escuela de Zootecnia -

Recorrido de la Ruta 2 —_,
Paradas Establecidas @
Maria Belén Pilco
Lisseth Pilco

RECORRIDO ACTUAL DE LARUTA 2
DEL TRANSPORTE COLECTIVO DE

Figura 4-3: Recorrido actual del bus politécnico y paradas existentes de la Ruta 2
Fuente: Departamento de Infraestructura Fisica— ESPOCH
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v' Caracteristicas de la Ruta 2 actual

) Distancia entre
Velocidad ) » N° Paradas )
) Saliday Duracion h/m/s ) N° Unidades
media Km/h establecidas
Llegada (Km)
19 2,9 00:21:00 10 2

1) COBERTURA

Area Servida
Cobertura = ———

Area Total
Cobert —38
obertura = 18

Cobertura = 79%

2) SINUOSIDAD

Lg =1L,

2,9km >0,7km

3) CONECTIVIDAD

De los 42 puntos existen 10 que se encuentran con una cuenca mayor a los 100 m.

4) DENSIDAD

8000 _
d=T(1+li)

i = 10 para transporte colectivo
i*f =60
f=60/10
f=6

8000
d=——(1+0)

d =1333.33 — Esvalido
5) TRANSBORDOS
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Ya que no existen transbordos por ser una sola ruta tenemos que:
k=0

6) VELOCIDAD

La velocidad promedio de operacién de la ruta es de 19 km/h con un tiempo de
recorrido total de 00:18:00 minutos.
_ 60 L

Vo=——
tr

Vo = velocidad de operacion
L = Longitud de la ruta

tr = tiempo de recorrido

Lo _60(290+2)
°= T 18 min

Vo =197
o=

7) INFRAESTRUCTURA

7.1.Tipo de ruta

Esta ruta es de tipo circular ya que circunda en torno a las escuelas de la ESPOCH.

7.2. Ancho de carril

Velocidad Maxima de la Via km/h Ancho de Carril (metros)
19 km/h Minimo 3,00
7.3. Paradas

Existen un total de 10 paradas establecidas a lo largo de la ruta.

3.4.1.2. Horarios de los recorridos actuales del transporte colectivo de la Escuela Superior

Politécnica de Chimborazo.
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Los recorridos que se manifestaron con anterioridad responden a un horario previamente
establecido por parte de la Unidad de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de

Chimborazo los cuales son:

e Rutal

Tabla 29-3: Horario matutino de recorrido Ruta 1 del transporte colectivo.

Intervalos de 15 minutos

6:30 am
6:45 am
7 am
7:15 am
7:30 am
7:45 am
8 am
8:15 am
8:30 am
8:45 am
9am
9:15 am
9:30 am

HORARIO MATUTINO

Fuente: Unidad de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Tabla 30-3: Horario vespertino de recorrido Ruta 1 del transporte colectivo.

5pm
5:15 pm
5:30 pm
5:45 pm
6 pm
6:15 pm
6:30 pm
6:45 pm
7pm
7:15 pm
7:30 pm
7:45 pm
8 pm
8:15 pm
8:30 pm
8:45 pm
9 pm
9:15 pm

HORARIO VESPERTINO
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9:30 pm
9:45 pm
10 pm

Fuente: Unidad de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

TOTAL DE VIAJESRUTA1=34

Ruta 2

Tabla 31-3: Horario matutino de recorrido Ruta 2 del transporte colectivo.

Intervalos de 15 minutos

6:45 am
7 am
7:15 am
7:30 am
7:45 am
8 am
8:15 am
8:30 am
8:45 am
9am

HORARIO MATUTINO

Fuente: Unidad de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Tabla 32-3: Horario vespertino de recorrido Ruta 2 del transporte colectivo.

Intervalos de 30

% minutos
E 12:30 pm
o

% 1pm
L

> 1:30 pm
o

EE: 2pm
04 2:30 pm
®)

I 3 pm

Fuente: Unidad de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

TOTAL DE VIAJESRUTA 2=16
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3.4.2.

Flota Vehicular

Tabla 33-3: Caracteristicas de la Flota Vehicular para el TRANSPORTE COLECTIVO
INSTITUCIONAL

ANO DE TIPO DE
DISCO | PLACAS | MARCA/MODELO FABRICACION VEHICULO MOTOR
N° COLOR
HEA CHEVROLET
BLANCO
1 14 0630 /BUS FTR 2006 BUS 6HE1406335
HEA CHEVROLET
BLANCO
2 15 0636 /BUS FTR 2006 BUS 6HE1406580
HEA CHEVROLET
BLANCO
3 42 0610 /BUS FTR 2005 BUS 6HE1903322
HEA CHEVROLET
BLANCO 2005
4 43 0615 /BUS FTR BUS 6HE1903329
HEA CHEVROLET/
BLANCO 2007
5 51 0686 BUS FTR BUS 6HE1407284
6 70 HEA INTERNACIoNAL ROJO 2019 BUS 470HM2U1625426
1187
7 71 INTERNACIONAL ROJO 2019 BUS 470HM2U1625461
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HEA
1185

72

HEA
1186

INTERNACIONAL

ROJO

2019

BUS

470HM2U1625481

Fuente: Unidad de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Los vehiculos con los cuales cuenta la institucion en total son 8, cada una de las unidades tiene la

capacidad para trasladar 42 pasajeros sentados y 18 de pie.

Es importante recalcar que ninguna de las unidades cuenta con rampas de fécil acceso a las

personas con movilidad reducida, lo cual genera que el sistema de transporte tenga una

accesibilidad limitada.

3.4.3. Infraestructura

3.4.3.1. Analisis de la capa de rodadura
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e Rutal

Tabla 34-3: Inventario de Estado de la Capa de Rodadura de la Ruta 1

llustracion

Capa de

rodadura

Estado

Regular

Fallas en la capa de
rodadura

Fisuras longitudinales
y transversales.

de Empresas —
Frente a la
Biblioteca
FADE.

cubiertas con un
mantenimiento
adecuado.

Escuela de Debido a que en la capa . F!suras en meqlialuna.
1 Nutricion y 187.89 Concreto de rodadura se hallan e Piel de cocodrilo.
Dietética ’ diferentes  fallas  que e Fallas de borde.
impiden una e Descascaramiento de
movilizacion segura. la capa de rodadura.
e Parches.
Edificio
Administrativo !3ueno
de la Facultad El adoquin qle este tramo
de presenta  ciertas fallas e Hundimiento en ciertos
2 | Administracion 220,39 Adoquin | 1eves que pueden ser sitios del tramo.

Fisuras leves.

90




Regular
Presenta fisuras y otras
fallas  asfélticas que
generan problemas en la

Fisuras longitudinales
y transversales.
Fisuras en medialuna.

Asfal .
stalto movilidad de todos Descascaramiento  de
miembros de la la capa de rodadura.
comunidad politécnica. Fisuras de borde.
Bueno
Frente al La capa de rodadura en
modular de la estedsect,or se ha(;lab?dn un Fisuracion por
Escuela de 160,78 Asfalto | &St8 OI optimo debido & deslizamiento de
Gestién de que el uso de este tramo capas.
Transporte ha sido muy poco.
Bueno
No presenta ningun tipo
Junto al Acceso de fisura que limite la
C - Avenida 276,34 Asfalto | movilizacion ~ de  la Ninguna
Milton Reyes unidad de transporte

institucional.
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Junto al
Edificio de la
FIE

Regular
Presenta fisuras y otros
dafios en la capa de
rodadura debido al uso de

Fisuras longitudinales
y transversales.

Esquina de la
Escuela de
Disefio Gréfico

273,46 Asfalto ? . e Fallas de borde.
la via, ademas de que no
se ha realizado un *  Parches.
. u ¢ Hundimientos.
mantenimiento de la
misma.
e Fisuras longitudinales
y transversales.
Regular e Fisuras de borde.
La capa de rodadura tiene e Piel de cocodrilo.
160,2 Asfalto fisuras que generan un o H_undm'_n,entos.
problema de e Fisuracion por
movilizacion de la deslizamiento de
unidad de transporte. capas.

Descascaramiento.
Parches
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Malo
Este tramo se considera
como uno de los mas

Fisuras longitudinales
y transversales.

complejos, e Fisuras de borde.
especialmente  porque e Piel de cocodrilo.

Modular de la presenta diferentes e Hundimientos.

Carrera de 336,24 Asfalto | fisuras o dafios que e Parches.

Matematica. impiden una e Fisuracion por
movilizacion segura de deslizamiento de
las unidades de capas.
transporte, por ello debe o Descascaramiento.
ser pavimentado ¢ Abultamiento.
nuevamente.

e Fisuras longitudinales
transversales.
decr:((a)s;l%dgel Malo o >I;isuras de borde.
Edificio Nuevo Los dafios en este sector e Piel de cocodrilo.
139,47 Asfalto | son varios, por lo cual se e Hundimientos.
de la Facultad . . -
de Ciencias debe pavimentar e Fisuracion por
Pecuarias. nuevamente este sector. deslizamiento de
capas.
e Descascaramiento.
Regular
Presenta deterioro del
Modular de la adoquin y ciertas fisuras e Fisuras lonaitudinales
Carrera de 433,06 Adoquin | que deben ser transversal% S
Agronomia consideradas para el y '

mantenimiento
correspondiente.
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10

Aulas de la
Escuela de
Ecoturismo.

188,54

Adoquin

Regular
El adoquin de este sector
tiene fisuras leves.

Fisuras longitudinales
y transversales.

11

Acceso E -

Puerta de la
Escuela de

Zootecnia

282,25

Asfalto

Regular
Presenta Unicamente
ciertas fisuras que no
impiden el traslado de las
unidades de transporte,
por ello requiere
mantenimiento.

Fisuras longitudinales
y transversales.

12

Esquina frontal
alas
Edificaciones
de Ciencias
Pecuarias.

170,08

Asfalto

Regular
Presenta dafios leves en
la capa de rodadura, por
ello se requiere de un
mantenimiento de este
tramo.

Fisuras longitudinales
y transversales.
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Esquina del Bueno
Edificio de No tiene ningun tipo de .
13 Bienestar 121,07 Asfalto. dafio en la capa de Ninguna
Estudiantil. rodadura.
Frente al Regular
redondel La capa de rodadura Fisuras longitudinales
14 | Chasquis- Junto 355,80 Asfalto | tiene ciertas fisuras y y transversales.
a las canchas baches que deben ser Hundimientos.
centrales. cubiertos.
Bueno
Las fisuras que se
encuentran en este tramo
_— son pocas, por ello
Auditorio Dr. - . I
15 ROMEO 104,21 Asfalto | Fequiere de un Fisuras longitudinales
Rodriguez mantenimiento para y transversales.
' evitar que la capa de
rodadura se vaya
deteriorando de manera
rapida.

Fuente: Investigacion

Realizado por: Pilco Maria Belén;

Pilco Lisseth, 2020

95




(\[o}

Ruta 2

Tramo

Esquina lateral
del Edificio de
Cambridge.

Tabla 35-3: Inventario de Estado de la Capa de Rodadura de la Ruta 2

lustracién

Longitud
(m)

320,55

Capa de
rodadura

Tierra

Estado

Malo

Bebido a que no se
encuentra asfaltado
puede  generar  un
deterioro rapido en las
unidades de transporte,
por ello debe ser
asfaltado este sector.

Fallas en la capa de rodadura

No posee.

Asfalto.

Regular
Presenta fisuras en
diferentes sectores del
tramo, por ello requiere
de un mantenimiento.

Fisuras longitudinales y
transversales.
Parches.

Esquina de la
Escuela de
Disefio Gréfico

e Tramo N°06 de la capa de rodadura de la Ruta 1 explicada en la Tabla 34-3.
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Esquina frontal

Regular

al Edificio de La capa de rodadura e Fisuras longitudinales
Ingenieria en 258,27 Asfalto. | presenta fisuras que transversal egs y
Gestidn de requieren de '
Transporte. mantenimiento.
. Bueno e Fisuras longitudinales y
Asfalto | Unicamente existen transversales
ciertas fisuras. '
Frente al
Edificio
Administrativo
de la Facultad 167,67
de
Administracién Bueno
de Empresas. El adoquin tiene ciertas
Adoquin fallas leves que deben e Fisuras leves.

ser cubiertas para no
dificultar la movilidad
interna de la institucion.
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Frente a la
Escuela de

Nutricion y
Dietética.

199,03

Asfalto

Regular
El asfaltado de este
tramo se encuentra
deteriorado, ya que

Fisuras longitudinales y
transversales.

Fisuras de borde.

Piel de cocodrilo.
Hundimientos.

Esquina de las
Canchas de
Mecénica
(Frente al
Redondel de los
Chasquis).

Junto a los
Parqueaderos de
la Facultad de
Informatica 'y
Electrénica.

existen lugares en donde Pgrches_.,
ya se ha ejecutado un F|su_raC|o_n por
bacheo. deslizamiento de capas.
e Descascaramiento.
Abultamiento.
Bueno . lonaitudinal
214,81 Asfalto Presenta fisuras leves en * Fisuras longitudinales y
la capa de rodadura. transversales.
Regular
38779 | Asfaltado Presenta fisuras en la e Fisuras longitudinales y

capa de rodadura de este
tramo.

transversales.
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Laboratorio de

procesamiento

de alimentos,
heladeria 'y
conservas.

Costado derecho
del Edificio
Nuevo de la
Facultad de

Ciencias
Pecuarias

93,91

Asfalto

Regular
Tiene fisuras leves.

Fisuras longitudinales y
transversales.

194,35

Asfalto

Regular
Requiere de un
mantenimiento ya que
presenta fisuras y otros
dafios.

Fisuras longitudinales y
transversales.
Piel de cocodrilo.

10

Modular de la
carrera de
Agronomia.

Tramo N°09 de la capa de rodadura de la Ruta 1 explicada en la Tabla 34-3.

11

Aulas de
Escuela de
Ecoturismo.

Tramo N°10 de la capa de rodadura de la Ruta 1 explicada en la Tabla 34-3.

12

Acceso E —

Puerta de la
Escuela de

Zootecnia

Tramo N°11 de la capa de rodadura de la Ruta 1 explicada en la Tabla 34-3.

13

Esquina del
Edificio de
Bienestar
Estudiantil.

Tramo N°13 de la capa de rodadura de la Ruta 1 explicada en la Tabla 34-3.

14

Esquina del
Redondel de los
Chasquis.

Tramo N°14 de la capa de rodadura de la Ruta 1 explicada en la Tabla 34-3.
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Costado derecho
del Modular de

Regular

Al igual que otros

Fisuras longitudinales y

15 la Escuela de 211,52 Asfalto | tramos también presenta transversales.
Mantenimiento varias fisuras que deben
ser tratadas.
Regular
Esauina Escuela Posee varias fisuras
q S principalmente que e Fisuras longitudinales y
16 de Ingenieria 191,12 Asfalto bl | |
Automotriz generan problemas en la transversales.
movilizacion de la
comunidad politécnica.
Regular
Sitio frontal al De igual manera en este . I
17 Edificio de 148,17 Asfalto | tramo también existen * Fisuras longitudinales y

Cambridge.

ciertas fisuras que se
deben eliminar.

transversales.

Fuente: Investigacion
Realizado por: Pilco Maria Belén;

Pilco Lisseth, 2020
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Analisis:

En laruta 1y 2 existen diferentes dafios en la capa de rodadura, por lo cual es indispensable que

se analicen los mismos con el objetivo de identificar las zonas donde se requiere una intervencion,

puesto que de este modo se logrard brindar un servicio de calidad a la comunidad politécnica.

Existen tramos viales en donde el deterioro de la capa de rodadura genera problemas en la
movilizacién de la unidad de transporte colectivo institucional, por ende se debe eliminar las
fisuras existentes actualmente, asi también como los hundimientos y descascaramientos, mismos

gue se hallan expuestos en las Tablas 34-3 y 35-3, ya que en las mismas se exponen con detalle

las fallas que deben ser eliminadas.

3.4.3.2. Analisis de la sefializacion e infraestructura del sistema de transporte colectivo.

e Rutal

Tabla 36-3: Inventario de sefializacion e infraestructura existente en el sistema de transporte.

Localizacion

Senalética e Infraestructura

Existente

Infraestructura, cuya
longitud es de 4,60 my
altura 3,70 m.

Sefializacion horizontal
inadecuada.

Cajén de detencion del
autobis no cumple con
normativa, puesto que su
longitud total esde 12 my su
ancho de 1 m.

Edificio mlistratlvo de la Facultad de
Administracion de Empresas — Frente a la
biblioteca FADE

No posee  sefializacion
vinculada con el transporte
colectivo.

Existe sefalizacion vertical
de estacionamiento  de
bicicletas.

Rampa para personas con
movilidad reducida.
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(™

Frente al Mdular dela Escuela de Gestion
de Transporte.

No posee sefalizacion
vinculada con el transporte
colectivo.

No posee  sefializacion
vinculada con el transporte
colectivo.

Sefal de PARE.

Sefializacion horizontal
inadecuada.  Cajon  de
detencién del autobls no
cumple con  normativa,
puesto que su longitud total
es de 12,92 m y su ancho de
2,40 m.

Paso Cebra antes de la
parada.

Reductor de velocidad antes
del paso cebra.

Esquiha de la Escuela de Disefio Gréfico.

No posee sefializacion
vinculada con el transporte
colectivo.

Sefial de PARE.

Reductor de velocidad
antes del paso cebra.
Rampa para personas con
movilidad reducida.
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No posee sefializacion
vinculada con el transporte
colectivo.

Paso cebra antes de la
parada.

Reductor de velocidad
antes del paso cebra.

Costado Iatral derecho del
Edifico Nuevo de la Facultad de Ciencias
Pecuarias.

No posee sefializacion
vinculada con el transporte
colectivo.

Paso cebra antes de la
parada.

Reductor de velocidad
después del paso cebra.

Infraestructura, cuya
longitud es de 4,60 m y
altura 3,70 m.

Aulas de la Escuela de Ecoturlsmo

No posee sefializacion
vinculada con el transporte
colectivo.

Paso cebra después de la
parada.

Estacionamiento para
personas con movilidad
reducida.
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Infraestructura, cuya
longitud es de 4,60 my altura
3,70 m.

Sefalizacion horizontal
inadecuada.  Cajéon  de
detencién del autobls no
cumple con  normativa,
puesto que su longitud total
es de 11,50 my su ancho de
2,35 m.

Paso Cebra antes de la
parada.

Esquina frontal a edificaciones de ciencias
Pecuarias.

No posee  sefializacion
vinculada al transporte
colectivo.

Delimitacion de lineas de
estacionamiento.

|

— ey

Esquina del edificio de Bienestar

Infraestructura, cuya
longitud es de 4,60 my altura
3,70 m.

Sefalizacion horizontal
inadecuada.  Cajén  de
detencién del autobis no
cumple con  normativa,
puesto que su longitud total
es de 14,40 my su ancho de
2,55 m.

Reductor de  velocidad
después de la parada.

Estudiantil.

Frente al redondel Chasquis — Junto a las
canchas centrales.

No existe sefalizacion
vinculada al transporte
colectivo.
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e Mismas caracteristicas de

infraestructura y
sefalizacion de la PARADA
ldelaRUTA 1.

Auditorio Dr. Romeo Rodriguez.

Fuente: Investigacion
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

e Ruta?

Tabla 37-3: Inventario de sefializacion e infraestructura existente en el sistema de transporte.

Senalética e Infraestructura

Localizacion .
Existente

e No existe sefialética

1 vinculada al transporte
colectivo institucional.
squina lateral del Edificio de Cambridge
e Mismas -caracteristicas de
2 infraestructura y
sefializacion de la

PARADA 6 de la RUTA 1.

Esquina de la Escuela de Disefio Gréfico
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R e
Esquina frontal al Modular de la Escuela
de Gestion de Transporte.

¢ Sefializacion horizontal
inadecuada ya que el cajon de
detencién del autobls no
cumple con normativa, puesto
que su longitud total es de
12.85 my su ancho de 2,20 m.

¢ Paso cebra.

e Ubicaciéon de un reductor de
velocidad.

12 er 1}}7}\( iy =

Frente al Edificio Adm-inistrativo de la

No existe sefializacion que
esté relacionada con el
transporte colectivo
institucional.

Facultad de Administracion de Empresas.

7

e Sefializacion vertical de

estacionamiento para
personas con movilidad
reducida.

3 P ik
Esquina de las Canchas de Mecénica
(Frente al redondel de los Chasquis)

e No existe sefialética
relacionada con el
transporte colectivo
institucional

e Reductor de velocidad.

e Paso cebra después del
reductor de velocidad.
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e Sefializacion  horizontal
inadecuada puesto que el
cajon de estacionamiento
del autobus estd por
debajo de la ciclovia,
ademas de que no cumple

S— con la normativa.

e Existencia de paso cebra.

¢ Sefializacion vertical
inadecuada ya que el
poste se halla deteriorado.

Junto a los parqueaderos de la Facultad de
Informética y Electrdnica.

e Sefalizacion horizontal
inadecuada puesto que el
cajén de estacionamiento del
autobus esta por debajo de la
ciclovia, ademas de que no
cumple con la normativa
puesto que tiene una longitud
de 12,90 my 2 m de ancho.

Junto al Laboratorio de Procesos de

alimentos, heladeria y conservas

e Mismas caracteristicas de
infraestructura y
sefializacion de la
PARADA 8 de la RUTA 1.

Costado derehd del Edificio Nuevo de la

Facultad de Ciencias Pecuarias

: e Mismas caracteristicas de
infraestructura y
sefalizacion de la

PARADA 9 de laRUTA 1.

e Mismas caracteristicas de
infraestructura y
sefializacion de la
PARADA 10dela RUTA 1.

Aulas de la Escuela de Ecoturismo
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Acceso E — Puerta de la Escuela de
Zootecnia

Mismas caracteristicas de
infraestructura y
sefializacion de la
PARADA 11delaRUTA 1.

_¢~-} Vs > v A
Edificio Central de Bienestar

Mismas caracteristicas de
infraestructura y
sefializacién de la
PARADA 13delaRUTA 1.

Estudiantil.

Mismas caracteristicas de
infraestructura y
sefializacion de la
PARADA 14 de laRUTA 1.

)

Costado Derecho de Modular Ia

No cuenta con sefalizacion
gue esté vinculada con el
transporte colectivo
institucional.

Existencia de paso cebra,
reductor de velocidad vy
PARE.

Escuela de Mantenimiento

Esquina de la Escuela de Ingenieria
Automotriz

No cuenta con sefalizacion
que esté vinculada con el
transporte colectivo
institucional.

Existencia de paso cebra,
reductor de velocidad y una
sefial de PARE.
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¢ No cuenta con sefializacion
que esté vinculada con el
transporte colectivo.

squma de la Escuela de Ingierl'a
Automotriz

Fuente: Investigacion
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:
La sefializacion horizontal y vertical existente a lo largo de las rutas del sistema de transporte

colectivo es carente, ademas la poca sefializacion que existe se halla deteriorada. La

infraestructura de las paradas, requiere de un mantenimiento y restauracion.

3.5. Andlisis de la oferta y demanda existentes.

3.5.1. Rutal

3.5.1.1. Oferta Ruta 1

Tabla 38-3; Oferta Diaria Ruta 1

Numero de unidades que Tipo de Capacidad Viajes

prestan el servicio vehiculo vehicular Diarios

2 BUS 42 34

Fuente: Investigacion
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Oferta Rutal =2 x 42 x 34
Oferta Ruta 1 = 2856 asientos
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3.5.1.2. Demanda Ruta 1

Tabla 39-3: Demanda promedio diaria de la Ruta 1

Demanda promedio 732

Fuente: Fichas de ascenso y descenso
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Oferta vs Demanda Ruta 1

Oferta Demanda

Gréfico 14-3: Oferta vs Demanda Ruta 1
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Analisis:

La oferta del sistema de transporte colectivo de la ESPOCH, en su ruta 1, supera por mucho a la
demanda de usuarios del sistema, lo cual indica que no se cuenta con un equilibrio ya que los
miembros de la comunidad Politécnica no estan haciendo uso del transporte colectivo, esto se
pudo avizorar en las encuestas origen destino aplicadas, en donde la muestra indicaba que la
calidad del servicio es regular, por ello es importante fortificar dicho parametro, adicional a ello
durante todo el tiempo que el sistema lleva operando no se ha dado una adecuada promocion del
mismo, ya que los encuestados indicaron que existe una falta de informacion y socializacion sobre
rutas y frecuencias, la cobertura es baja, los horarios son inestables y el tiempo de espera para

acceder al servicio es alto.
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3.5.2. Ruta?

3.5.2.1. Oferta Ruta 2

Tabla 40-3: Oferta Diaria Ruta 2

Numero de unidades que Tipo de Capacidad WAETES

prestan el servicio vehiculo vehicular Diarios
2 BUS 42 16

Fuente: Investigacion
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

OfertaRutal =2x42x16
Oferta Ruta 1 = 1344 asientos

3.5.2.2. Demanda Ruta 2

Tabla 41-3: Demanda promedio diaria de la Ruta 2

Demanda promedio 348

Fuente: Fichas de ascenso y descenso
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Oferta vs Demanda Ruta 2

Oferta Demanda

Gréfico 15-3: Oferta vs Demanda Ruta 2
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020
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Analisis:

Al igual que en la ruta 1, la oferta es mucho mas elevada que la demanda de usuarios del sistema,
lo cual significa que el sistema esté siendo subutilizado, es decir que la capacidad del mismo no
estd siendo utilizada plenamente. En este caso también es importante reforzar los aspectos

vinculados con la calidad del servicio.

3.6. Carreras y Dependencias de la ESPOCH.

Tabla 42-3: Carreras y dependencias de la ESPOCH.

Carreras y dependencias de la ESPOCH

Carrera de Administracion de Empresas

Facultad Carrera de Finanzas
Administracién de | Carrera de Marketing 5
Empresas Carrera de Contabilidad y Auditoria

Carrera de Gestidn de Transporte

Carrera de Ingenieria Quimicas

Carrera de Ciencias Quimicas

Carrera de Ingenieria Ambiental y Biotecnologia Ambiental
Facultad de Ciencias | Carrera de Bioquimica y Farmacia 7
Carrera de Estadistica
Carrera de Matematica

Carrera de Fisica y Biofisica

o Carrera de Ingenieria Zootécnica
Facultad de Ciencias

) Carrera de Agroindustrias 3
Pecuarias o
Carrera de Veterinaria
Carrera de Disefio Gréafico
Carrera de Ingenieria Electronica en Control y Redes Industriales
Facultad de Carrera de Electronica y Automatizacion
Informética y Carrera de Telecomunicaciones 7
electronica Carrera de Ingenieria en Sistemas

Carrera de Ingenieria Electronica en Telecomunicaciones y Redes

Carrera de Ingenieria en Sistemas
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Facultad de
Mecanica

Carrera de Ingenieria Mecénica
Carrera de Ingenieria Industrial
Carrera de Mantenimiento Industrial

Carrera de Ingenieria Automotriz

Facultad de Salud
Publica

Carrera de promocién y cuidados de la salud
Carrera de Nutricion y Dietética
Carrera de Gastronomia

Carrera de Medicina

Facultad de

Recursos Naturales

Carrera de Agronomia
Carrera de Ingenieria Forestal
Carrera de Turismo

Carrera de Ingenieria en Recursos Naturales Renovables

Dependencias

Administracion Central

Biblioteca

Centro Médico

Centro de Educacion Fisica

Centro de Idiomas

Direccidn de Vinculacion

Comedor Institucional

Direccion de Tecnologias de la Informacion y Comunicacién
GIDAC-Grupo de Investigacion-Desarrollo para el Ambiente y Cambio
Climatico

IPEC

Unidad de Admision y Nivelacion

Instituto de Investigaciones

Direccién de Bienestar Estudiantil

14

TOTAL

Fuente: Pagina web de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

Es importante conocer el numero de carreras de cada una de las facultades, asi como las

dependencias de la ESPOCH, debido a que estos son los centros atractores de viajes, y por

consiguiente son los que permitirdn medir la cobertura de las rutas actuales y de las que se

propongan como alternativa de mejora.
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3.7. Horario laboral y de clase de la ESPOCH.

Tabla 43-3: Horarios laboral y de la ESPOCH.

Horario laboral y de clase de la ESPOCH ‘

Facultad Administracion de Empresas 7h30 a 13h30 — 15h00 a 21h00
Facultad de Ciencias 7h00 a 14h00 — 14h00 a 21h00
Facultad de Ciencias Pecuarias 7h30 a 13h30 — 16h30 a 20h30
Facultad de Informatica y electronica 7h00 a 13h00 — 14h00 a 21h00
Facultad de Mecanica 7h00 a 13h00 — 15h00 a 21h00
Facultad de Salud Publica 7h30 a 22h00
Facultad de Recursos Naturales 7h30 a 17h00
Dependencias Administrativas 8h00 a 12h00 — 14h00 a 18h0

Fuente: Direccién de Talento Humano de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

La informacion de horarios de clase y horarios labores de la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo, seran utilizados para la reprogramacion de horarios y frecuencias del sistema de

transporte colectivo.

3.8. Verificacién de la idea a defender

Luego de realizar el levantamiento de informacion a través de encuestas y fichas de ascenso y
descenso del transporte colectivo institucional, ademés de analizar las rutas de transporte actual
del sistema queda verificada la idea a defender.

A través de las encuestas aplicadas se logré identificar que la comunidad politécnica, al
reestructurar el sistema de transporte accederia al mismo lo cual generara un ahorro econémico y
de tiempo, mediante las fichas de ascenso y descenso se pudo conocer los puntos de mayor
demanda de usuarios, por lo tanto, se redisefio las rutas ademas de identificar los intervalos de

tiempo, flota necesaria, horas pico y horas valle.

La reestructuracion del sistema de transporte colectivo institucional logrard mejorar la movilidad
interna de la comunidad puesto que las nuevas rutas cubren la demanda de transporte en todo el

campus, cuenta ademas con sefializacion vertical y horizontal para identificar las paradas del
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sistema, y se realizard una campafia de socializacion a fin de dar a conocer a estudiantes, docentes
y personal administrativo sobre el horario y frecuencias de cada una de las rutas para que su uso
sea mucho mas eficiente, ademas el analisis técnico se sustenta en las diferentes Normas Técnicas
Ecuatorianas vigentes, de este modo se puede confirmar que la interrogante planteada que origin6
el presente trabajo de titulacion se confirma puesto que si existe factibilidad para reestructurar el
sistema de transporte.

3.9. Marco Propositivo

Propuesta para la Reestructuracion del Sistema de Transporte Colectivo de la Escuela Superior
Politécnica de Chimborazo.

3.9.1. Introduccién

Reestructurar un sistema de transporte, conlleva modificar todos sus componentes, de tal forma
gue su toda su estructura funcione de manera mucho mas eficiente. Un sistema de transporte se
halla constituido por: La infraestructura que la conforma la vialidad, paradas, entre otros. Los
modos de transporte, que en el caso particular de transporte colectivo en la flota de autobuses de
la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo. Los actores, en donde se considera la demanda
de usuarios, los sefiores conductores de las unidades, y el personal técnico que labora en la
dependencia encargada de la gestion de transporte, es decir la Unidad de Gestion de Transporte
de la ESPOCH.

Lo que se busca es afianzar el transporte colectivo institucional, para ello se estableceran varias
estrategias, cabe mencionar que, en la ESPOCH, no se cuenta con un estudio particularmente
enfocado en el transporte colectivo, lo cual impide la toma de decisiones y medidas claras que

garanticen una correcta operacion.

En sistema de transporte colectivo de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, presenta
varios inconvenientes en cuanto a su estructura, por un lado, la infraestructura no es la adecuada
para los usuarios, las rutas requieren una reestructuracion pues no , pues no brindar la cobertura
necesaria en los origenes y destinos mas demandados, los horarios e intervalos no se acoplan a

las tendencias de viaje de la demanda, se cuenta con unidades vehiculares nuevas, pero cuya
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capacidad estan siendo utilizada en su totalidad, por ello el estudio para la reestructuracion del
sistema de transporte politécnico, es una herramienta que contribuird de modo significativo al
mejor esparcimiento de los politécnicos, pues podran satisfacer sus necesidades de viaje de

manera segura, rapida y comoda.

3.9.2. Contenido de la Propuesta

El presente trabajo de titulacion pretende identificar la factibilidad de la reestructuracion del
sistema de transporte colectivo institucional de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, y
de forma consecuente establecer alternativas como el redisefio de las rutas, identificar horarios y
frecuencias, y la flota necesaria para que el sistema funcione de forma Optima y mejore la

movilidad dentro del campus.

En primera instancia se realiz6 el levantamiento de informacion en las unidades de transporte
mediante fichas de ascenso y descenso para identificar las horas pico y horas valle, puesto que los
intervalos de tiempo funcionan de diferente forma dependiendo si es horario pico u horario valle,
ademas de ello permitié conocer cudles son las zonas de mayor demanda y en base a la

informacidn establecer las paradas de las unidades.

Luego se aplico las encuestas de origen y destino, para saber cudl de los accesos a la institucién
es utilizado con mayor frecuencia ya que éstos seran considerados como puntos de origen de las
rutas a implementar, ademas de ello al analizar en conjunto las fichas de ascenso y descenso con
las encuestas se logré conocer los intervalos de tiempo en donde existe mayor demanda, lo cual
es elemental para establecer los horarios del servicio, e incluso contribuye para encontrar el

namero de flota necesaria para que el sistema funcione de forma eficiente.

La sefialética horizontal y vertical son de suma importancia dentro del sistema, puesto que permite
identificar los sitios donde las personas pueden acceder o descender del servicio, en base al
levantamiento de informacion se identificd ciertos lugares en donde la infraestructura horizontal
se halla deteriorada o no existe, por lo que se realiz6 un inventario en el cual se especifica el lugar
en donde debe colocarse la sefialética, asi como el costo de inversién del mismo, de igual forma
con la infraestructura para brindar seguridad y comodidad al usuario mientras espera para acceder

al servicio.
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Finalmente, socializar los cambios generados dentro del sistema de transporte colectivo es
indispensable puesto que de este modo se dard a conocer a la comunidad politécnica el nuevo
funcionamiento de las unidades de transporte para que puedan hacer uso de las misma y
consiguientemente se lograra una reduccion no solo del transporte comercial sino también del

transporte particular.

3.9.3. Objetivos especificos

Para llevar a cabo la elaboracion de la propuesta es importante establecer objetivos especificos,
de esta forma se podra alcanzar un fin determinado, para en conjunto obtener un sistema de

transporte colectivo eficiente. Los objetivos son los siguientes:

o Reestructurar las rutas y establecer nuevas paradas, con el fin de incrementar la

cobertura del sistema de transporte hacia la comunidad politécnica.

o Realizar la programacion del servicio, mediante el establecimiento de nuevos
horarios en base a intervalos determinados mediante datos técnicos, ademas
dimensionar la flota necesaria para la prestacion del servicio de transporte

colectivo institucional.

e Determinar la sefialética e infraestructura necesaria para el sistema de transporte

colectivo.

o Disefar la campafia de promocién del sistema de transporte colectivo de la

Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

3.9.4. Politicas y lineamientos

Los Politicas establecidas para el uso del sistema de transporte colectivo institucional son:

e Las unidades de transporte colectivo institucional deben ser destinadas
exclusivamente para el servicio de transporte interno de la institucion, de tal
modo que se logre satisfacer la necesidad de movilizacién de la comunidad

politécnica.
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Ninguna de las unidades de transporte colectivo institucional, seran utilizadas con
fines personales o familiares, u otras actividades que sean ajenas a las

establecidas por la institucion educativa.

El usuario del sistema de transporte colectivo institucional debe identificar las
paradas preestablecidas dentro de la institucion educativa, para que pueda

acceder al servicio con seguridad.

La comunidad politécnica debe evitar lanzar objetos u otros desperdicios dentro
de la unidad o por la ventana de la misma, ya que se estaria generando

contaminacion dentro de la institucion.

Durante la utilizacioén de las unidades de transporte colectivo institucional se
evitara generar dafos tales como escribir en los asientos del medio de transporte

0 a su vez hacer uso indebido de la unidad.

Los usuarios del transporte colectivo institucional durante el trayecto de la ruta
deberdn mantener un comportamiento adecuado, evitando en todo momento
palabras obscenas u otros términos considerados inadecuados, que violenten los

derechos de las demas personas.

Fomentar el uso del transporte colectivo institucional mediante campafas de
socializacion de las rutas del sistema de transporte para que la comunidad

politécnica tenga conocimiento del mismo.

Implementar unidades de transporte inclusivo para que las personas con

capacidades diferentes puedan acceder al servicio.

Mantener la infraestructura vial en condiciones 6ptimas dentro de la institucion

de tal manera que las unidades de transporte puedan movilizarse con seguridad.
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3.9.5. Propuesta

3.9.5.1. Estrategia N°1: Reprogramacion del servicio

+ Tactical
Trazado de rutas y establecimiento de paradas

1. Objetivo

e Restructurar las rutas y establecer las paradas del sistema de transporte colectivo

institucional de la Escuela Superior Politécnica del Chimborazo.

2. Meta

e Se pretende reducir de forma considerable el uso del vehiculo particular a través de

la utilizacion del sistema de transporte colectivo y mejorar la movilidad de la

comunidad politécnica.

3. Resultados a lograr

Mediante esta propuesta se reducird de modo significativo la circulacion de transporte

privado, y consiguiente la movilidad de los politécnicos mejorara.

4. Cobertura

Se aplicara en todo el campus de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

5. ldentificacion de los responsables en la Gestion

Unidad de Gestion de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
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6. Descripcion

La Escuela Superior Politécnica de Chimborazo en la actualidad cuenta con dos rutas
establecidas las cuales son muy similares entre si, pero existen zonas de afluencia de
personas que no cubre el sistema y que han sido identificadas mediante las encuestas y
fichas de ascenso y descenso que fueron aplicadas, con base a ello se logro establecer dos
rutas, la primera inicia en la puerta principal de la Av. Pedro Vicente Maldonado y
culmina en la puerta secundaria de la Av. Candnigo Ramos, por otro lado la segunda ruta
establecida inicia en la puerta secundaria de la Av. Can6nigo Ramos y culmina en la
puerta principal de la Av. Pedro Vicente Maldonado abarcando todo el campus

politécnico e incluso aquellas zonas que las rutas anteriores no cubrian.
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Acceso E

=== Ruta1
‘ Inicio de la Ruta 1
. Fin de la Ruta 1

Paradas del Autobus

Maria Belén Pilco
Lisseth Pilco

RUTA 1

Acceso B

Figura 5-3: Ruta 1 sugerida

Fuente: Departamento de Infraestructura Fisica— ESPOCH
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Tabla 44-3: Paradas Sugeridas para la nueva Ruta 1

Parada Detalle

1 Auditorio Dr. Romeo Rodriguez.
Edificio Administrativo de la Facultad de
2 Administracién de Empresas — Frente a la
Biblioteca FADE.
Frente al modular de la Escuela de Gestion de
3 Transporte
4 Junto al Acceso C - Avenida Milton Reyes
5 Junto al Edificio de la FIE
6 Esquina de la Escuela de Disefio Gréfico
7 Modular de la Carrera de Matematica
Costado derecho del Edificio Nuevo de la
° Facultad de Ciencias Pecuarias
9 Modular de la Carrera de Agronomia
10 Aulas de la Escuela de Ecoturismo
11 Acceso E - Puerta de la Escuela de Zootecnia
12 Esquina frontal a las Edificaciones de Ciencias
Pecuarias.
13 Esquina del Edificio de Bienestar Estudiantil.
1 Frente al redondel Chasquis- Junto a las canchas
centrales
15 Auditorio Dr. Romeo Rodriguez.

Fuente: Entrevista efectuada al representante de la Unidad de Transporte de la ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Tabla 45-3: Longitud y Latitud de cada una de las paradas sugeridas Ruta 1

Parada ‘ Longitud Latitud
1 -78,677475 -1,6606500
2 -78,675975 -1,659906
3 -78,674455 -1,658579
4 -78,673538 -1,657582
5 -78,67537 -1,656099
6 -78,676267 -1,657036
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7 -78,678457 -1,655198
8 -78,679567 -1,654335
9 -78,682573 -1,651802
10 -78,683598 -1,652841
11 -78,681601 -1,654921
12 -78,680721 -1,655725
13 -78,679495 -1,656862
14 -78,677875 -1,6584
15 -78,677475 -1,6606500

Fuente: Investigacion de Campo.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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Figura 6-3: Longitud y Latitud Ruta 1

Fuente: Investigacion
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v' Caracteristicas de la Ruta 1 Propuesta

Tabla 46-3: Caracteristicas de la Ruta 1 Propuesta

Distancia entre »
) ) ) Duracion N° Paradas N°
Velocidad media Km/h Saliday Llegada ) )
h/m/s establecidas Unidades
(Km)
Alta demanda 20 km/h
i 3,30 00:16:00 15 3
Baja demanda 40km/h

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Nota importante: El tiempo del ciclo (duracion del recorrido de la ruta),
se determind en base a una simulacion real en vacio.

1) COBERTURA

Area Servida

Cobert =
obertura Area Total
Cobert = 13
obertura = 18

Cobertura = 89%

Tabla 47-3: Cobertura de la Ruta 1 actual vs Ruta 1 propuesta
COBERTURA
Ruta 1 Actual Ruta 1 Propuesta
79% 89%

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

La cobertura de la Ruta propuesta es superior a la de la Ruta actual debido a que de los 48 puntos

de afluencia de demanda en el campus 43 son cubiertos.

2) SINUOSIDAD

Lg =1L,

3.30km >1,10 km

124



3) CONECTIVIDAD

De los 48 puntos existen 5 que se encuentran con una cuenca mayor a los 100 m. Es decir, para

poder acceder al servicio de transporte colectivo, se debe caminar mas de 100 metros.

4) DENSIDAD

8000

i = 10 para transporte colectivo
i*f =60
60
/=10
f=6

8000
d=——(1+0)

d =1333.33 —» Esvalido

5) TRANSBORDOS

Ya gue no existen transbordos por ser una sola ruta tenemos que:
k=0

6) VELOCIDAD

La velocidad promedio de operacion de la ruta es de 25 km/h con un tiempo de recorrido total de
00:16:00 minutos.
_60L

Vo =——-
tr

Vo = velocidad de operacion
L = Longitud de la ruta

tr = tiempo de recorrido

B 60 (3,30 x 2)
0= 16 min
km

= 25—
Vo Sh
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7) INFRAESTRUCTURA

7.1. Tipo de ruta

Esta ruta es de tipo circular ya que su recorrido se da en torno a las escuelas y dependencias de la

institucion.

7.2. Ancho de carril

Velocidad Méaxima de la Via km/h Ancho de Carril (metros)

25 km/h Minimo 3,00

7.3. Paradas
Existen un total de 15 paradas establecidas a lo largo de la ruta.
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Ruta 2

Inicio de la Ruta 2

Fin de la Ruta 2

B Paradas del Autobus

Maria Belén Pilco
Lisseth Pilco

Figura 7-3: Ruta 2 sugerida

Fuente: Departamento de Infraestructura Fisica— ESPOCH




Tabla 48-3: Paradas Sugeridas para la nueva Ruta 2

Parada ‘ Detalle
1 Esquina lateral del Edificio de Cambridge.
2 Esquina de la Escuela de Disefio Gréafico
3 Esquina frontal al Edificio de Ingenieria en Gestion

de Transporte.

4 Frente al Edificio Administrativo de la Facultad de

Administracién de Empresas.

5 Frente a la Escuela de Nutricion y Dietética.

6 Esquina de las Canchas de Mecénica (Frente al
Redondel de los Chasquis).

7 Junto a los Parqueaderos de la Facultad de

Informatica y Electronica.

8 Laboratorio de procesamiento de alimentos,

heladeria y conservas.

9 Costado derecho del Edificio Nuevo de la Facultad

de Ciencias Pecuarias

10 Modular de la carrera de Agronomia.

11 Aulas de Escuela de Ecoturismo.

12 Acceso E — Puerta de la Escuela de Zootecnia

13 Esquina del Edificio de Bienestar Estudiantil.

14 Esquina del Redondel de los Chasquis.

15 Costado derecho del Modular de la Escuela de

Mantenimiento

16 Esquina Escuela de Ingenieria Automotriz
17 Sitio frontal al Edificio de Cambridge.

Fuente: Entrevista efectuada al representante de la Unidad de Transporte de la ESPOCH.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020.

Tabla 49-3: Latitud y Longitud de cada una de las paradas sugeridas Ruta 2

- Parada  Longitud ~ Latitud
1 -78,674489 -1,654834
2 -78,676234 -1,65702
3 -78,674893 | -1,65859600
4 -78,676038 -1,659809
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5 -78,677069 -1,660481
6 -78,677563 -1,658942
7 -78,679676 -1,65654
8 -78,68038 -1,655919
9 -78,679532 -1,654367
10 -78,682573 -1,651802
11 -78,683598 -1,652841
12 -78,681601 -1,654921
13 -78,679495 -1,656862
14 -78,677875 -1,6584
15 -78,67668 -1,657751
16 -78,675308 -1,656228
17 -78,674354 -1,655174

Fuente: Investigacion de Campo.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

&

B jan 8 Aguirre

Antonio e Aced

S
£
s
3
&

Figura 8-3: Longitud y Latitud Ruta 2

Fuente: Investigacion
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v'  Caracteristicas de la Ruta 2 Propuesta

Tabla 50-3: Caracteristicas de la Ruta 2 Propuesta

Distancia entre )
) ) ) Duracion N° Paradas N°
Velocidad media Km/h Saliday Llegada . )
h/m/s establecidas Unidades
(Km)
Alta demanda 20 km/h
i 3,98 00:17:00 17 4
Baja demanda 40km/h

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Nota importante: EIl tiempo del ciclo (duracion del recorrido de la ruta),

se determind en base a una simulacion real en vacio.

1) COBERTURA

Area Servida

Cobert =
obertura Area Total
Cobert = i
obertura = 18

Cobertura = 92%

Tabla 51-3: Cobertura de la Ruta 2 actual vs Ruta 2 propuesta
Ruta 2 Actual Ruta 2 Propuesta
79% 92%

Fuente: Investigacion.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

La cobertura de la Ruta propuesta es superior a la de la Ruta actual debido a que de los 48 puntos

de afluencia de demanda en el campus 44 son cubiertos.

2) SINUOSIDAD

3.98km > 1.77 km
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3) CONECTIVIDAD

De los 48 puntos, existen 4 que se encuentran con una cuenca mayor a los 100 m, es decir se debe

caminar mas de 100 metros para poder acceder desde estos puntos al servicio de transporte

colectivo.
4) DENSIDAD
8000 _
d= T (1 + "i)
i = 10 para transporte colectivo
i*f =60
_ 60
I=19
f=6

8000
d=——(1+0)

d =1333.33 —» Esvalido

5) TRANSBORDOS

Ya gue no existen transbordos por ser una sola ruta tenemos que:
k=0

6) VELOCIDAD

La velocidad promedio de operacion de la ruta es de 22 km/h con un tiempo de recorrido total de
00:17:00 minutos.

60 L
Vo=——
tr

Vo = velocidad de operacion
L = Longitud de la ruta

tr = tiempo de recorrido

60 (3,98 2)
~ 22min
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Vo=122—

7) INFRAESTRUCTURA

7.1. Tipo de ruta

Esta ruta es de tipo Diametral ya que conecta dos ingresos al campus politécnico, pasando por

todas las escuelas de la institucion.

7.2. Ancho de carril

Velocidad Maxima de la Via km/h

Ancho de Carril (metros)

22 km/h

Minimo 3,00

7.3. Paradas

Existen un total de 17 paradas establecidas a lo largo de la ruta.

+ Tactica 2

Determinacion de intervalo y establecimiento de nuevos horarios.

1. Objetivo

o Determinar frecuencias para el sistema de transporte colectivo.

e Establecer nuevos horarios de operacion.

2. Meta

o Fomentar el uso del sistema de transporte colectivo de la Escuela Superior

Politécnica de Chimborazo, en base al establecimiento de horarios que se acoplen

a las actividades de la demanda.

3. Resultados a lograr
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Mediante esta tactica, se estableceran nuevos horarios, que se acoplen a las horas de
mayor demanda de viajes.

Cobertura

La cobertura de este proyecto serd en todo el campus principal de la Escuela Superior

Politécnica de Chimborazo.

Identificacion de los responsables en la Gestion

Unidad de Gestién de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

Descripcion

Es importante tener en cuenta que las horas pico que se han determinado mediante la
aplicacion de encuestas origen — destino, se acoplan a los horarios de ingreso y salida de
las facultades y de las dependencias administrativas. Mediante el estudio de la situacién
actual del sistema de transporte colectivo, se ha determinado que es importante la
reprogramacion de los horarios y frecuencias, ya que entre las falencias del servicio actual
la comunidad politécnica indicé que los horarios son inestables, adicionalmente se tiene
un tiempo alto de espera para poder acceder al servicio ademas de que se presencia un

incumplimiento en los horarios y frecuencias.

Tabla 52-3: Horas Pico de la ESPOCH.
HORAS PICO

Matutino 7:00 — 09:00

) 13:00 — 15:00
Vespertino

15:00 - 17:00

Nocturno 19:00 - 21:00

Fuente: Encuestas Origen - Destino.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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En la Tabla 52-3, expuesta con anterioridad, se muestran los datos obtenidos mediante encuesta
origen destino, correspondientes a las horas pico, las cuales jugaran un papel importante a la hora
de reestructurar los horarios del sistema de transporte.

v" Célculo de intervalo

El intervalo se define como el tiempo que ha transcurrido entre las salidas de dos vehiculos que

operan en una misma ruta. Y se calcula con la siguiente formula:

.60 < Cv
=Tp

i = Intervalo
Cv = Capacidad vehicular
o = Tasa de ocupacion

P = Volumen de disefio

e Capacidad vehicular (Cv)

Cv = N° asientos + Pasajeros de pie
Cv=42+18
Cv=|60

42 asientos

teteeeeeteeReedde-=

Figura 9-3: Capacidad vehicular
Fuente: Propia
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La capacidad con la que una unidad vehicular cuenta es de 60 pasajeros. Es importante mencionar
que los pasajeros de pie se determinaron en base a la longitud total del autobds, la cual es de 12
metros, posterior se calculd que por cada 2 m? (dos metros cuadrados) de la unidad vehicular se

trasladan 3 usuarios, obteniendo un total de 18.
» Célculo del intervalo para HORAS PICO

e Intervalo (HORA PICO)

- 60xx*Cv
f=—D—
60 * |0,85| «|60]
283

1=

i = 10 minutos

e Tasa de ocupacion (HORA PICO) ()

Pasajeros promedio por viaje
Asientos

[

T 42
x= 0,85

Mayor demanda Ruta 1 + Mayor demanda Ruta 2

Pasajeros promedio por viaje = >
. . . 36+ 35
Pasajeros promedio por viaje = >

Pasajeros promedio por viaje =

e Volumen de disefio (P) - HORA PICO

Mayor Demanda Promedio
Ruta 1 (actual) (145 + 141 + 146) 144
Ruta 2 (actual) (147 + 129 +141) 139
Volumen de Disefio 283
P = 283
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» Célculo del intervalo para HORAS VALLE

e Intervalo (HORA VALLE) (&)

.60 xCv
L=

P
60 «[0,6] +[60]
N [ 135 ]

i = 16 minutos

e Tasa de ocupacion (HORA VALLE) (o)

Pasajeros promedio por viaje

Asientos
X ==
42
x= 0,6

Menor demanda Ruta 1 + Menor demanda Ruta 2
2

17 + 35
2

Pasajeros promedio por viaje =

Pasajeros promedio por viaje =

Pasajeros promedio por viaje =

e Volumen de disefio (P) - HORA VALLE

Menor Demanda Promedio
Ruta 1 (actual) (62 + 69 + 63) 65
Ruta 2 (actual) (73 +66 + 70) 70
Volumen de Disefio 135
P = 135
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> Nuevos Horarios

Tabla 53-3: Horarios propuestos

HORARIOS
Ruta 1
6:30 am 6:36 am
Intervalo de 16 min. 6:46 am 6:52 am
7:02 am 7:08 am
7:12 am 7:18 am
7:22 am 7:28 am
7:32 am 7:38 am
7:42 am 7:48 am
7:52 am 7:58 am
8:02 am 8:08 am
8:12 am 8:18 am
8:22 am 8:28 am
8:32am 8:38 am
8:42 am 8:48 am
8:52 am 8:58 am
Intervalo de 10 min >0z am 208 .am
9:12 am 9:18 am
9:22 am 9:28 am
9:32 am 9:38 am
9:42 am 9:48 am
9:52 am 9:58 am
10:02 am 10:08 am
10:12 am 10:18 am
10:22 am 10:28 am
10:32 am 10:38 am
10:42 am 10:48 am
10:52 am 10:58 am
11:02 am 11:08 am
11:18 am 11:24 am
Intervalos de 16 min 11:34 am 11:40 am
11:50 am 11:56 am
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12:06 pm 12:12 pm
12:22 pm 12:28 pm
12:38 pm 12:44 pm
12:54 pm 1:00 pm
1:04 pm 1:10 pm
1:14 pm 1:20 pm
1:24 pm 1:30 pm
1:34 pm 1:40 pm
1:44 pm 1:50 pm
1:54 pm 2:00 pm
2:04 pm 2:10 pm
2:14 pm 2:20 pm
2:24 pm 2:30 pm
2:34 pm 2:40 pm
2:44 pm 2:50 pm
Intervalos de 10 min 2:54 pm 3:00 pm
3:04 pm 3:10 pm
3:14 pm 3:20 pm
3:24 pm 3:30 pm
3:34 pm 3:40 pm
3:44 pm 3:50 pm
3:54 pm 4:00 pm
4:04 pm 4:10 pm
4:14 pm 4:20 pm
4:24 pm 4:30 pm
4:34 pm 4:40 pm
4:44 pm 4:50 pm
4:54 pm 5:00 pm
5:10 pm 5:16 pm
5:26 pm 5:32 pm
5:42 pm 5:48 pm
Intervalo de 16 min 5:58 pm 6:04: pm
6:14 pm 6:20 pm
6:30 pm 6:36 pm
6:46 pm 6: 52 pm
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7:02 pm 7:08 pm
7:12 pm 7:18 pm
7:22 pm 7:28 pm
7:32 pm 7:38 pm
7:42 pm 7:48 pm
7:52 pm 7:58 pm
Intervalos de 10 min 8:02 pm 8:08 pm
8:12 pm 8:18 pm
8:22 pm 8:28 pm
8:32 pm 8:38 pm
8:42 pm 8:48 pm
8:52 pm 8:58 pm
9:02 pm 9:08 pm
9:18 pm 9:24 pm
Intervalo de 16 min 9: 34 pm 9:40 pm
9:50 pm 9: 56 pm

Fuente: Investigacion
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

El primer viaje de la ruta 1 iniciara a las 6:30 am y el ultimo viaje de la misma ruta dard inicio a

las 9:56 pm. Para las dos rutas el total de viajes diarios sera 81.

Los intervalos de tiempo obtenidos para las horas pico son de 10 minutos, mientras que para las
horas valle el intervalo es de 16 minutos, es importante tener en consideracion que las rutas a
implementar cubren especialmente aquellos sectores que presentan mayor demanda, por lo que el
tiempo de partida de la ruta 1 inicia 6 minutos antes que el tiempo de partida de la ruta 2. Las
unidades obtenidas en el dimensionamiento de flota permitieron identificar que para la ruta 1 se
requiere de 3 unidades para las horas pico, mientras que para las horas valle Unicamente se
requiere de 1 unidad que cubra el recorrido, esto se debe principalmente a que el tiempo de ciclo
del recorrido es de 16 minutos. En la ruta 2 el tiempo de recorrido es de 17 minutos por lo que el
namero de unidades para cubrir este recorrido es de 4 durante la hora pico, y de 2 durante la hora
valle. Ademas, se ha tomado en cuenta que los operadores de la unidad deben tener un descanso,
el cual se halla distribuido especialmente en las horas valle ya que no se requiere de muchas

unidades por ello se ha considerado:
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Tabla 54-3: Horarios de descanso

Ruta Horario Observacion

11:18 ama 11:50 am Descanso de la primera unidad
11:50 am a 12:20 pm Descanso de la segunda unidad
12:20 pm a 12: 54 pm Descanso de la tercera unidad
' 5:10 pma 5:42 pm Descanso de la primera unidad
5:42 pm a 6:14 pm Descanso de la segunda unidad
6:14 pm a 6:46 pm Descanso de la tercera unidad
11:24 am a 11:56 am Descanso primer grupo de unidades
11:56 am a 12:28 pm Descanso segundo grupo de unidades
) 12:28 pma 1:00 pm Descanso primer grupo de unidades
5:16 pm a 5:48 pm Descanso segundo grupo de unidades
5:48 pm a 6:20 pm Descanso primer grupo de unidades
6:20 pm a 6:52 pm Descanso segundo grupo de unidades

Fuente: Investigacion
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020

De este modo cada una de las unidades involucradas en el recorrido tendra designado un periodo
de tiempo para poder descansar.
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3.9.5.2. Estrategia N°2: Mejoramiento y adecuacion de la infraestructura.

1. Objetivo

o Determinar la infraestructura y sefalética necesaria para el sistema de transporte

colectivo institucional.

2. Meta

e Afianzar y garantizar una adecuada circulacion de las unidades del sistema de

transporte colectivo, asi como la accesibilidad de los politécnicos al sistema.

3. Resultados a lograr

El proyecto generard un acceso mucho mas sencillo, de los usuarios al sistema de

transporte colectivo, a través de colocacion adecuada de sefialética e implementacion de

infraestructura accesible y confortable, misma que hard méas amena la espera para acceder

al servicio.

4. Cobertura del proyecto

Paradas que formas parte de las rutas que forman parte del sistema de transporte colectivo

de la Escuela superior Politécnica de Chimborazo.

5. ldentificacion de los responsables en la Gestién del Proyecto

Unidad de Gestion de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

6. Descripcion del Proyecto
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La Escuela Superior Politécnica de Chimborazo cuenta con sefializacion horizontal y vertical
a lo largo de su vialidad. Con el objetivo de garantizar un adecuado recorrido de las unidades
vehiculares a lo largo de las rutas establecidas, es importante dotar de una infraestructura
adecuada, tanto a usuarios como a vehiculos del sistema de transporte. Es por ello que es
vital la determinacion de sefialética horizontal y vertical, de tipo regulatoria e informativa,
asi como casetas de parada. Por ello se ha establecido un prototipo de caseta con sus
dimensiones, ademas de un inventario de sefializacién que se debe mejorar o implementar

en cada una de las paradas, tanto en la Ruta 1 como en la Ruta 2 propuestas.

+ Tactical
Determinacion de la infraestructura de paradero del sistema de transporte colectivo de
la ESPOCH.

El paradero de autobls o caseta de autobus, forma parte de la infraestructura del sistema de
transporte, tiene como funcidn principal acoger a los usuarios del servicio de transporte, durante
la espera para acceder a las unidades vehicular y dirigirse desde su origen hasta el destino deseado.
La implementacion de una caseta de autobds no es un asunto del azar, ya que debe basarse en la
demanda de pasajeros y el tiempo de espera.

La clasificacion de las casetas de parada de autobUs responde a varios criterios, uno de ellos es
basado en la ubicacion de la caseta. Siendo “near side” también denominada como parada de lado
cercano a la interseccion de las vias. “Far side”, parada alejada de la interseccion de las vias y

“mid block”, parada localizada en el centro de la cuadra.

A las casetas de autobus, se les suele otorgar una denominacion de acuerdo a la infraestructura
gue va a utilizar. La parada bésica del bus contiene Unicamente sefialética vertical. El refugio
peatonal esta conformado por una caseta, asientos, sefialética de informacidn, zona de embarque,
conexion a la vereda y alumbrado. Por Gltimo, se halla la estacion cerrada de autobuses, misma

que contiene andenes, puertas, sefialética y pago de tarifa.
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En el caso particular de este estudio el criterio para el establecimiento de las paradas, en base a la
ubicacion serd, “near side”, puesto que de esta forma se esta respondiendo a la demanda de los
usuarios, en cuanto a la infraestructura se considerara el refugio peatonal, cumpliendo con todas

las exigencias del mismo.

Cabe recalcar que otra de las terminologias con la que se conoce a la caseta de autobus, es
marquesina. Para la localizacion de una marquesina a lo largo de la ruta del transporte colectivo,
es importante tener en cuenta diversos aspectos técnicos, mismos que se hallan detallados en el
CAPITULO I del presente trabajo, en donde la principal fuente de informacion es la NTE INEN
2314.

En base a lo mencionado, el disefio tomado en cuenta para la caseta de parada, asi como sus

elementos se detallan a continuacion.

Figura 10-3: Modelo de caseta de parada para el sistema de transporte colectivo institucional.
Fuente: JOMA, Soluciones Urbanas.
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Figura 11-3: Vista frontal de la caseta de autobus.

Fuente: JOMA, Soluciones Urbanas.
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Figura 12-3: Vista lateral de la caseta de autobus.
Fuente: JOMA, Soluciones Urbanas.
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» Caracteristicas

Estructura

e Tubo rectangular de acero galvanizado.

e Postes de acero galvanizado y tubos rectangulares.

e Eltecho de la caseta esté constituido por un sandwich aislante compuesto por dos chapas
pre lacada en blanco pirineo y poliuretano expandido en su interior con un grosor de 50
mm lo que proporciona proteccion total de los rayos solares proyectando sombra hacia el
interior

e EI banco estd fabricado en chapa de acero inoxidable con perforaciones para su
ventilacion y refrigeracion, que lo hace integrarse facilmente con el resto de elementos
que componen la caseta. Esta acoplado al tubo soporte inferior mediante dos soportes de
acero.

e Vidrios templados de 10 mm de espesor.

e Mupis publicitario de vidrio templado y pantalla inteligente.

e Basureo de metal.

Fijacion

Debera ser anclado al suelo y fijado sobre bases.

Acabados

e Con 4 Vidrios de fondos y con Mupis de Publicidad.

e Con 4 Vidrios de fondos y Sin Vidrios laterales.

e Con 4 Vidrios de fondos y 1 Vidrio o 2 Vidrios laterales. (JOMA Soluciones Urbanas,
2017)

» Mupis de publicidad

Un mupis de publicidad tiene la funcion de difundir informacion a los usuarios de algun servicio

o producto de manera potencial y se localiza junto a una parada de autobus.

Con el fin de potenciar el transporte colectivo dentro de la institucion junto a cada caseta de

autobus (marquesina) ya existente se colocara un mupis de publicidad, cabe recalcar que en las
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paradas con caseta a implementar (nuevas), no se colocara el mupis debido a que el disefio de

parada gue se ha sugerido, dentro de su estructura ya cuenta con un mupis integrado.

Ademas, en cada uno de los accesos vehiculares se colocara un mupis con el fin de otorgar
informacién de la localizacidn en tiempo real de las unidades, asi como de horarios y frecuencias.
En total seran 3 mupis, uno por cada acceso. El contenido que se colocara en el mupis se encuentra
detallado en las Figura 17-3 y 18-3, correspondiente a la campafia de promocion del sistema de

transporte colectivo institucional.

Figura 13-3: Mupis publicitario sugerido.

Fuente: Espiral, suministros digitales.

Los mupis gue se colocaran en las casetas deberan cumplir los siguientes lineamientos técnicos.

Tabla 55-3: Lineamientos Técnicos

LINEAMIENTOS TECNICOS

Superficie publicitaria: 1,10 x 1,70 mts.
2 caras publicitarias.

lluminacién backlight.

Pixel (Pitch) mm P3

Luminosidad maxima  3000-8500 nits
Duracién media del led 120.000 h.
Contraste 10.000:1

Frecuencia 5.000 Hz.

Fuente: Investigacion
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020
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4+ TActica 2

Determinacion de la seialética a implementar a lo largo de las rutas 1 v 2 del sistema de transporte colectivo de la ESPOCH.

Tabla 56-3: Inventario de Sefializacion a implementar en las Paradas de la Ruta 1

Localizacion

Sefialética a Implementar

Observaciones

Auditorio Dr. Romeo Rodriguez.

Vertical

Cadigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo color azul retro reflectivo
en fondo de color blanco retro
reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

Horizontal

Color blanco

Dimensiones del cajon:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80 m.
Ancho de linea: 150 mm.
Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

_+—;= )

“.,r'

Es importante dar
mantenimiento a la
infraestructura de
paradero existente.
Junto a la caseta se
debera colocar mupi
publicitario segun las
especificaciones de
la Tabla 55-3.
Rectificar la
sefializacion
horizontal de acuerdo
a los parametros
técnicos.
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Codigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
Fondo azul retro reflectivo.

Simbolo color azul retro reflectivo
en fondo de color blanco retro
reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Existencia de
ciclovia en la via que
se contempld la
implementacion de la
parada.

La sefializacion
vertical se colocara

Poste: Altura 2,20 m, tubo Ninguna. \
galvanizado. junto al poste de
estacionamiento
exclusivo para
bicicletas. De tal
Edificio administrativo de la Facultad de manera —que - no
O L obstruya la
Administracion de Empresas — Frente a la PARADA visibilidad
biblioteca FADE :
e Coddigo: R5 -6
e  Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
| f e  Fondo azul retro reflectivo.
e  Simbolo color azul retro reflectivo
en fondo de color blanco retro
reflectivo. Existencia de
Orlacolor blanca. ciclovia en la via que
Letra color blanca. . se contemplé la
Poste: Altura 2,20 m, tubo Ninguna

Frente al Moular de |
Transporte.

a Escuela de Gestion de

galvanizado.

implementacion de la
parada.
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e Cddigo: R5 -6
e  Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
e  Fondo azul retro reflectivo. Existencia de
e Simbolo color azul retro reflectivo ciclovia en la via que
en fondo de color blanco retro se contempld la
reflectivo. implementacién de la
e  Orlacolor blanca. parilda.
e  Letra color blanca. La sefializacion
e Poste: Altura 2,20 m, tubo Ninguna vertical se colocara
galvanizado. junto a la sefial de
PARE, con la
finalidad de evitar
que su visibilidad se
vea reducida.
PARADA
o  Codigo: R5 -6 E_xistencia Qe
e Dimensiones: 450 mm * 600 mm. ciclovia en el espacio
e  Fondo azul retro reflectivo. para el cajon de
e Simbolo color azul retro reflectivo estacionamiento.
|7|T A en fondo de color blanco retro Se eliminara
Mi=ig: reflectivo. sefializacion
| e Orlacolor blanca. horizontal ~ (SOLO
. S e Letracolor blanca. . BUS).
e Poste: Altura 2,20 m, tubo Ninguna

Junto al edificio de la FIE.

galvanizado.

PARADA

El poste se colocard
después del paso
cebra.

Se implementara
infraestructura en
base al disefio
indicado en la Figura
10-3.
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e Cddigo: R5 -6
e Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
e  Fondo azul retro reflectivo.
e  Simbolo color azul retro reflectivo Existencia de
(::fl efc(:)t?\(jg de color blanco retro ciclovia en el tramo
e Orlacolor blanca. contemplado para el
e Letracolor blanca. cajon ) de
e Poste: Altura 2,20 m, tubo Ninguna. estacionamiento  del
galvanizado. autobus.
El poste se colocard
antes del paso cebra,
ﬁ delante del reductor
de velocidad.
PARADA
o El poste de parada se
 Cddigo: RS -6 Color bl colocara después del
e Dimensiones: 450 mm * 600 mm. olor blanco o paso cebra y reductor
e Fondo azul retro reflectivo. Dimensiones  del  cajon: de velocidad. al iqual
e Simbolo color azul retro reflectivo Longitud 15,60 m, ancho 2,80 m. - &9

en fondo de color blanco retro
reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

PARADA

Ancho de linea: 150 mm.
Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

que la sefializacién
horizontal.

Es importante
desplazar el
container de basura
10 metros hacia
arriba, para evitar
interferencias en la
parada.

Se implementara
infraestructura en
base al disefio
indicado en la Figura
10-3.
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e Cddigo: R5 -6
e Dimensiones: 450 mm * 600 mm. | *  Color blanco 5
e Fondo azul retro reflectivo.  Dimensiones  del  cajon:
e Simbolo color azul retro reflectivo Longitud 15,60 m, ancho 2,80 m.
en fondo de color blanco retro | ® Anchodelinea: 150 mm.
reflectivo. . Iz_%enda 5‘;’1'0 1'05‘;5: '-S"”%'tzd El poste de parada se
e Orlacolor blanca. 42 M, aNcno 2,95 M. 5€ debe colocara después del
e Letra color blanca. localizar a 3,60 m del inicio de
d deb i paso cebra y reductor
e Poste: Altura 2,20 m, tubo parada 'y debe existir ~ una d locidad. al i |
alvanizado ' ' distancia de 4 metros entre las e velocidad, al igua
g ' palabras SOLO BUS. que la sefializacion
horizontal.
Costado lateral derecho del
Edifico Nuevo de la Facultad de Ciencias
Pecuarias. PARADA
« Codigo: R5-6 Brindar
e  Dimensiones: 450 mm * 600 mm. | ®  Color blanco mantenimiento a la
e  Fondo azul retro reflectivo. e Dimensiones del cajon: caseta de espera.
e Simbolo color azul retro reflectivo Longitud 15,60 m, ancho 2,80 m. El poste de parada se

Modular de Ia Carrera de Agronomia.

en fondo de color blanco retro
reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

e Ancho de linea: 150 mm.

e Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

colocara junto a la

infraestructura
(caseta de espera).

La sefializacion
horizontal sera
pintada en la parte
frontal de la
infraestructura.

Junto a la caseta se
debera colocar mupi
publicitario segun las
especificaciones de
la Tabla 55-3.
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Codigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo color azul retro reflectivo
en fondo de color blanco retro
reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Color blanco

Dimensiones del cajon:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80 m.
Ancho de linea: 150 mm.
Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una

El poste se colocara
después de  los
estacionamientos

para personas con
movilidad reducida.

Acceso E - Pu

erta de la

Escuela de Zootecnia.

gP;?/t:r.“zaﬁcl)t.ura 220 m,  tubo distancia de 4 metros entre las La ~ sefalizacion
palabras SOLO BUS. horizontal sera
pintada para personas
con movilidad
reducida, antes del
paso cebra.
PARADA
El poste se colocard
Cadigo: RS -6 junto a la caseta.

Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo color azul retro reflectivo
en fondo de color blanco retro
reflectivo.

Orla color blanca.
Letra color blanca.
Poste:  Altura
galvanizado.

220 m, tubo

Color blanco

Dimensiones del cajon:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80 m.
Ancho de linea: 150 mm.
Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

La sefializacion
horizontal debera ser
rectificada en base a
las especificaciones
técnicas indicadas; y
se colocara después
del paso cebra.

Se debe brindar
mantenimiento a la
infraestructura
existente.

Junto a la caseta se
deberé colocar mupi
publicitario segun las
especificaciones de
la Tabla 55-3.
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Cédigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
Fondo azul retro reflectivo.

Simbolo color azul retro reflectivo
en fondo de color blanco retro

Color blanco

Dimensiones del cajon:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80 m.
Ancho de linea: 150 mm.
Leyenda solo bus: Longitud

El poste se colocara
al inicio de la parada.

reflectivo. La sefializacion

Orla color blanca bocalizer 8 380 m g niclo 0 horizontal - (SOLO

Letra color blanca. ' izara

Poste:  Alt 220 tub parada y debe existir una BUS) se ’reallzara

oste: ura 2, m, 1ubo ; ; sobre las lineas de
alvanizado distancia de 4 metros entre las : )

g ' palabras SOLO BUS. estacionamientos,
brindando de esta
manera, la prioridad

\ m que el transporte
P——— . e colectivo requiere.
Esquina frontal a edificaciones de ciencias q

. PARADA
Pecuarias.
Cédigo: R5 -6 El poste se colocard

Esquina del edh;ici de Bienestar Estudiantil.

Dimensiones: 450 mm * 600 mm.
Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo color azul retro reflectivo
en fondo de color blanco retro
reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste:  Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.
PARADA

Color blanco

Dimensiones del cajon:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80 m.
Ancho de linea: 150 mm.
Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

junto a la caseta de
espera.

La sefializacion
horizontal  (SOLO
BUS) deberd ser
rectificada en base a
las medidas
adecuadas, y se
colocara antes del
reductor de
velocidad.

Junto a la caseta se
deberé colocar mupi
publicitario segun las
especificaciones de
la Tabla 55-3.
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e Codigo: R5 -6

e Dimensiones: 450 mm * 600 mm.

e Fondo azul retro reflectivo.

e Simbolo color azul retro reflectivo
en fondo de color blanco retro
reflectivo.

e Orla color blanca.

e Letra color blanca. e EIl poste se colocara

e Poste: Altura 220 m, tubo Ninguna. frente al redondel
galvanizado. Chasquis.

ete al redondel Casqls — Junto a las E a
canchas centrales. PARADA

Compartira infraestructura y sefializacion con la PARADA 1 de la RUTA 1.

Auditorio Dr. Romeo Rodriguez

Fuente: Investigacion — RTE INEN 004 -1: 2011 - RTE INEN 004 -2: 2011
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020
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Tabla 57-3: Inventario de Sefializacion a implementar en las Paradas de la Ruta 2

Localizacién

Vertical

Sefialética a Implementar

Horizontal

Observaciones

S

Esquina lateral del Edificio de Cambridge

Cadigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600
mm.

Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo  color azul retro
reflectivo en fondo de color
blanco retro reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

Color blanco

Dimensiones del cajon:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80
m.

Ancho de linea: 150 mm.

Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

Requiere de
infraestructura para
que los usuarios

identifiquen la
parada del autobus.
Necesita de
infraestructura

informativa  para
que los usuarios
conozcan los
horarios en los
cuales operard el
sistema.
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Esquina de la Escuela de Disefio Grafico

Compartira infraestructura y sefializacion con la PARADA 6 de la RUTA 1.

Esquina frontal al Modular de la Escuela de
Gestion de Transporte.

Cddigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600
mm.

Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo  color azul retro
reflectivo en fondo de color
blanco retro reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

Ninguna

Existencia de
ciclovia.

Reductor de
velocidad antes del
paso cebra.

El cajoén de

estacionamiento
sera eliminado para
evitar
inconvenientes

durante la
movilidad,
Unicamente se
contara con
sefializacion
vertical.
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o Codigo: R5 -6 e Color blanco

e Dimensiones: 450 mm * 600 | ¢ Dimensiones  del cajon:
mm. Longitud 15,60 m, ancho 2,80 | ¢  Existencia de

e Fondo azul retro reflectivo. m. estacionamientos

e Simbolo color azul retro | ¢ Ancho de linea: 150 mm. que se hallan en la
reflectivo en fondo de color | ¢ |eyenda solo bus: Longitud via por donde
blanco retro reflectivo. 2.40 m, ancho 1,55 m. Se debe circulara la unidad

e Orlacolor blanca. localizar a 3,60 m del inicio de de transporte

e Letra color blanca. parada y debe existir una colectivo

e Poste: Altura 2,20 m, tubo distancia de 4 metros entre las institucional.
galvanizado. palabras SOLO BUS. e Se implementara

infraestructura en
base al disefio
indicado en la

Figura 10-3.
e Cddigo: R5 -6
e Dimensiones: 450 mm * 600 | * Colorblanco )
mm. e Dimensiones del cajon:
e Fondo azul retro reflectivo. Longitud 15,60 m, ancho 2,80 | ¢  Existencia de
e Simbolo color azul retro m. ) parqueaderos en el
reflectivo en fondo de color | ® Ancho de linea: 150 mm. sitio donde se va a
blanco retro reflectivo. e Leyenda solo bus: Longitud establecer  como
e Orla color blanca. 2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe parada de las
e Letracolor blanca. localizar a 3,60 m del inicio de unidades de
e Poste: Altura 2,20 m, tubo pgrada_ y debe existir una transpgrte. .
Ivanizado ' ' distancia de 4 metros entre las | ® _Se implementara
g : palabras SOLO BUS. infraestructura en

base al disefio
indicado en la
Figura 10-3.

438 @
Nutricion y Dietética

e e AR A
Frente a la Escuela de
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Cadigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600
mm.

Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo  color azul retro
reflectivo en fondo de color
blanco retro reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

e Existencia de

ciclovia.
e La sefalética
vertical se

Ninguna implementara
Poste: Altura 2,20 m, tubo g antF()as del paso
galvanizado. cebra y del
reductor de
v N velocidad.
Esquina de las Canchas de Mecanica (Frente al
redondel de los Chasquis)
Cddigo: R5 -6
Dimensiones: 450 mm * 600
mm.
Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo  color azul retro " Existencia de
reflectivo en fondo de color ciclovia en la zona en
blanco retro reflectivo. la cual el autobus debe
Orla color blanca. estacionarse.
Letra color blanca. Ninguna . Se cambiara la

Junto a los parqueaderos de la Facultad de
Informatica y Electronica.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

sefializacion  vertical
de acuerdo a los
parametros técnicos.
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Junto al Laboratorio de Procesos de alimentos,
heladeria y conservas

Cadigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600
mm.

Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo  color azul retro
reflectivo en fondo de color
blanco retro reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

Ninguna

° Existencia de
ciclovia, ademas de
una sefalética vertical
que indica el cruce de
bicicletas.

Costado derehd del Edificio Nuevo de la
Facultad de Ciencias Pecuarias

Compartira infraestructura y sefializacion con la PARADA 8 de la RUTA 1.
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e - - = ,, E:;?
Modular de la Carrera de Agronomia.

=

Compartira infraestructura y sefializacion con la PARADA 9 de la RUTA 1.

0

Compartira infraestructura y sefializacion con la PARADA 10 de la RUTA 1.

Compartira infraestructura y sefializacion con la PARADA 11 de laRUTA 1.

‘“l'm“‘

-

Estudiantil.

Compartira infraestructura y sefializacion con la PARADA 13 de la RUTA 1.
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Compartira infraestructura y sefializacién con la PARADA 14 de la RUTA 1.

Costado Derecho del Modlar de I E
Mantenimiento

scuela de

Cddigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600
mm.

Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo  color azul retro
reflectivo en fondo de color
blanco retro reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

Color blanco

Dimensiones  del cajén:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80
m.

Ancho de linea: 150 mm.

Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

Actualmente existe
sefalizacion

horizontal para
parqueaderos la
cual debe  ser

eliminada para
poder establecer la
sefializacion
horizontal
adecuada.
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e
Esquina de la Escuela de Ingenieria
Automotriz

Cadigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600
mm.

Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo  color azul retro
reflectivo en fondo de color
blanco retro reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

Color blanco

Dimensiones del cajén:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80
m.

Ancho de linea: 150 mm.

Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

Tiene sefializacion
de parqueaderos la
cual sera eliminada
para poder colocar
la sefializacion
horizontal de Ila
parada del autobds.

) Esquina de la Escuela de Ingenieria
Automotriz

Cddigo: R5 -6

Dimensiones: 450 mm * 600
mm.

Fondo azul retro reflectivo.
Simbolo  color azul retro
reflectivo en fondo de color
blanco retro reflectivo.

Orla color blanca.

Letra color blanca.

Poste: Altura 2,20 m, tubo
galvanizado.

Color blanco

Dimensiones del cajon:
Longitud 15,60 m, ancho 2,80
m.

Ancho de linea: 150 mm.

Leyenda solo bus: Longitud
2,40 m, ancho 1,55 m. Se debe
localizar a 3,60 m del inicio de
parada y debe existir una
distancia de 4 metros entre las
palabras SOLO BUS.

Adicionalmente se
colocara
sefializacion
informativa.

Fuente: Investigacion — RTE INEN 004 -1: 2011 - RTE INEN 004 -2: 2011
Realizado por: Pilco Maria Belén; Pilco Lisseth, 2020
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Analisis:

Laruta 1y ruta 2 propuestas en este trabajo investigativo, deberan contar con sefialética vertical
y horizontal apropiada a lo largo de su recorrido, para de esta manera brindar un servicio de
calidad a los politécnicos. Por ello en base a las normativas RTE INEN 004 -1: 2011y RTE INEN
004 -2: 2011 de sefializacidn vertical y horizontal respectivamente, se ha determinada la sefialética

necesaria bajo los debidos pardmetros técnicos.

Al momento de efectuar la implementacion, es relevante respetar la sefializacidn e infraestructura
ya existente, como sefiales de pare, cruces cebras, ciclovias, reductores de velocidad, rampas y
estacionamientos para personas con movilidad reducida, etc. Por ello la sefializacion debera
colocarse o pintarse de acuerdo a cada una de las observaciones detalladas en las Tablas 56-3 y
57-3, ya que ademas de fortificar la circulacién transporte colectivo institucional, se pretende

garantizar la movilidad adecuada de otros medios de transporte y usuarios viales.

Es de suma importancia tener en cuenta cada una de las observaciones realizadas durante el
trabajo de campo y prueba en vacio, uno de los aspectos mas destacados es la obstruccion del
recorrido de las unidades vehiculares a lo largo de las rutas, debido a presencia de ramas de arboles
que sobresalen a la via e impiden la visibilidad adecuada del conductor. Por ello se requiere podar
dichas obstrucciones, con la finalidad de impedir accidentes por falta de vision.

> Costo de senalética a utilizarse

Tabla 58-3: Costo de sefialética a utilizarse

COSTO
UNITARIO

GRAFICA CANTIDAD

o=

VERTICAL 14 unidades $ 70,00 $980,00

PARADA
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HORIZONTAL

8 paradas
(SOLO BUS)

$440,00

$2450,00

Fuente: PROVIAL, Productos Viales.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

> Costo de infraestructura

DETALLE

Implementacion

de casetas de

espera de autobus

GRAFICA

CANTIDAD

2 casetas

VERTICAL 10 unidades $ 70,00 $700,00
6 paradas

HORIZONTAL $ 55,00 $330,00
(Solo Bus)

Tabla 59-3: Costo de implementacion de infraestructura de paradas

COSTO

UNITARIO

$7 950,35

$ 15 900,07
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Implementacion

de casetas de

3 casetas $7 950,35 $27 501,05
espera de

autobus.

TOTAL $43401,12

Fuente: A&V Consultores.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

Tabla 60-3: Costo de mantenimiento de infraestructura de paradas

COSTO COSTO
UNITARIO  TOTAL

DETALLE GRAFICA CANTIDAD

Mantenimiento
de casetas de
4 casetas $ 1300,00 $5 200,00
espera de

autobus.

Fuente: PROVIAL, Productos Viales.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

> Costo del Mobiliario

Tabla 61-3: Costo de mobiliario

COSTO
UNITARIO

DETALLE GRAFICA CANTIDAD

Mupis
blicitari 7 $2769,00 $19 383,00
publicitario

Fuente: Espiral, suministros digitales.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020
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» Monto estimado de la Inversion

El monto estimado para la dotacion de infraestructura adecuada, asi como para la implementacion

de la sefializacion idonea para el sistema de transporte colectivo institucional sera de $ 70 434,12.

+ Tactica 3
Capa asfaltica
Tabla 62-3: Costo de mantenimiento de infraestructura vial

COSTO COSTO
UNITARIO TOTAL

GRAFICA LONGITUD

Sello de fisuras 2 902,59 m $1,13 $3279,93
Bacheo asfaltico 4,60 m® $ 139,88 $ 643,45
Fresado 12,16 m3 $12,28 $ 149,32

Fisuras 3 980,00 m $1,13 $ 4 497,40

Bacheo asfaltico Comparte vialidad con la Ruta 1

Fuente: Ministerio de Transporte y Obras Publicas
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

La capa de rodadura de la institucion tiene varias fallas, por lo cual se requiere:
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e Realizar un sello de las fisuras en todo el trayecto de la ruta 1y ruta 2.

o Ejecutar un bacheo asfaltico el cual permitird eliminar las pieles de cocodrilo, hundimientos
y descascaramientos de la capa asfaltica.

e Llevaracabo un fresado de pavimento, con la finalidad de remover el asfalto que se encuentre

en mal estado y agrietado.

> Monto estimado de la Inversion

El monto estimado para llevar a cabo el mantenimiento de la vialidad, por donde circularan las
unidades de transporte colectivo es de $ $8 570,10
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3.9.5.3. Estrategia N°3: Mejoramiento de la flota vehicular

1. Objetivo

e Dimensionar la flota requerida para mejorar el sistema de transporte colectivo de la

Escuela Superior Politécnica de Chimborazo y consiguiente la movilidad del sector

politécnico.

2. Meta

e Se pretende reducir la subutilizacion de las unidades del sistema de transporte

colectivo institucional, para que puedan ser utilizadas a su capacidad maxima.

3. Resultados a lograr

Se busca obtener la flota de vehiculos necesaria para trasladar a los politécnicos desde el

origen y destino de sus viajes, evitando la subutilizacion del sistema.

4. Cobertura
La cobertura del presente proyecto es todo el campus de la Escuela Superior Politécnica

de Chimborazo.

5. ldentificacion de los responsables en la Gestion

Los responsables del presente proyecto es la Unidad de Transporte de la Escuela Superior

Politécnica de Chimborazo.

6. Descripcion
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En la actualidad la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo cuenta con 8 unidades,
cada una de ellas con 42 asientos disponibles para el sector politécnico, ademas de ello
los ciclos que se han considerado para la ruta 1 y ruta 2 se han determinado mediante una
prueba en vacio en las unidades vehiculares. Para la ruta 1 propuesta el tiempo del ciclo

es de 16 minutos, mientras que para la ruta 2 se determinaron 17 minutos.

+ Tactical

Dimensionamiento de flota

N = Flota vehicular requerida

tc = tiempo del ciclo

i = Intervalo
> Determinacion de la flota Ruta 1
e Horas Pico
N = 16
10

N = 2 unidades

e Horas Valle

16

N=—
16

N = 1 unidad

UNIDADES PARA LARUTA 1 3
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> Determinacion de la flota Ruta 2

e Horas Pico

N = 17
10
N = 2 unidades

e Horas Valle

17

N=2
16

N = 2 unidades

UNIDADES PARA LA RUTA 2 4

+ Tactica?2
Adecuacion de las unidades para personas con movilidad reducida

Para la prestacion del servicio de transporte colectivo en la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo, se requieren 7 unidades vehiculares. Actualmente la institucion cuenta con 8
unidades, lo cual indica que no es necesaria la adquisicion de nuevos vehiculos para satisfacer las

necesidades de movilidad de los politécnicos a lo largo del campus.
Las unidades existentes no son adecuadas para el traslado de personas con movilidad reducida,
por ello se propone redisefiar cada uno de los vehiculos de transporte colectivo, mediante la

implementacion de una rampa de facil acceso, esto con la finalidad de generar una politécnica

accesible e incluyente.

» Localizacion de la rampa de acceso.
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Figura 14-3: Localizacion de la rampa de acceso.
Fuente: Propia
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Figura 15-3: Distribucion de los asientos y espacios para personas con movilidad reducida.
Fuente: NTE INEN 2 205:2010

Es importante mencionar que la adecuacién que se debe hacer con el fin de garantizar la
accesibilidad a personas con movilidad reducida sera la de colocar rampas deslizantes en las

unidades que operaran a lo largo de las rutas del sistema de transporte colectivo.

La colocacion de la rampa se debera llevar a cabo segun las indicaciones de la Figura 14-3, puesto
que el ancho promedio de una silla de ruedas es de 80 cm, de esta forma se garantizara un acceso
confortable de las personas con movilidad reducida a las unidades de transporte colectivo, ya que

el largo del acceso con rampa sera de 140 cm.

En el interior de las unidades se debera implementar un espacio exclusivo para la estadia de los

usuarios en silla de ruedas durante el viaje, de acuerdo a las dimensiones especificadas en la
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Figura 15-3, es decir 140 cm de largo y 90 cm de ancho, se debera adecuar este espacio con los
componentes de seguridad que indica la INEN 2853.

Se debera trabajar en conjunto con la carrera de Ingenieria Automotriz, con la finalidad de que se

realice un estudio técnico y profundo referente a la implementacion de este mecanismo en las
unidades vehiculares.

» Costo estimado por rampa deslizante en los vehiculos de transporte colectivo.

Tabla 63-3: Costo estimado para la implementacién de rampa en cada unidad.

DETALLE COSTO UNITARIO

Materia Prima $ 1350,00

Mano de obra directa $ 500,00
Mano de obra indirecta $ 60,00
Gastos indirectos de fabrica $90,00
COSTO TOTAL ‘ $ 2000,00

Fuente: PROVIAL, Productos Viales.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

> Costo total del redisefio de unidades vehiculares

COSTO
UNITARIO

DETALLE GRAFICA CANTIDAD

Implementacion
de rampaen 7 $2 000,00 $14 000,00

vehiculos

Fuente: Espiral, suministros digitales.
Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

> Monto estimado de la Inversion

El monto aproximado para el redisefio de los vehiculos mediante la implementacion de una rampa

para ascenso y descenso de personas con movilidad reducida seré de $ 14 000,00.
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3.9.5.4. Estrategia N°4: Campafia de promocion del sistema de transporte colectivo de la

Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

1. Objetivo

o Diseflar una campafia para promocionar el sistema de transporte colectivo

institucional a fin de fomentar su utilizacion.

2. Meta

e Dar a conocer a la comunidad politécnica el nuevo funcionamiento del sistema de

transporte colectivo institucional para que puedan hacer uso del mismo e incrementar

la tasa de ocupacion de las unidades de transporte.

3. Resultados a lograr

En base a la estrategia se pretende que los politécnicos adopten el sistema de transporte

colectivo institucional, como una alternativa de movilidad cotidiana, rapida, segura y

confortable, al momento de trasladarse desde un origen hacia un destino, dentro del

campus politécnico.

4. Cobertura del proyecto

Miembros de la comunidad Politécnica: Personal administrativo, Docentes y Estudiantes.

5. Identificacion de los responsables en la Gestion del Proyecto

Unidad de Gestion de Transporte de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.
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6. Descripcion del Proyecto

La comunidad politécnica en su gran mayoria hace uso del transporte privado ya que este
le permite movilizarse en el interior del campus, este problema se origina principalmente
por el desconocimiento de las personas, con respecto al funcionamiento del sistema. Es
importante dar a conocer a toda la comunidad sobre la nueva manera de en la que van a
opera de las unidades vehiculares, especialmente para que dejen de lado el uso del
vehiculo particular y comercial y comiencen a utilizar el transporte colectivo
institucional, de esta manera se reduciran los espacios destinados para estacionamientos,
asi también como se mejorara la movilidad de los peatones. Considerando que no existe
actualmente una camparfia de promocion del sistema de transporte, se ha determinado la
influencia de la misma en los usuarios, a través del analisis de otros estudios por lo que
su implementacion dentro de la ESPOCH sera de mucho beneficio para incentivar el uso

del sistema de transporte.

Para el disefio de campafia de promocion del sistema de transporte colectivo, se han establecido

varias tacticas, las cuales se exponen a continuacion.

+ Tactical

Diserio de la identidad grafica de la campafia

e Eslogan

El slogan a utilizar para la presente campafia es “En bus me muevo en mi POLL”, el cual ha sido
elegido por ser corto y facil de recordar para la comunidad politécnica. La primera frase “En bus
me muevo” tiene por objeto influir dentro de las personas para utilizar el transporte colectivo
institucional, por otro lado, la parte “En mi Poli”, determina el espacio en el cual las unidades de

transporte se van a movilizar en este caso es el campus de la ESPOCH.

Se utiliza el lenguaje en primera persona, aludiendo a que la comunidad politécnica sera quien
haga uso del sistema, lo cual contribuird a incrementar la tasa de ocupacion de las unidades del
sistema de transporte colectivo, ademas se le da protagonismo a los usuarios por lo cual se
considera que la persona que utiliza el transporte institucional es un modelo a seguir

especialmente porque posee una conciencia ambiental ya que deja de lado su vehiculo particular,
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lo cual influye no solo en la reduccion de espacios de estacionamiento, sino también en la

reduccion de didxido de carbono emitido por los automotores.

o Disefio de la imagen de la campafia

Luego de haber elegido el slogan se procedio a realizar el disefio de la imagen de la campafia, ya
gue la misma debe destacar y ser vistosa para que la comunidad politécnica identifique el nuevo
funcionamiento del transporte colectivo institucional de tal modo que pueda hacer uso del mismo.
Es importante mencionar que el disefio no involucrara detalles complejos ya que puede alterar el

mensaje a transmitir, también sera facilmente legible.

Los colores que se han seleccionados para la campafia son el rojo, blanco y verde. Estos colores
se hallan manifestados en todo el campus politécnico, ademas de que el sello de la institucién se
halla compuesto por estos mismos colores. El color primario de la campafia es el blanco, el color
secundario es el rojo y el terciario es el verde, en cada color se van a utilizar gamas claras y

luminosas.

Espoce

BN BUS Ml MUBVO BN bl POLI

Figura 16-3: Imagen de la Campafia
Fuente: Propia

El primer elemento que se logra visualizar en la imagen son los sellos de cada una de las
Facultades representando la cobertura que tendrén las unidades de transporte llegando a cada una
de las Escuelas. Posterior se logra apreciar la ruta que representa los recorridos que se van a

realizar dentro de campus, luego se observa una de las unidades de transporte en cuyo centro esta
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ubicado el sello de la institucion, finalmente en la parte inferior derecha se establecio el logro de

la campania, el cual se encuentra relleno de los colores mencionados anteriormente.

% Tactica?2

Disefio del contenido del Mupis Publicitario

Los usuarios del servicio de transporte deben conocer los recorridos con el objetivo de identificar
cual es la ruta que los llevara hasta su destino, motivo por el cual se considera elemental que
dentro de la campafia se contemple la implementacion de Mupis de Publicidad a un costado de
cada una de las casetas de autobus. En cada Mupis constara los horarios de las rutas y las paradas

para que el usuario conozca con claridad el recorrido que realizaré la unidad de transporte.

630 am

6.46 am
7.02 am
712 am
22 am

922 am
932 am
942 am
952 am

squi
Freate ol redoodel
canchas

Auditono Dr.

Figura 17-3: Mupis de la Ruta 1

Fuente: Propia
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Figura 18-3: Mupis de la Ruta 2

Fuente: Propia

Ademas, en los Accesos A, B y C correspondientes a la Avenida Pedro Vicente Maldonado,
Canbnigo Ramos y Milton Reyes respectivamente, se colocaran mupis con la informacion de
horario y rutas, asi como la ubicacién en tiempo real de las unidades del sistema de transporte
colectivo tanto de la ruta 1 y ruta 2, ademas se expondra el tiempo estimado de tardanza de la
unidad hasta la puerta en la cual se encuentra el usuario. Cabe mencionar que los vehiculos que
prestaran servicio en las rutas, estaran debidamente identificados con una calcomania que indique

si se trata de la ruta 1 o ruta 2.
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+ Tactica3

Edicidn, distribucion y difusion de dipticos y carteria informativa

La campafia comprende la impresion tanto de dipticos como de carteleria los cuales seran
difundidos por todo el campus, de forma concreta se realizara la impresion de 5000 dipticos los
cuales seran difundidos todos los dias lunes a partir de las 12 del mediodia hasta las 3 de la tarde,
durante un mes ya gue en este horario la mayoria de la comunidad politécnica se moviliza hacia
la ESPOCH vy fuera de ella. Adicional a ello también se realizara la impresidn de 100 carteles,

mismos que se ubicaran en las diferentes escuelas de cada Facultad y dependencias del campus.

Debido a que se ha disefiado una camparia positiva la cual tiene por objeto incrementar el uso del

transporte colectivo institucional, el contenido del material incluye lo siguiente:

= Ruta de la unidad.
= Horario y frecuencia.

= Paradas preestablecidas.
e Carteles informativos
El cartel es una lamina de papel impresa que se colocara en un lugar visible, en este caso en
particular sera ubicada en al ingreso de la puerta principal de la Av. Pedro Vicente Maldonado,

también se ubicara en los diferentes edificios institucionales y en cafeterias, para este caso en

particular las medidas del cartel son: 60,92 x 60,92 cm el cual contendra el siguiente disefio:
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Figura 19-3: Cartel de difusion de las rutas y frecuencias del Sistema de Transporte.
Fuente: Propia

e Diptico

Es un folleto en donde consta informacion relevante, en este caso en particular se logra visualizar
que este diptico en la parte delantera esta el nombre de la institucion, posterior se ubica el nombre
del Sistema y al final esta el departamento encargado del funcionamiento del transporte colectivo

institucional.

En la parte interior del diptico se ubica las rutas que se van a implementar con el objetivo de que
los estudiantes, docentes y personal administrativo puedan conocer la manera de operar del
mismo, ademas de que es un complemento indispensable de la Campafia ya que se entregara de

forma directa a la comunidad politécnica.
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Figura 20-3: Parte delantera del Diptico

Fuente: Propia
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La Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo invita a toda Ila
comunidad hacer uso del
reestructura sistema de transporte
colectivo institucional con la finalidad
de aumentar el uso del mismo y
contribuir a todos los politécnicos a
llegar a tiempo a sus actividades.

El Transporte Colectivo institucional
ofrece dos rutas, con horarios extendidos
entre las 6:30 a.m. hasta las 10:00 p.m.

La comodidad y seguridad forman parte
elemental del sistema para que los
politécnicos se trasladen sin problemas. -

Parada

Detalle
Auditorio Dr. Romeo Rodrigucz.

"
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4 Juato ul Acceso C - Avenide Miltoa Reves
5 Juato al Edificio de la FTE
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s Costado derecho del Edificio Nuevo de la

Lacultad de Cienciss Pocuanas

9 Modular de la Carrcra de Agronomia
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Figura 21-3: Parte trasera del Diptico
Fuente: Propia
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e Difusion por internet

Una parte elemental de la campafia es la difusion de la campafia mediante el Internet, para ello se
utilizara la pagina institucional, asi como la cuenta de Facebook y de Twitter, en donde se

realizaran publicaciones cada lunes durante el semestre completo.

e Pagina web Institucional

Para facilitar el acceso hacia la informacion sobre el funcionamiento del sistema de transporte
colectivo institucional, se habilitara un enlace permanente dentro de la pagina, mismo que se
ubicaré en la parte inferior derecha, este acceso permitird conocer cuales son los horarios, rutas y

frecuencias de las unidades para mayor acceso al servicio.

espoch.edu.ec b+

ESCUELA SUPERIOR PC

Aspirante

Estudiante
Egresado
Docente

Posgrado

Transporte Colectivo
Institucional I

< [N BUS WS MURVO BN Ml POLI

Figura 22-3: Pagina Web de la ESPOCH

Fuente: Propia

e Redes sociales
El inicio de la campafa inicia desde las redes sociales tanto Facebook como Twitter. Las

publicaciones socializando las rutas y frecuencias permiten tener mayor acogida a la comunidad

politécnica, considerando ademas de que el desconocimiento es un factor elemental que reduce
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en gran medida el uso del transporte institucional, ya que los estudiantes en su mayoria son los
que utilizan el transporte colectivo institucional, y al conocer especialmente las rutas que realizan
las unidades optaran por usar esta modalidad dejando de lado el transporte comercial y el vehiculo
privado, optimizando los espacios del establecimiento y reduciendo en gran medida la congestion

especialmente durante las horas pico.

www.espoch.edu.ec

gdmf& )
em&a'o‘lof‘g'g calidad

-
Administraeion 2016 = 2021

Escuela Superior Politécnica
de Chimborazo Oficial
e e : 4, Llamar

© Enviarmensaje  Q

Informacion o Crear publicacién

Figura 23-3: Pagina de Facebook de la ESPOCH

Fuente: Facebook

ESPOCH

ESPOCH
@EspochRio

@© Riobamba Se unié en enero de 2012
3.709 Siguiendo 13 mil Seguidores

Tweets Tweets y respuestas Fotos y videos Me gusta

#=% ESPOCH @EspochRio - 19 nov.
§ El @RiobambaGadm entrega reconocimiento a la @EspochRio
por obtener el Certificado de Acreditacion

#EspochAcreditada

Figura 24-3: Pagina de Twitter de la ESPOCH

Fuente: Twitter
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» Costo de Implementacion de la Campafia

Tabla 64-3: Costo de Implementacion de la Camparia

GRAFICA

CANTIDAD

COSTO
UNITARIO

COSTO
TOTAL

DETALLE

Dipticos

T
Mi%li

5000

$0.20

$1 000,00

Carteles

100

$10

$ 1 000,00

Fuente: Grupo K.

Realizado por: Pilco Maria; Pilco Lisseth, 2020

» Monto estimado de la Inversion

La ejecucion de la campafia de promocidn del sistema de transporte colectivo institucional tendré
un costo total de $2 000,00.
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CONCLUSIONES

o Los conceptos que se han aplicado dentro del estudio de transporte colectivo de la
ESPOCH contemplan: el esquema de Manheim el cual abarca el sistema de transporte,
de actividades y la estructura de flujo; el Dimensionamiento de Rutas mismo que se
encuentra dentro del Libro Transporte Publico: Planeacion, Disefio, Operacion y
Administracion de los Autores Angel Molinero y Luis Sanchez; el Reglamento Técnico
Ecuatoriano RTE INEN 004 parte 1 y 2 en donde se analiza la sefializacion vertical y
horizontal; la Norman INEN 2292 documento que establece el distanciamiento entre las
paradas; Norma INEN 2314, se enfoca en el disefio de la marquesina de la
infraestructura de paradas; y el Reglamento para el Control y Administracion de los
vehiculos de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

o La situacion actual del sistema de transporte colectivo institucional de la ESPOCH
permitié identificar que solamente el 21% de las personas encuestadas utilizaban el
sistema, puesto que la mayoria del sector politécnico hace uso de su vehiculo particular,
asi como el transporte comercial, para movilizarse dentro del campus. En base al
levantamiento de informacion se conoce que el horario de mayor demanda de usuarios
se ubica entre las 7 am hasta la 11 am, desde la 1 pm hasta las 5 pm y desde las 7 pm
hasta las 9 pm. El 52% de la comunidad politécnica que particip6 en el levantamiento
de la informacion considera que la calidad del servicio de transporte es regular, y el 4%
gue es mala, los motivos principales son que las personas desconocen de los horarios y
frecuencias, ademas de que no operan por los sitios donde existe mayor demanda de los

estudiantes.

o El estudio de factibilidad para reestructurar el sistema de transporte colectivo de la
ESPOCH permitira que se mejore la movilidad dentro del campus, ya que se han
propuesto cuatro estrategias que son: 1) Reprogramacion del servicio trazando nuevas
rutas y paradas con la finalidad de aumentar la tasa de ocupacion de las unidades al
100%, ademés de determinar los intervalos y horarios para que el servicio sea mucho
mas eficiente y fomentar asi el uso del sistema; 2) Mejoramiento y adecuacion de la
infraestructura, estableciendo la sefialética tanto horizontal como vertical para que la
movilidad mejore, ademas de determinar la infraestructura de paradas que se requiere;
3) Mejoramiento de la flota vehicular para crear un transporte que sea inclusivo con las
personas con capacidades diferentes; 4) Campafia de promocion del sistema de

transporte colectivo de la ESPOCH.
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RECOMENDACIONES

A la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo, se recomienda utilizar el presente
estudio como un repositorio técnico de informacidn para el analisis del sistema de
transporte colectivo institucional y por consiguiente mejorar la operacién del mismo,
generando una movilidad eficiente para los politécnicos que tienen la necesidad de

movilizarse desde un origen hacia un destino dentro del campus.

A la unidad de gestién de transporte de la Escuela Superior Politécnica de
Chimborazo se sugiere analizar la informacion recabada en el estudio con el fin de
conocer cuéles son las principales falencias existentes en el sistema de transporte

colectivo.

Ejecutar cada una de las cinco estrategias planteadas, puesto que, de manera
individual, dan solucion a problemas especificos del transporte colectivo politécnico.
Es importante que la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo a través de la
Unidad de Gestién de Transporte, ponga en marcha los planes considerados para la
reestructuracion del sistema de transporte colectivo, ya que ademas de lineamientos
técnicos para la operacion, como trazados de rutas, dimensionamiento de flota,
célculo de intervalos adecuados e infraestructura y sefialética adecuada, se proponen
aspectos sociales, mediante una campafia que permitira potenciar el transporte

colectivo.
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ANEXOS

ANEXO A: MODELO DE LA ENCUESTA ORIGEN - DESTINO.

Escuela Superior Politécnica de Chimborazo VWy—

INGENIERIA EN
G ESTION

Objetivo: La presente encuesta tiene como finalidad conocer el origen y destino de los viajes generados y atraidos
en la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

ENCUESTA ORIGEN - DESTINO

1. Seleccione el estrado al cual usted pertenece

Estudiante

Personal Administrativo
Personal Docente
Personal de Servicio

2. Utiliza usted el transporte colectivo institucional?

Si
No
3. (Como considera usted la calidad de servicio del sistema de transporte colectivo institucional?

Excelente

Regular

Malo

4. Seleccione los problemas de servicio que considera usted por el cual el sistema de transporte colectivo
institucional no es utilizado con frecuencia.

Falta de informacién y socializacion sobre afluencia de la demanda)

rutas y frecuencias Incumplimiento en horarios y frecuencias
Baja cobertura de la institucion (Las rutas Horarios inestables

existentes no cubren todos los puntos de Tiempo alto de espera para acceder al servicio

5. (Elsistema de transporte colectivo tiene una adecuada sefnalizacion?

Si
No
6. (Elsistema de transporte colectivo tiene una adecuada senalizacion?

Si

No

7. Selecciones usted cuales son los problemas relacionados con la seiializacion del sistema de transporte
institucional.

No existen paradas establecidas (senalizacion vertical ademas casetas de
espera, letreros)

Espacio para auto bus (sefalizacion horizontal, por ejemplo, espacio de
auto bus pintado en la parada)

8. (Cual es el medio de transporte que utiliza para arribar a la ESPOCH?

Vehiculo Propio Bicicleta
Bus Urbano- Transporte Publico Motocicleta
Taxi A pie
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9. ¢(Cual es el ingreso que usted utiliza con mayor frecuencia para acceder al campus de la ESPOCH?

Puerta Principal (Avenida Pedro Vicente Maldonado)

Puerta Secundaria (Avenida Candénigo Ramos)

Puerta Lateral (Calle Milton Reyes)

Puerta Barrio "Los Olivos" (Junto al centro médico politécnico)

Puerta pequeinia Facultad de Ciencias Pecuarias

Otros

10. Seleccione el horario en el cual usted arriba a la ESPOCH con mayor frecuencia

7:00 — 09:00

09:00 —11:00
11:00 —13:00
13:00 —15:00

15:00 — 17:00
17:00 — 19:00
19:00 - 21:00

11. Seleccione el horario en el cual usted sale de la ESPOCH con mayor frecuencia

7:00 — 09:00

09:00 —11:00
11:00 —13:00
13:00 —15:00

15:00 — 17:00
17:00 — 19:00
19:00 - 21:00
21:00 —22:00

12. Seleccione cual es su destino habitual dentro de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

Administracion Central

Biblioteca

Centro de Educacion Fisica

Centro de Idiomas

Centro Médico

Comedor Institucional

Direccion de Vinculacion

Direccion de Tecnologias de la Informacion y
Comunicacion

Facultad de Administracion de Empresas

13. Si el sistema de transporte colectivo de la ESPOCH, reestructurara su operacion, usted ;Haria uso del

mismo?

Facultad de Ciencias

Facultad de Ciencias Pecuarias

Facultad de Informatica y Electronica

Facultad de Mecanica

Facultad de Recursos Naturales

Facultad de Salud Publica

GIDAC-CEAA

IPEC

Unidad de Admision y Nivelacion

Instituto de Investigaciones

Si

No

-———-—-— Muchas gracias por su colaboracion —-———
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ANEXO B: MODELO DE LAS FICHAS DE ASCENSO Y DESCENSO

TOTAL

194

Tgm)) . A=
il |7] ESCUELA SUPERIOR POLITECHICA DE CHIMBEORAZO TR 18
A\ e/ GI STION
\“:L:f/
ASCENSO — DESCENSO DE PASAJEROS
Aforador:
Ruta: FORMULARIO
Hora de inicio: 02
Hora de fin:
Fecha: dd/mm/aaaa
ACION DEL CONTEO
inici Hora . Tramos Suben Bajan
nicio Fin
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
TOTAL
Inicio Fin Tramos Suben Bajan
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
TOTAL
Inicio Fin Tramos Suben Bajan
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10




ANEXO C: MODELO DE LA ENTREVISTA DIRIGIDA AL ANALISTA

TRANSPORTE

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS
ESCUELA DE INGENIERIA EN GESTION DE TRANSPORTE

ENTREVISTA DIRIGIDA AL REPRESENTANTE DE LA UNIDAD
DE TRANSPORTE DE LA ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA
DE CHIMBORAZO

Con un cordial y afectuoso saludo queremos hacerle llegar a usted nuestros
mas sinceras felicitaciones por las funciones y actividades que ha llevado a
cabo en prez del mejoramiento de la movilidad dentro del campus
politécnico.

La presente Entrevista tiene como objetivo, conocer la situacion actual del
Transporte Colectivo Institucional, en aspectos tales como calidad de
servicio y oferta, datos que serviran como sustento técnico en la elaboracion
del estudio de factibilidad para la reestructuracion del transporte colectivo
de la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

Datos Generales

Nombre del Entrevistado

Cargo

Fecha

CUESTIONARIO

Preguntas Respuestas

(Cuales son las funciones que usted cumple
dentro de la Unidad de Transporte?

Q\
INGENIERIA EN
ESTION

e e

(Qué actividades vinculadas al transporte
2. colectivo se realizan dentro de la unidad de
transporte?

(Qué dificultades de indole organizacional se
tienen en la actualidad para desarrollar

3 s ;

actividades relacionadas con el transporte

colectivo?

(Qué dificultades de indole operativa se
4 tienen en la actualidad para desarrollar
’ actividades relacionadas con el transporte

colectivo?

(Cuantas unidades vehiculares se hallan
3.

direccionadas para prestar el servicio de
transporte  colectivo a la comunidad
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—
INGENIERIA EN
ESTION
ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO e
FACULTAD DE ADMINISTRACION DE EMPRESAS
ESCUELA DE INGENIERIA EN GESTION DE TRANSPORTE

politécnica?

Por favor, mencione todas las rutas en las
cuales operan actualmente las unidades
vehiculares de transporte colectivo
politécnico.

(Cual es el horario en el que el sistema de
7. transporte colectivo inicia y finaliza la
prestacion del servicio?

(Conoce usted cual es el horario en que inicia
8. y finaliza las actividades cada una de las
facultades?

(La ruta con la cual actualmente se encuentra
operando el Sistema de Transporte Colectivo
de la ESPOCH se debe a un estudio
previamente analizado?

(Coémo califica usted la calidad de servicio
10. que se ofrece el sistema de transporte de la
institucion, justificando su respuesta?

(Se estan llevando a cabo proyectos
especificamente vinculados con el
mejoramiento del transporte colectivo de la
Escuela Superior Politécnica de Chimborazo?

(Se ha suscitado problemas de seguridad en el
12. Sistema de Transporte relacionados al robo o
hurto?

(Cuales considera wusted que son los
principales factores por el cual la comunidad
politécnica no utiliza con frecuencia el
sistema de transporte?

13.

(En caso de que se mejore el sistema de
14. transporte colectivo usted utilizaria el mismo,
dejando de lado su vehiculo particular?

Gracias por su Colaboracion
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ANEXO D: APLICACION DE FICHAS ASCENSO Y DESCENSO RUTA 1

Datos del 14/11 en el horario de 10 a.m. —12:15a.m.

Jueves, 14 de noviembre

10 a.m.-12:15 a.m.

Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

(6]
o

10:19 a.m. 10:29 a.m.

O NOOI P IWIN| -

OO |O|0O|O|O|Fkr|w
PR OOlOolOgF, | ON

10
Suben Bajan

1 0 0
2 1 0
3 11 0
4 1 0
5 1 30
10:30 a.m. | 10:42a.m. 6 0 0
7 2 0
8 0 0
9 2 5
10 13 2
TOTAL 37
Inicio Fin Tramos Bajan
1 0 0
2 0 0
3 2 2
4 0 0
5 5 0
10:43 a.m. 10:54 a.m. 6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 7
10 0 0
TOTAL _ 9
Inicio Fin Tramos  Suben EETEN

10:55 a.m. 11:05 a.m.

OO |WIN|F
o|lw|o|NMN OO
O|I0|0|O0|Oo|o
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7 0 0

8 0 0

9 0 2

10 0 2

TOTAL 5 4

Inicio Fin Tramos  Suben RETEL

1 0 0

2 7 0

3 2 0

4 0 0

5 4 5

11:05 a.m. 11:18 a.m. 6 0 0
7 4 0

8 0 0

9 3 4

10 1 4

Tramos Suben Bajan

1 2 0

2 1 1

3 0 0

4 0 0

5 5 5

11:19 a.m. 11:31 a.m. 6 0 0
7 0 1

8 0 0

9 0 4

10 0 2

TOTAL 8 (K]

Inicio Fin Tramos  Suben RETEW

1 2 0

2 0 0

3 4 0

4 0 0

5 3 2

11:32 a.m. 11:44 a.m. 6 0 0
7 0 0

8 0 0

9 0 1

10 0 5

TOTAL 9 8

Inicio Fin Tramos  Suben EVEW

11:45 a.m. 11:55a.m.

(N~ |WIN|F-
(=) [l Fe) =N § ol EN] FOV) §IN)
(o] [lo] o] [a] (o] | V] (o] [
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Inicio

11:56 a.m..

Fin

12:06 p.m..

9 9 6
10 0 6
TOTAL 26 14
Tramos  Suben Bajan
1 4 0
2 3 2
3 2 6
4 0 0
5 1 4
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 5 4
10 0 7

TOTAL

Total 10 a.m. — 12:15 p.m.

123

123

Datos del 14/11 en el horario de 5 p.m. — 10:15 p.m.

Inicio

5p.m.

Inicio

5:15 p.m.

Inicio
5:30 p.m.

Jueves, 14 de noviembre

5p.m.-10:15 p.m.

Fin

5:13 p.m.

Fin

5:27 p.m.

Fin
5:43 p.m.

Tramos Suben Bajan
1 8 0
2 2 0
3 2 4
4 0 1
5 5 5
6 0 0
7 0 2
8 0 1
9 0 0
10 0 4
TOTAL 17 17
Tramos Suben Bajan
1 15 0
2 0 4
3 8 7
4 0 0
5 7 5
6 3 0
7 0 0
8 0 2
9 0 7
10 0 8
TOTAL KK 33
Tramos  Suben EETEN
1 1 0
2 0 0
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5:45 p.m.

Inicio

Inicio

6:15 p.m.

Inicio

6:30 p.m.

5:58 p.m.

Fin

6:15 p.m.

Fin

6:29 p.m.

Fin

6:42 p.m.

3 3 0
4 0 0
5 2 2
6 0 0
7 2 0
8 0 0
9 0 3
10 0 3
8 8
)

1 2 0
2 0 0
3 0 0
4 1 0
5 0 2
6 0 0
7 7 0
8 11 0
9 4 7
10 0 16
TOTAL 25 25
Tramos  Suben Bajan
1 8 0
2 0 1
3 0 1
4 0 1
5 9 0
6 0 1
7 7 0
8 4 0
9 0 7
10 0 17
TOTAL 28 28
Tramos Suben  Bajan
1 0 0
2 0 0
3 6 0
4 0 0
5 14 5
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 6
10 0 8
TOTAL 20 19
Tramos  Suben Bajan
1 2 0
2 3 0
3 0 3
4 1 0
5 4 0
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6:45 p.m.

Inicio

Inicio

7:17 p.m.

Inicio

7:30 p.m.

6:58 p.m.

Fin

7:15 p.m.

Fin

7:30 p.m.

Fin

7:43 p.m.

1 0 0
2 7 0
3 2 0
4 0 0
5 4 5
6 0 0
7 4 0
8 0 0
9 3 7
10 1 9
TOTAL 21 21
Tramos Suben  Bajan
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 0 0
5 40 0
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 0
10 0 40
TOTAL 40 40
Tramos Suben  Bajan
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 0 0
5 42 0
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 0
10 0 42
TOTAL 42 42
Tramos  Suben Bajan
1 19 0
2 0 0
3 0 5
4 0 0
5 0 11
6 0 0
7 0 0
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Inicio

7:45 p.m.

Inicio

Inicio

8:17 p.m.

Inicio

8:30 p.m.

Fin

7:59 p.m.

8:16 p.m.

Fin

8:30 p.m.

8:43 p.m.

Tramos

8 0 0
9 6 0
10 0 9
TOTAL 25 25
Tramos  Suben Bajan
1 4 0
2 0 0
3 5 0
4 0 5
5 13 0
6 0 0
7 3 0
8 0 0
9 0 5
10 0 15
TOTAL
Tramos
1 0 0
2 0 0
3 6 0
4 0 0
5 34 5
6 0 0
7 0 0
8 0 1
9 0 12
10 0 22
TOTAL 40 40
Tramos  Suben RETEW
1 0 0
2 3 0
3 0 3
4 1 0
5 4 0
6 0 0
7 0 0
8 0 4
9 9 4
10 0 6

1 0 0
2 5 0
3 2 2
4 0 0
5 2 3
6 0 0
7 1 0
8 0 0
9 3 4
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Inicio

8:45 p.m.

Inicio

9 p.m.

9:15 p.m.

Inicio

9:30 p.m.

8:57 p.m.

9:14 p.m.

TOTAL
Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

9:27 p.m.

Fin

9:44 p.m.

10
14

14

Tramos Suben  Bajan
1 0 0
2 0
3 0
4 0
5 0
6 2
7 0
8 0
9 3
10 0

5

203

1 0
2 0
3 0
4 0
5 2
6 0
7 0
8 0
9 1
10 1
4
J
1 0 0
2 0 0
3 6 0
4 0 0
5 14 5
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 7
10 0 8
TOTAL 20 20
Tramos Suben  Bajan
1 2 0
2 3 0
3 0 3
4 2 0
5 4 0
6 0 0
7 0 0
8 0 6
9 9 4
10 0 7
Re7 20 20



Inicio

9:45 p.m.

Fin

9:57 p.m.

Tramos  Suben Bajan
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 0 0
5 40 0
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 0

10 0 40

Inicio Tramos
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 0 0
5 42 0
10 p.m. 10:15 p.m. 6 0 0
7 2 0
8 0 0
9 0 14
10 0 30
TOTAL 44 44
Total 5 p.m.—10:15 p.m. 490 490

Datos del 15/11 en el horario de 7 a.m. — 8:15 a.m.

Inicio

7:07 a.m.

Inicio

7:22 a.m.

Viernes, 15 de noviembre

7am.-8:15a.m.

Fin

7:17 a.m.

7:35 a.m.

Tramos Suben Bajan
1 33 0
2 0 11
3 1 5
4 1 1
5 0 21
6 0 0
7 0 0
8 1 0
9 4 1

10 0 0

Tramos  Suben
1 60 0
2 0 5
3 7 14
4 0 1
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Inicio

7:40 a.m.

7:51 a.m.

7:50 a.m.

TOTAL 11
Inicio Fin Tramos Suben Bajan

8:00 a.m.

5 0 47
6 0 0
7 1 0
8 0 0
9 0 1
10 0 1

Tramos

1 9 0
2 0 2
3 1 3
4 0 0
5 0 0
6 0 0
7 1 0
8 0 0
9 0 0
10 0 4
9

i)

1 9 0
2 0 3
3 1 0
4 0 2
5 0 3
6 0 0
7 0 1
8 2 0
9 0 3
10 0 2

TOTAL
Total 7a.m. —8:15 a.m.

Datos del 15/11 en el horario de 10 a.m. — 12:15a.m.

Viernes, 15 de noviembre

10 a.m.-12:15a.m.

Inicio

10:19 a.m.

Fin

10:29 a.m.

Tramos Suben Bajan

1 11 0
2 3 2
3 1 0
1 0 5
5 0 5
6 0 0
7 0 0
8 1 0
9 0 5
10 0 2
| ToTAL IECHEEECEN
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Inicio

10:30 a.m.

Inicio

10:43 a.m.

Inicio

10:55 a.m.

Inicio

11:06 a.m.

Inicio

11:19 a.m.

Fin

10:42 a.m.

10:54 a.m.

Fin

11:05 a.m.

11:18 a.m.

11:31 a.m.

Tramos Suben Bajan
1 13 0
2 1 0
3 8 2
4 1 0
5 1 9
6 0 0
7 2 0
8 0 0
9 2 8

10 0 9

28

Tramos  Suben Bajan
1 3 0
2 0 0
3 1 1
4 0 0
5 6 0
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 6

10 0 3

TOTAL 10 10

Tramos Suben Bajan
1 0 0
2 0 0
3 7 0
4 0 0
5 3 3
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 2

10 0 5
1 3 0
2 1 0
3 7 0
4 0 0
5 4 7
6 0 0
7 2 0
8 0 0
9 1 4

10 1 8

Tramos  Suben Bajan
1 2 0
2 1 1

206




Inicio

11:32 a.m.

11:45 a.m.

11:56 a.m.

11:44 a.m.

11:55a.m.

12:06 p.m.

3 0
4 0
5 5
6 0
7 1
8 0
9 4
10 2

1 0
2 0
3 0
4 0
5 2
6 0
7 0
8 0
9 1
10 5

8

O|lO|IO|O|IO|P~|IFP|NIWIN[lefiliel O |O|O|O|O|W|O|H|O|NEejlilee O|O|O|O|O|U1|O|O

(o] [o] (o] (o] (o] [e] [e] | \V] (o] [

1 4 0
2 3 2
3 2 6
4 0 0
S 4 4
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 5 4
10 0 9
TOTAL 18 25
138 138

Total 10 a.m. —12:15 p.m.
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Datos del 15/11 en el horario de 5 p.m. — 10:15 p.m.

Viernes, 15 de noviembre

5p.m.—10:15 p.m.

Inicio Fin Tramos  Suben Bajan
1 10 0
2 0 0
3 4 2
4 0 4
5 5 1
5p.m. 5:13 p.m. 6 0 2
7 0 4
8 0 2
9 0 0
10 0 4
19

Inicio Tramos  Suben Bajan

1 5 0

2 0 4

3 12 7

4 0 0

5 3 5

5:15 p.m. 5:27 p.m. 6 0 0
7 0 0

8 3 3

9 0 1

10 0 3

TOTAL 23 23
Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

1 14 0

2 2 0

3 3 0

4 0 0

5 3 14

5:30 p.m. 5:43 p.m. 6 0 0
7 4 0

8 0 0

9 0 4

10 0 6

24

Tramos Suben Bajan
1 4 0
2 0 0
3 0 0
4 1 0
5 0 1
5:45 p.m. 5:58 p.m. 6 0 0
7 3 0
8 14 0
9 4 9
10 0 16
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Inicio

6 p.m.

6:15 p.m.

6:30 p.m.

Inicio

6:45 p.m.

Inicio

Fin

6:15 p.m.

6:29 p.m.

6:42 p.m.

Fin

6:58 p.m.

TOTAL 26 26

Tramos Suben  Bajan
1 9 0
2 0 1
3 0 3
4 0 1
5 9 8
6 0 0
7 7 2
8 5 0
9 0 4
10 0 11

30

TOTAL 8
Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

Tramos

209

Suben

Tramos  Suben Bajan
1 0 0
2 1 0
3 3 0
4 0 0
5 4 4
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 0
10 0 4

8

J
1 12 0
2 0 0
3 0 3
4 2 0
5 1 0
6 0 0
7 0 0
8 0 4
9 2 3
10 0 7

TOTAL 17 17

Tramos  Suben RETE
1 0 0
2 7 0
3 2 0
4 0 0
5 4 5
6 0 0
7 4 0
8 0 0
9 3 7
10 1 9

21

BETEL



7 p.m.

Inicio

7:17 p.m.

Inicio

7:30 p.m.

Inicio

7:45 p.m.

Inicio

8 p.m.

7:15 p.m.

7:30 p.m.

7:43 p.m.

7:59 p.m.

Fin
8:16 p.m.

1 11 0
2 3 2
3 4 0
4 0 5
5 0 5
6 0 0
7 0 0
8 1 0
9 0 5
10 0 2

1 0 0
2 0
3 0
4 0
5 0
6 2
7 0
8 0
9 3
10 1

6

Tramos

][Ol [e] [e] (o] (6] F Y (o] (o) [e]

1 4 0
2 0 0
3 5 0
4 0 5
5 13 0
6 0 0
7 3 0
8 0 0
9 0 5
10 0 15
TOTAL 25 25
Tramos Suben  Bajan
1 4 0
2 0 2
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8:17 p.m.

Inicio

8:30 p.m.

8:45 p.m.

9p.m.

8:30 p.m.

8:43 p.m.

8:57 p.m.

9:14 p.m.

oO|lo|o|o|o|h~|w|N

oO|h~|O|O|O|~|O|W

1 0 0
2 3 0
3 0 3
4 1 0
5 4 0
6 0 0
7 0 0
8 0 4
9 9 4
10 0 6

1 0 0
2 5 0
3 2 2
4 0 0
5 2 3
6 0 0
7 1 0
8 0 0
9 3 4
10 1 5

TOTAL
Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

1 0 0
2 4 0
3 0 0
4 0 0
5 0 0
6 1 2
7 0 0
8 0 0
9 0 3
10 0 0

5 5

b j
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 3 0
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19:15 p.m.

Inicio

9:30 p.m.

Inicio

9:45 p.m.

Inicio

10 p.m.

9:27 p.m.

Fin

9:44 p.m.

Fin

9:57 p.m.

10:15 p.m.

5 0 2
6 0 0
7 1 0
8 0 0
9 0 1
10 0 1
4 4
b
1 0 0
2 0 0
3 6 0
4 0 0
5 14 5
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 6
10 0 8
TOTAL 20 19
Tramos  Suben Bajan
1 2 0
2 3 0
3 0 3
4 1 0
5 4 0
6 0 0
7 0 0
8 0 6
9 9 4
10 0 7
TOTAL 19 20
Tramos Suben  Bajan
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 0 0
5 40 0
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 4
10 0 36
TOTAL 40
Tramos  Suben Bajan
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 0 0
5 42 0
6 0 0
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Total 5 p.m.—10:15 p.m.

400

7 2 2
8 0 0
9 0 11
10 0 33
TOTAL 44

Datos del 18/11en el horario de 7 a.m. — 8:15 a.m.

7a.m.-8:15a.m.

Inicio

Inicio

Inicio

7:05 a.m.

7:15 a.m.

7:32 a.m.

Lunes, 18 de noviembre

Fin

7:13 a.m.

7:27 a.m.

7:45 a.m.

Tramos  Suben Bajan
1 26 0
2 1 20
3 0 1
4 0 0
5 1 6
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 1

10 0 0

28

Suben Bajan

1 36 0
2 6 3
3 1 7
4 0 1
5 1 30
6 0 0
7 0 1
8 0 0
9 5 2
10 0 3

Tramos

O O OIFrIOoOw o

Suben

Bajan




O NO|OI BN

9
10

TOTAL
Total 7 a.m. —8:15 a.m.

Datos del 18/11 en el horario de 10 a.m. — 12:15 a.m.

OO0 |0O|O|o|o|o0|Oo
OIO|IO0O|IN|OIFR|O|O|F

Lunes, 18 de noviembre

10 a.m.-12:15 a.m.

Inicio Fin Tramos Suben Bajan

~

10:20 a.m. 10:29 a.m.

O NOOT B WIN|F-

O|Oo|ul|O|O|O|0o|w|O
O1|O|O|O(O|0|O|OINO

Inicio
1 2 0
2 3 0
3 8 4
4 0 3
5 8 4
10:30 a.m. 10:42 a.m. 6 0 0
7 9 0
8 0 5
9 1 15
10 0 0

31

Inicio Tramos  Suben Bajan
1 13 0
2 0 0
3 0 6
4 0 0
10:43 a.m. 10:54 a.m. 5 5 0
6 0 0
7 0 0
8 0 0

214



Inicio

10:55 a.m.

Inicio

11:06 a.m.

Inicio

11:19 a.m.

Inicio

11:32 a.m.

11:05 a.m.

Fin

11:18 a.m.

11:31 a.m.

11:44 a.m.

10

Tramos
1 4 0
2 0 0
3 6 3
4 0 0
5 3 2
6 0 0
7 3 0
8 0 0
9 5 5
10 0 11

TOTAL 21 21

Tramos Suben  Bajan
1 0 0
2 7 0
3 2 1
4 0 0
5 4 5
6 0 0
7 4 0
8 0 0
9 3 8
10 1 7

1 6 0
2 2 2
3 0 0
4 0 0
5 7 4
6 0 0
7 0 1
8 0 0
9 0 3
10 0 S

1 10 0
2 0 0
3 4 0
4 0 0
5 11 6
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 8
10 0 11
| ToTAL IFFCE




Inicio Fin Tramos  Suben Bajan
9 0

11:45 a.m. 11:55a.m.

D[N B|WIN|F-

2 0
2 7
3 0
7 0
0 0
0 5
0 0
6 8
0 9

Inicio Tramos
1 6 0
2 3 2
3 4 6
4 0 0
5 1 4
11:56 a.m. | 12:06 p.m. 6 0 0
7 0 0
8 1 0
9 8 4
10 0 7

TOTAL
Total 10 a.m. —12:15 p.m.

Datos del 18/11 en el horario de 5 p.m. — 10:15 p.m.

Lunes, 18 de noviembre

5p.m.—10:15 p.m.

Inicio Fin Tramos  Suben Bajan
1 0 0
2 5 0
3 2 2
4 0 0
5 2 3
5p.m.. 5:13 p.m.. 6 0 0
7 1 0
8 0 0
9 3 4
10 1 5
TOTAL 14 14
Inicio Fin Tramos  Suben Bajan
1 15 0
2 0 4
5:15 p.m. 5:27 p.m. 3 8 7
4 0 0
5 7 5
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Inicio

5:30 p.m.

Inicio

5:45 p.m.

6 p.m.

Inicio

6:15 p.m.

Fin

5:43 p.m.

5:58 p.m.

6:15 p.m.

6 3 0

7 0 0

8 0 2

9 0 7

10 0 8

TOTAL 33 33
Tramos  Suben Bajan

1 0

2 0

3 0

4 0

5 2

6 0

7 0

8 0

9 3

10 3

8

1 0
2 2
3 0
4 0
5 8
6 0
7 0
8 0
9 0
10 5
15

OO0 |U1|O|O|O|W| O |(Niegifesl O O(OIN|IOINOIW|IO|F

6:29 p.m.

Tramos  Suben Bajan
1 8 0
2 0 1
3 0 1
4 0 1
5 9 0
6 0 1
7 7 0
8 4 0
9 0 7
10 0 17
TOTAL
Tramos
1 13 0
2 0 0
3 0 6
4 0 0
5 5 0
6 0 0
7 0 0
8 0 0
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6:30 p.m.

Inicio

6:45 p.m.

Inicio

7:17 p.m.

6:42 p.m.

6:58 p.m.

Fin

7:15 p.m.

7:30 p.m.

1 11 0
2 3 0
3 0 4
4 3 4
5 1 0
6 0 3
7 0 1
8 11 6
9 0 4
10 0 7

29

TOTAL
Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

Tramos  Suben Bajan
1 4 0
2 3 0
3 1 0
4 0 0
5 1 5
6 0 4
7 5 1
8 0 0
9 2 4

10 0 5

TOTAL 16 16

Tramos  Suben Bajan
1 0 0
2 1 0
3 0 0
4 2 0
5 4 1
6 0 0
7 0 1
8 0 1
9 0 4

10 0 0

7 7

b j
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 1 0
5 7 0
6 3 2
7 5 3
8 0 4
9 0 7
10 0 0
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Inicio

7:30 p.m.

Inicio

7:45 p.m.

Inicio

Inicio

8:17 p.m.

Inicio

Fin

7:43 p.m.

7:59 p.m.

8:16 p.m.

Fin

8:30 p.m.

Fin

TOTAL 16 16

Tramos Suben  Bajan
1 0 0
2 0 0
3 6 5
4 1 0
5 9 4
6 0 0
7 3 1
8 0 5
9 6 3
10 0 7

1 4 0
2 0 0
3 5 0
4 0 5
5 13 2
6 0 2
7 3 2
8 0
0
0

TOTAL

Tramos
1 0 0
2 0 0
3 6 0
4 12 0
5 27 5
6 0 0
7 0 0
8 0 6
9 0 10
10 0 24

TOTAL 45 45

Tramos  Suben EVEW
1 0 0
2 3 0
3 0 3
4 1 0
5 4 0
6 0 0
7 0 0
8 0 4
9 9 4
10 0 6

TOTAL 17 17

Tramos  Suben BETEL
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8:30 p.m.

Inicio

8:45 p.m.

Inicio

9 p.m.

Inicio

9:15 p.m.

9:30 p.m.

8:43 p.m.

8:57 p.m.

9:14 p.m.

Fin

9:27 p.m.

9:44 p.m.

1 0 0
2 1 0
3 4 0
4 0 0
5 4 0
6 0 0
7 2 0
8 2 0
9 0 5
10 0 8

1 0 0
2 0
3 0
4 0
5 0
6 2
7 0
8 0
9 3
10 0

5)

O|CIO|FRPWIN|H|IO|IC|O kel O |O|O|O|F|O|O|O|~

TOTAL 23
Inicio Fin Tramos  Suben Bajan

Tramos

1 0

2 0

3 0

4 0

5 0

6 0

7 0

8 0

9 8

10 2
TOTAL 10 10
Tramos  Suben Bajan

1 0 0

2 0 0

3 4 0

4 2 0

5 13 0

6 3 0

7 1 0

8 0 2

9 0 8

10 0 13

23
1 0 0
2 0 0
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3 0 0
4 1 0
5 4 0
6 2 0
7 0 0
8 0 2
9 9 4
10 0 10

1
2 0 0
3 0 0
4 7 0
5 34 0
9:45 p.m. 9:57 p.m. 6 2 0
7 0 0
8 0 0
9 0 8
10 0 35

Inicio Tramos
1 0 0
2 0 0
3 0 0
4 5 0
5 42 0
10 p.m. 10:15 p.m. 6 0 0
7 2 0
8 0 0
9 0 16
10 0 33
TOTAL 49 49
Total 5 p.m.—10:15 p.m. 173 173
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ANEXO E: APLICACION DE FICHAS ASCENSO Y DESCENSO RUTA 2

Datos del 19/11 en el horario de 12:40 p.m. — 3 p.m.

Martes, 19 de noviembre

12:40 p.m. -3 p.m.

Inicio

12:40 p.m.

Inicio

12:55 p.m.

Inicio

01:15 p.m.

01:30 p.m.

Fin

12:54 p.m.

Fin

01:11 p.m.

Fin

01:26 p.m.

01:41 p.m.

Tramos Suben  Bajan
1 16 0
2 0 3
3 0 5
4 0 0
5 1 0
6 0 0
7 0 6
8 0 0
9 0 0
10 0 3
TOTAL 17 17
Tramos Suben Bajan
1 0 0
2 2 0
3 0 0
4 0 2
5 23 0
6 0 0
7 0 0
8 0 0
9 0 0
10 0 23
TOTAL 25 25
Tramos  Suben Bajan
1 7 0
2 0 3
3 0 0
4 0 4
5 0 0
6 13 0
7 0 0
8 1 0
9 0 0
10 0 14
Suben  Bajan
1
2 0 0
3 0 2
4 0 0
5 0 1
6 17 0
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01:45 p.m.

02:02 p.m.

Inicio

02:15 p.m.

Inicio

02:30 p.m.

2p.m.

02:14 p.m.

Fin

02:27 p.m.

Fin

02:43 p.m.

7 0 0
8 1 4
9 0 1
10 0 13
1 0 0
2 0 0
3 5 0
4 0 0
5 13 0
6 0 5
7 5 0
8 11 4
9 5 2
10 0 28
1 2 0
2 2 0
3 0 0
4 3 2
5 5 0
6 6 4
7 2 0
8 8 5
9 2 2
10 0 17
TOTAL 30 30
Tramos  Suben Bajan
1 7 0
2 0 3
3 3 0
4 0 4
5 2 5
6 1 2
7 4 1
8 1 2
9 0 0
10 0 1
TOTAL 18 18
Tramos  Suben Bajan
1 16 0
2 0 0
3 1 2
4 3 1
5 0 1
6 4 5
7 1 3
8 5 4
9 0 1
10 0 13
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Inicio

02:45 p.m.

Fin

3p.m.

TOTAL 30 30
Tramos  Suben RETEL!
1 14 0
2 2 8
3 4 4
4 0 4
5 3 0
6 3 5
7 2 2
8 1 4
9 0 2
10 0 0
TOTAL 29 29
230 230

Total 12:40 p.m. — 3 p.m.

Datos del 20/11 en el horario de 7 a.m. — 08:06 a.m.

Miércoles, 20 de Noviembre

Inicio

07:05 a.m.

Inicio

07:34 a.m.

Inicio

07:47 a.m.

Fin

07:18 a.m.

07:45 a.m.

Fin

07:56 a.m.

Tramos
1 14 0
2 0 0
3 0 4
4 0 0
5 0 6
6 0 0
7 0 0
8 0 4
9 0 0
10 0 0

Tramos
1 13 0
2 0 3
3 0 0
4 0 0
5 0 8
6 0 1
7 0 0
8 1 1
9 0 0
10 0 1

TOTAL 14 14

Tramos  Suben RETEW
1 16 0
2 6 0
3 0 0
4 0 1
5 3 10
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6 0 0

7 7 3
8 0 15

9 0 0

10 0 3
TOTAL 32 32
99 99

Total 7 a.m. — 08:06 a.m.

Datos del 20/11 en el horario de 12:40 p.m. - 3 p.m.

Inicio

12:40 p.m.

12:55 p.m.

Inicio

01:15 p.m.

Inicio

Miércoles, 20 de noviembre

12:40 p.m. -3 p.m.

Fin

12:54 p.m.

01:11 p.m.

Fin

01:26 p.m.

Fin

Tramos  Suben Bajan
1 13 0
2 0 4
3 0 6
4 0 0
5 5 0
6 0 0
7 0 0
8 0 2
9 0 0

10 0 6

1 8 0

2 0 0

3 0 0

4 0 8

5 17 0

6 0 1

7 0 0

8 0 3

9 0 0

10 0 13
TOTAL 25 25
Tramos Suben  Bajan

1 0 0

2 5 0

3 0 0

4 4 4

5 0 0

6 7 0

7 0 0

8 1 4

9 0 0

10 0 9
TOTAL 17 17
Tramos Suben  Bajan
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01:30 p.m.

01:45 p.m.

Inicio

02:01 p.m.

Inicio

02:15 p.m.

Inicio

02:30 p.m.

01:41 p.m.

Fin

02:12 p.m.

Fin

02:30 p.m.

Fin

02:41 p.m.

1 9 0
2 2 0
3 0 0
4 0 0
5 0 5
6 0 0
7 0 0
8 1 5
9 0 0
10 0 2
1 9 0
2 0 7
3 1 0
4 0 3
5 16 4
6 0 0
7 5 0
8 11 6
9 5 2
10 0 25
TOTAL 47 47
Tramos  Suben Bajan
1 6 0
2 1 0
3 3 4
4 4 3
5 5 1
6 1 3
7 2 0
8 4 5
9 2 6
10 0 6
TOTAL 28 28
Tramos  Suben Bajan
1 7 0
2 0 3
3 3 0
4 0 4
5 2 1
6 1 4
7 4 1
8 2 2
9 0 4
10 0 0
TOTAL 19 19
Tramos
1 4 0
2 4 0
3 1 2
4 2 4
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Inicio

02:45 p.m.

3p.m.

5 4 1
6 4 1
7 1 4
8 1 4
9 0 3
10 0 2

Tramos

O NOCI P IWIN|F-

©
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10

TOTAL
Total 12:40 p.m. — 3 p.m.

Datos del 21/11 en el horario de 7 a.m. — 08:06 a.m.

Jueves, 21 de noviembre

7 a.m.—08:06 a.m.

Inicio

07:05 a.m.

Inicio

07:21 a.m.

Fin

07:18 a.m.

Fin

07:33 a.m.

Tramos Suben Bajan

1 11 0
2 2 4
3 0 3
4 0 0
5 0 2
6 0 4
7 0 0
8 0 0
9 0 0
10 0 0
13

1 39 0
2 0 5
3 0 1
4 1 8
5 4 6
6 0 19
7 0 4
8 0 1
9 2 0
10 0 2
TOTAL 46 46




Inicio

07:34 a.m.

07:47 a.m.

Fin

07:45 a.m.

07:56 a.m.

Tramos  Suben Bajan
1 17 0
2 9 7
3 0 0
4 0 0
5 0 5
6 0 9
7 0 0
8 1 5
9 0 0

10 0 1
1 17 0
2 0 3
3 0 7
4 0 1
5 4 4
6 0 0
7 0 5
8 0 0
9 0 0

10 0 1

TOTAL
Total 7 a.m. — 08:06 a.m.

Datos del 21/11 en el horario de 12:40 p.m. - 3 p.m.

Inicio

12:40 p.m.

Inicio

12:55 p.m.

Jueves, 21 de noviembre

12:40 p.m. -3 p.m.

Fin

12:54 p.m.

01:11 p.m.

Tramos Suben  Bajan
1 7 0
2 0 3
3 0 2
4 0 0
5 4 0
6 0 0
7 0 5
8 0 0
9 0 0

10 0 1

11

Suben  Bajan
1 8 0
2 0 0
3 4 4
4 3 0
5 5 0
6 0 0
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01:15 p.m.

Inicio

01:30 p.m.

Inicio

01:45 p.m.

Inicio

02:01 p.m.

01:26 p.m.

Fin

01:41 p.m.

Fin

02:12 p.m.

7 0 0
8 0 5
9 0 0
10 0 11
1 7 0
2 2 5
3 0 0
4 0 0
5 0 0
6 0 6
7 0 0
8 3 0
9 0 0
10 0 1
TOTAL 12 12
Tramos Suben Bajan
1 0 0
2 5 0
3 0 2
4 6 0
5 0 1
6 0 0
7 0 0
8 7 0
9 0 0
10 0 15
TOTAL 18 18
Tramos Suben Bajan
1 18 0
2 0 5
3 6 0
4 0 8
5 7 2
6 0 0
7 5 0
8 9 8
9 5 2
10 0 25

50

Tramos  Suben Bajan
1 2 0
2 2 0
3 0 0
4 3 2
5 2 0
6 6 3
7 8 5
8 3 5
9 2 3

10 0 10

229




TOTAL 28 28

Inicio Fin Tramos  Suben RETEL!
1 9 0
2 0 3
3 3 0
4 0 4
5 5 5
02:15p.m. | 02:27 p.m. 6 6 2
7 4 7
8 1 3
9 2 0
10 0 6
TOTAL 30 30
Inicio Fin Tramos Suben Bajan
1 14 0
2 0 6
3 2 5
4 3 4
5 0 1
02:30 p.m. | 02:.44 p.m. 6 3 5
7 5 3
8 5 4
9 0 1
10 0 3
TOTAL 32 32
Inicio Fin Tramos  Suben RETE!
1 8 0
2 2 1
3 3 4
4 2 4
5 3 5
02:45 p.m. 3 p.m. 6 3 2
7 2 6
8 2 4
9 3 2
10 0 0
TOTAL 28 28
Total 12:40 p.m. — 3 p.m. 229 229

ANEXO F: LEVANTAMIENTO DE INFORMACION ENCUESTA ORIGEN - DESTINO



[E] ENCUESTAORIGEN - DESTINO X +

i35 Aplicaciones M Gmail @ YouTube %@ Maps ©0 Evaluacion de proy..

ENCUESTA ORIGEN - DESTINO

La presente encuesta tiene como finalidad conocer el origen y destino de los viajes
generados y atraidos en la Escuela Superior Politécnica de Chimborazo.

*Obligatorio

1. ¢Cual es el ingreso que usted utiliza con mayor frecuencia para acceder al
campus de la ESPOCH? *

Puerta Principal (Avenida Pedro Vicente Maldonado)

Puerta Secundaria (Avenida Candnigo Ramos)

Puerta Lateral (Calle Milton Reyes)

Puerta Barrio "Los Olivos® (Junto al centro médico politécnico)

Puerta pequefia Facultad de Ciencias Pecuarias

OO0OO0O0O0O0

Otro:

2. Seleccione el horario en el cual usted arriba a la ESPOCH con mayor
frecuencia. *

(O 7:00-09:00

09:00 - 11:00
11:00 - 13:00
13:00 - 15:00

15:00 - 17:00

e N RGN

17:00 - 19:00

< C @ docsgoogle.com/forms/d/e/1FAIpQLSe1Mzq... @ Y R @

= a X

»

ANEXO G: APLICACION DE ENTREVISTA
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Movistar il 7 38% M _)10:12

2 DIEGO y MARIA

02:13 3 asistentes

DIEGO ALEXANDER HARO AVA..
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ANEXO H: LEVANTAMIENTO DE INFORMACION PARA DETERMINACION DE
INFRAESTRUCTURA E INVENTARIO DE SENALETICA.

' SET SEaS
Py

SRV R R

233



ANEXO I: LEVANTAMIENTO DE INFORMACION PARA DETERMINACION DEL
ESTADO VIAL
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