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RESUMEN

Al realizar el analisis de las rutas, frecuencias del transporte publico urbano y el costo
real del pasaje en la ciudad de Riobamba, perteneciente a la provincia de Chimborazo, se
tiene como objetivo encontrar las pautas para la determinacién de los costos de operacion,
proporcionando de esa manera a la contribucion de la determinacion del costo real del

pasaje.

A partir de la informacion recolectada se logro conocer la tarifa base de servicio urbano,
como las incidencias ocurridas en él, es decir la falta de organizacion del servicio, las
disputas que existen entre las unidades por abarcar la mayor cantidad de pasajeros, entre
otros parametros que desencadenan problematicas en el flujo vehicular y en el servicio

hacia los usuarios.

Una vez analizada la situacion, se opta por implementar el modelo de gestion denominada
“Caja Comun” este modelo abarca el nuevo sistema de transporte publico urbano,

buscando la igualdad entre los socios que conforman este servicio.

Esta propuesta tiene como caracteristica especial realizar un nuevo reordenamiento en sus
rutas, siendo la eliminacion de las lineas 03, 04, 06, 07, 11, 13 y la modificacion de las
demas lineas de buses, esperando asi que estas brinden el servicio propicio a los habitantes
del cantén Riobamba aplicando el sistema de caja comun sugerido en los Gltimos tiempos

por las normativas.

Con la modificacion de estos recorridos y la implementacién de la caja comun se busca
brindar un servicio que brinde al usuario seguridad, confort, calidad, ubicando paradas
técnicas para el abordo y desembarque de los pasajeros evitando paradas clandestinas que
perjudican al servicio en si como el flujo vehicular. Una vez descrita la propuesta que
ayudara a los problemas de transito que se dan a causa de las imprudencias por parte de
los choferes, se recomienda a las entidades pertinentes hacer cumplir los estatutos

concernientes al tema tomando como resefia el presente trabajo.
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Abstract

The present research is carried out to analyze the routes, frequencies of urban public
transportation and the actual cost of the ticket in Riobamba city, Chimborazo province, the
objective is to find the guidelines for the determination of operating costs, providing in this way

to the contribution of determining the real cost of the ticket.

Based on the collected information, it was possible to know the rate base of urban service, such
as the incidents occurred in it, in other words, the lack of organization of the service, the disputes
between the units to cover the greater number of passengers, among others parameters which
trigger problems in the flow of vehicles and service to users. Once the situation has been
analyzed, it is decided to implement the management model known as the "Common Box". This
model covers the new urban public transport system, seeking equality between the partners that

comprise this service.

This proposal has as a special characteristic to carry out a new process, being the removing of the
lines 03, 04, 06, 07, 11, 13 and the modification of the other bus lines, hoping so that they are
providing the propitious service to the inhabitants of Riobamba city, applying the system of

common box suggested in recent times by the regulations.

With the modification of these routes and the implementation of the common box, is intended to
provide a service that provides the user with security, comfort and quality, locating technical bus
stops for the boarding and disembarkation of passengers avoiding clandestine bus stops that
prejudice the service itself as the vehicular flow. Once described the proposal that will help the
traffic problems that occur due to the imprudence of the drivers, it is recommended to the

pertinent entities to enforce the statutes concerning the subject taking as review the present work.

Reviewed by: Granizo, Sonia
Language Center Teacher
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INTRODUCCION

Las personas transitan por las ciudades con el fin de realizar una serie de actividades de
su interés como trabajar, estudiar, hacer compras y visitar amigos. Este traslado puede
llevarse a cabo ya sea caminando o utilizando vehiculos motorizados (autobuses y
automaviles) o no motorizados (bicicletas). Dicha circulacion, reflejada en el consumo
de espacio, tiempo, energia y recursos financieros, también puede traer consecuencias
negativas como accidentes, contaminacion atmosférica, acustica y congestion vehicular.
El intenso proceso de urbanizacion de las sociedades en las Gltimas décadas deja en
evidencia la necesidad de cuidar las ciudades para que sus espacios ofrezcan una buena
calidad de vida, lo cual incluye prestar un servicio de transporte publico urbano de
calidad, por lo que la presente investigacion se ha titulado investigacion “ANALISIS DE
LAS RUTAS, FRECUENCIAS DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO Y EL
COSTO REAL DEL PASAJE EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA, PERTENECIENTE
AL CANTON RIOBAMBA, PROVINCIA DE CHIMBORAZO”.

El objetivo que pretende la investigacion es identificar la situacion del servicio de
transporte publico urbano, investigando no sélo a las personas que se mueven, Sino
analizando desde las dos perspectivas como proveedor de dicho servicio en la ciudad de
Riobamba, sumando aspectos sociales y econdmicos, asi como identificar la situacion
actual en la que se encuentra laborando el servicio urbano, comprendiendo de mejor
manera este tema, para intervenir en el campo sugiriendo las medidas adecuadas
elaborando un nuevo servicio que brinde prosperidad a la ciudad, buscando culminar con

la problemaética existente de la congestion vehicular existente.

Este trabajo de investigacion esta dividido en seis capitulos, los dos primeros detallan la
fundamentacion teorica, la sustentabilidad del proyecto, la metodologia a emplear, en el
capitulo 111 se encuentra la recopilacion de la informacion a ser discutida en el siguiente
capitulo, asi obteniendo sus respectivas conclusiones y recomendaciones en el capitulo
V, para el capitulo VI se plantea la propuesta a ser desarrollada, en el cual se incluira
toda la informacién obtenida acerca del nuevo sistema a implementarse, de igual manera

se incluye los procedimientos correspondientes (los exigidos por las normas y los que han
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sido creados como apoyo para la organizacion) todo los documentos antes mencionados
dan como resultado que el nuevo sistema a implementar brinde los estandares de calidad

y confort a los usuarios de este servicio.
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CAPITULO |
1. FUNDAMENTACION TEORICA
1.1. PROBLEMATIZACION Y DESCRIPCION DEL PROBLEMA

En ciudad de Riobamba perteneciente al canton Riobamba, se localiza en la region Sierra

Central y es la capital de la provincia de Chimborazo.

A pesar del considerable aumento que ha experimentado la ciudad tanto en extension como
en poblacidn, la ciudad de Riobamba esta dividida en 5 parroquias urbanas: Maldonado,

Veloz, Lizarzaburu, Velasco y Yaruquies.

Un problema evidente en las principales ciudades del pais, es el considerable aumento del
parque automotor y Riobamba no podia ser la excepcion, ya que se estima que por las
calles y avenidas de la ciudad transitan 71.690 vehiculos a diario, generando caos y

congestion en varias zonas, principalmente en horas consideradas pico.

Sea para beneficio o0 no, la ciudad cuenta con una amplia red de vias de primer orden
asfaltadas en su totalidad dentro de su perimetro urbano que ha ayudado con sus amplias
calles y avenidas, asi como su orden urbanistico, le permiten poseer una amplia red de
transporte publico entre buses y taxis de primer orden. Esto se conjuga con sus bajos
precios, es asi que la carrera de taxi tiene el valor que va desde 1 délar hasta 4 dolares
dentro de su perimetro urbano dependiendo de las distancias y de un maximo de 25
centavos por persona en autobuses urbanos, los cuales recorren toda la ciudad y sectores

suburbanos inclusive.

El transporte urbano en la ciudad se afectado dia a dia especialmente en su zona central,
todas sus calles se ven congestionadas a ciertas horas del dia, debido al incremento del
parque automotor, al volumen de pasajeros, este medio de transporte se ha desarrollado
desde algunos afios atras sin tomar las medidas necesarias, por lo que ha generado algunos

problemas como lo son:

a) Insuficiente aplicacién de un programa vial urbano y rural existente



Este problema es generado por el:

Irrespeto a las ordenanzas y normativas correspondientes.
Desconocimiento de las leyes vigentes por parte de los técnicos.
Falta de planificacion.

Falta de un proyecto comun de la ciudad.

YV V. V V V

Ausencia de una planificacion.

b) Limitadas politicas de planificacién en movilidad y transporte a nivel cantonal.
(Medios y modos de transporte, espacios publicos, plan peatonal, estacionamientos,

mantenimiento vial, seguridad, barreras para personas con discapacidades)

Este problema es generado por el:

Aumento de la poblacién en el cantén.
Concentracion de actividades en el centro de la ciudad.

Aumento progresivo del parque automotor.

vV V VYV V

Poca importancia que se da a la accesibilidad de las personas con discapacidad al

entorno urbano. !

1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA

¢Cémo brindar un mejor servicio en el transporte urbano en la ciudad de Riobamba,
perteneciente al canton Riobamba, provincia de Chimborazo?

1.3. OBJETIVOS
1.3.1. OBJETIVO GENERAL

Analizar las rutas, frecuencias del transporte publico urbano y el costo real
del pasaje en la ciudad de Riobamba, perteneciente al cantdn Riobamba,
provincia de Chimborazo.

1 PLAN DE DESARROLLO ESTRATEGICO DE RIOBAMBA, 2020



1.3.2. OBJETIVO ESPECIFICO

Determinar los puntos conflictivos del transporte urbano que afecta al flujo

vehicular

e Comprobar los costos de operacion con el costo real actual de la tarifa del
transporte urbano.

e Plantear posibles alternativas de soluciones a los problemas que ocasiona el
estado actual del transporte urbano de la ciudad.

e Elaborar un redisefio de las paradas de buses y nuevas rutas de la alternativa

propuesta al transporte urbano.

1.4. JUSTIFICACION

La presente tesis tiene como finalidad aplicar los conocimientos adquiridos o a lo largo de
nuestra formacion profesional, con el fin de beneficiar a la ciudad de Riobamba, en uno
de sus problemas con el congestionamiento vehicular, provocado por multiples razones
entre ellos tenemos el rapido crecimiento urbano, que han experimentado las principales
ciudades del Ecuador, han hecho necesaria la intervencion de las municipalidades con el
fin de mejorar las condiciones de movilidad urbana, mediante politicas tendientes a la
creacion de sistemas de transporte publico, eficientes y accesibles.

En la ciudad de Riobamba circulan diariamente 71690 vehiculos aproximadamente. Los
embotellamientos ya no se limitan a cierta hora o cierto sector, el caos, la contaminacién
y el ruido van en aumento dentro de las calles. Las alternativas para no ser parte de esta
realidad, son pocas. Y el problema, lejos de solucionarse tiende a hacerse mas complejo el

panorama asi como lo conocemos, se ve cada vez mas sombrio.

El trasporte urbano de la ciudad de Riobamba abarca diferentes compafiias de buses para
brindar el servicio de transporte y movilizar al usuario a distintos lugares, en la ciudad de
Riobamba, este servicio cuentan con 16 lineas de buses que abastecen a las comunidades
de San Luis, Calpi, Lican a movilizarse hacia la ciudad de Riobamba y viceversa, este
servicio es de vital importancia para la comunidad y debido al desarrollo humano y

automotor se ve afectado.



Las paradas de buses en la ciudad no cuentan con un espacio adecuado para que los buses
se estacionen asi obstaculizando el flujo vehicular ocasionado el congestionamiento

vehicular.

Razén por la cual es necesaria la elaboracion del proyecto de investigacion “ANALISIS
DE LAS RUTAS, FRECUENCIAS DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO Y EL
COSTO REAL DEL PASAJE EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA, PERTENECIENTE
AL CANTON RIOBAMBA, PROVINCIA DE CHIMBORAZO” el mismo que permitira
dar una solucién técnica al problema que considere el redisefio de las paradas de buses y
nuevas rutas del transporte urbano lo que contribuird a mejorar la calidad de vida de los
habitantes de la ciudad de Riobamba, sin duda alguna es una alternativa viable, los
vehiculos, buses urbanos y taxis, por otro lado provocan grandes congestionamientos,

especialmente, en las horas pico.

1.5. ANTECEDENTES:

La continua ampliacion de las zonas urbanas, tanto en extension territorial como en
densidad poblacional, origina demandas crecientes sobre la infraestructura social que
permita atender las necesidades basicas comunes como son: la distribucion de agua,

saneamiento Yy energia, que en su final sera un aporte a la vivienda, educacion y salud.

Al contar con una adecuada infraestructura de transporte urbano, que permita movilizar a
personas Yy bienes de modo digno, oportuno, confiable y econémico, aporta positivamente
al nucleo de necesidades basicas comunes. Por otro lado el incremento del parque
automotor privado origina dificultades generalizadas en materia de congestion de tréaficos
asi como excesivos costos sociales y econémicos que produces en capo ambiental y de

accidentabilidad?

La Agencia Nacional de Transito a través de SENPLADES en resolucion al art 264,
Capitulo 1V, Régimen de Competencias transfirié a las municipalidades la competencia

2 MARCOS IBARRA Y JOSE PINA, TESIS. MEJORAMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO
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exclusiva en la planificacion, regulacion y control del transito y el transporte publico
dentro del canton.®

Los gobiernos autonomos descentralizados municipales definiran en su canton el modelo

de gestion de la competencia de transito y transporte pblico, de conformidad con la ley.*

La municipalidad de Riobamba en el mes de enero del presente afio arranco con el estudio
del plan de Movilidad para la ciudad, el fin de este plan es brindar mayor comodidad y
confort a la ciudania erradicando los problemas que abarca el embotellamiento de la

ciudad.

El transporte urbano es uno de los importantes factores dentro de la planificacion y
desarrollo de la ciudad por lo cual se debe analizar de fondo todos los aspectos relevantes

que sucede dentro de este problema.

Segun la informacion del Censo de Poblacién y Vivienda 2010. El canton Riobamba
cuenta con una poblacion de 225.741 habitantes, de los cuales 106.840 es decir el 47%

son hombresy  118.901, el 53% son mujeres.

$ ARTICULO, SENPLADES
4 PDO RIOBAMBA 2015



JURISDICCION NUMERO DE HABITANTE
ECUADOR
Poblacién Total 14.483.499
Poblaciéon Masculina 7.177.683
Poblacién Femenina 7.305.816
PROVINCIA CHIMBORAZO
Poblacién Total 458.581
Poblacién Masculina 219.401
Poblacién Femenina 239.180
% con relacién al pais 3.16%
CANTON RIOBAMBA
Poblacién total 225.741
Poblaciéon Masculina 106.840
Poblacién femenina 118.901
% en relacién con la provincia 49%

Tabla 1 Composicion de la poblacion por jurisdiccion y sexo del Ecuador.
FUENTE: INEC, CENSO DE POBLACION Y VIVIENDA 2010

La ciudad de Riobamba, la parte urbana cuenta con 158.041 habitantes. El 70.01% de la

poblacién se concentra en la cabecera cantonal, Riobamba y el 29.09% en las 11

parroquias rurales.®

Ademas de acuerdo con los datos presentados por el Instituto Ecuatoriano de Estadisticas
y Censos (INEC), del ultimo Censo de Poblacion y Vivienda, realizado en el pais en el

2010, el canton Riobamba presenta los siguientes datos de poblacion®:

5 PDO RIOBAMBA 2015
6 INEN, CENSO 2010



ECUADOR CUENTA CON EL INEC

POBLACION Y TASAS DE CRECIMIENTO INTERCENSAL DE 2010-2001-1990 POR SEXO, SEGUN PARROQUIA:

. 2010 Tasa de Crecimiento Anual 2001-201C
. Nombre de parroquia - = - ™ = -
Codigo Hombre | Mujer { Total Hombre | Mujer { Total
Nacional 7,177,683 | 7,305,816 | 14,483,499 | 6,018,353 | 6,138,255 i 12,156,608 | 4,796,412 | 4,85L777 | 9,648,189 1.96% | 1.93% i 1.95%

1.6. ENFOQUE TEORICO:

1.6.1. TRANSPORTE:

El transporte es una actividad del sector terciario, entendida como el desplazamiento de
objetos o personas de un lugar a otro en un vehiculo (medio o sistema de transporte) que
utiliza una determinada infraestructura (red de transporte). Esta ha sido una de las
actividades terciarias que mayor expansion ha experimentado a lo largo de los ultimos
dos siglos, debido a la industrializacion; al aumento del comercio y de los
desplazamientos humanos tanto a escala nacional como internacional; y los avances
técnicos que se han producido y que han repercutido en una mayor rapidez, capacidad,

seguridad y menor coste de los transportes.

1.6.2. CLASIFICACION DEL TRANSPORTE:

El transporte puede ser clasificado de varias maneras de forma simultanea. Por ejemplo,

referente al tipo de viaje, al tipo de elemento transportado o al acceso:

1.6.2.1. TRANSPORTE DE PASAJEROS, TRANSPORTE DE

CARGA:
El transporte de carga es la disciplina que estudia la mejor forma de llevar de un lugar a
otro los bienes. Asociado al transporte de carga se tiene la Logistica que consiste en
colocar los productos de importancia en el momento preciso y en el destino deseado. La
diferencia méas grande del transporte de pasajeros es que para éste se cuentan el tiempo

de viaje y el confort.



1.6.2.2. TRANSPORTE URBANO, TRANSPORTE
INTERURBANO:

Esta clasificacion es muy importante por las diferencias que implican los dos tipos de

viajes. Mientras los viajes urbanos son cortos, muy frecuentes y recurrentes, los viajes

interurbanos son largos, menos frecuentes y recurrentes.

1.6.2.3. TRANSPORTE PUBLICO, TRANSPORTE PRIVADO:

Se denomina transporte publico a aquel en el que los viajeros comparten el medio de
transporte y que esta disponible para el publico en general. Incluye diversos medios como
autobuses, trolebuses, tranvias, trenes, ferrocarriles suburbanos o ferris. En el transporte

interregional también coexiste el transporte aéreo y el tren de alta velocidad.

El transporte pablico se diferencia del transporte privado basicamente en que:

en transporte privado el usuario puede seleccionar la ruta

e entransporte privado el usuario puede seleccionar la hora de partida, mientras que
en transporte pablico el usuario debe cefiirse a los horarios

e entransporte privado el usuario puede inferir en la rapidez del viaje, mientras que
en transporte publico el tiempo de viaje esta dado por las paradas, los horarios y
la velocidad de operacion.

e en el transporte publico el usuario recibe un servicio a cambio de un pago,

conocido técnicamente como tarifa, mientras que en el transporte privado el

usuario opera su vehiculo y se hace cargo de sus costos.

El mas representativo de los modos de transporte privado es el automdvil. Sin embargo,
la caminata y la bicicleta también estan dentro de esta clasificacion. El taxi, pese a ser un
servicio de acceso abierto al publico, es clasificado como transporte privado (Molinero,
2003).

1.6.3. CONGESTION VEHICULAR

La congestion vehicular o vial, trancadera (Bolivia), taco (Chile), trancon (Colombia),
tapén (Republica Dominicana), atasco (Espafia y Ecuador), cola, embotellamiento

(Venezuela), tranque (Panama), presa (Costa Rica), atrancazén y trabadera (Guatemala),
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trabazon (El Salvador), o tréfico (Honduras), se refiere, tanto urbana como
interurbanamente, a la condicion de un flujo vehicular que se ve saturado debido al exceso
de demanda de las vias, produciendo incrementos en los tiempos de viaje y
atochamientos. Este fendmeno se produce comunmente en las horas pico, y resultan
frustrantes para los automovilistas, ya que resultan en pérdidas de tiempo y consumo

excesivo de combustible.

Las consecuencias de las congestiones vehiculares denotan en accidentes, a pesar que los
automaviles no pueden circular a gran velocidad, ya que el automovilista pierde la calma
al encontrarse estatico por mucho tiempo en un lugar de la via. Esto también deriva en
violencia vial por otro lado reduce la gravedad de los accidentes ya que los vehiculos no
se desplazan a una velocidad importante para ser victima de dafios o lesiones de mayor
gravedad. También, los vehiculos pierden innecesariamente combustible debido a que se
esta inactivo por mucho tiempo en un mismo lugar, sin avanzar en el trayecto de un punto

a otro.

1.6.4. ELEMENTOS DE TRANSPORTE

Un sistema de transporte se compone principalmente de tres elementos fisicos, siendo

estos’:

VEHICULO: Son las unidades de transporte y normalmente su conjunto se describe
como parque vehicular en el caso de autobuses y trolebuses y de equipo rodante para el

caso del transporte férreo.

INFRAESTRUCTURA: Estd compuesta por los derechos de via en que operan los
sistemas de transporte, sus paradas y/o estacionamientos ya sean estas terminales de
transbordo o normales de garajes, depositos, encierros o patios, los talleres de
mantenimiento y reparacion, los sistemas de control tanto de detencion del vehiculo como

de comunicacion y sefializacion y los sistemas de suministro de energia.

7 MOLINERO, 2003 TRANSPORTE PUBLICO



RED DE TRANSPORTE: esta compuesta por las rutas de autobuses, los ramales de los

sistemas de colectivos que operan en una ciudad.

De acuerdo al reglamento a la ley de transporte terrestre transito y seguridad vial

establecida en el pais se definen los siguientes términos:

El servicio de transporte terrestre publico de pasajeros, puede ser de los siguientes tipos®:

Transporte colectivo. - Destinado al traslado colectivo de personas, que pueden tener
estructura exclusiva o no y puedan operar sujetos a itinerario, horario, niveles de servicio

y politica tarifaria.

Transporte masivo. - Destinado al traslado masivo de personas sobre infraestructuras
exclusivas a nivel, elevada o subterranea, creada especifica y inicamente para el servicio;

que operen sujetos a itinerario, horario, niveles de servicio y politica tarifaria.

El transporte publico de pasajeros, en todos sus &mbitos, se hara en rutas definidas por un
origen, un destino y puntos intermedios, resultantes de un analisis técnico y un proyecto

sustentado, sujetos a una tarifa fijada (Molinero, 2003).

1.6.5. DISPOCISIONES TRANSITORIAS PARA EL TRANSPORTE
PUBLICO URBANO (INTRACANTONAL)
La utilizacion de las vias contempladas en las rutas de los servicios de transporte terrestre
publicos intracantonales, en los lugares donde la ANT ejerza la competencia, contara con
la opinion técnica emitida por los GADs correspondientes, la misma que no tendré el
caracter de vinculante para la Unidad Administrativa respectiva.

La referida opinion técnica seré solicitada por las respectivas Unidades Administrativas
a cada GADs, la misma que contemplara: la cantidad y calidad de servicios prestados en
dichas vias y la cantidad de pasajeros atendidos por éstos.

8 REGLAMENTO A LA LEY DE TRANSPORTE TERRRESTRE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL
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Considerando estos antecedentes, las Unidades Administrativas resolveran, autorizando
0 negando la ruta propuesta. Cuando los GADs hayan asumido las respectivas
competencias, seran ellos mismos los que emitan la opinion técnica para el otorgamiento
de las rutas y frecuencias, pero siempre respetando el Plan Nacional de Rutas y

Frecuencias.

1.6.6. EI TRANSPORTE PUBLICO: VARIABLES ESPERADAS PARA
BRINDAR UN SISTEMA OPTIMO Y EFECTIVO.

El transporte publico es de vital importancia y mencionando durante todo el presente

trabajo por lo que es importante hablar detalladamente de su definicion y elementos

importantes, asi como también la importancia de dicho sistema en el entorno urbano,

ademas de esto se mencionan también aquellas variables con las que se espera cumpla

todo transportista publico para brindar un sistema optimo y efectivo

Debe considerarse al transporte publico como un medio muy importante para el desarrollo
urbano de las ciudades, los cambios tecnoldgicos en el eje de la actividad productiva,
estructura social, oficios urbanos y la economia, son factores que revoluciona en el
desarrollo del sistema de transporte publico en las zonas urbanas. También la
concentracion de la poblacion en grandes ciudades o grandes areas metropolitanas ha
supuesto la necesidad de dotacion de un transporte publico eficiente para el desarrollo de

la vida cotidiana en estas.

El transporte publico puede por lo tanto ser visto como un eje que mantiene unidos a todos
los elementos de una comunidad, el transporte es para la ciudad lo que el sistema
circulatorio para el ser humano. Es por lo tanto esperado que un sistema de transporte
publico cumpla con las expectativas de funcionamiento principalmente para el sector de

los usuarios.
Es por esto que todo transportista publico se enfrenta de manera inevitable a la

competencia, para compaginar con las exigencias de servicio al usuario con la

rentabilidad que requiere extraer de su inversion (Molinero, 2003).
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CAPACIDAD DE CARGA. - Carga util maxima permitida para la cual fue disefiado el
vehiculo (Bus urbano) automotor disefiado y equipado para uso en zonas urbanas, con
una capacidad igual o superior a 60 pasajeros. Esta clase de vehiculo tiene asientos y
espacios considerados para pasajeros de pie y permite el movimiento de éstos

correspondiente a paradas frecuentes.

La maxima carga util serd la determinada por la autoridad competente en materia de

transporte urbano?®.

FRECUENCIA: Horario o itinerario otorgado por autoridad competente, a las

operadoras de transporte, para la prestacion del servicio publico de pasajeros o carga.

COSTOS: Costo o tarifa es el Precio que se pagan por el transporte de pasajeros y carga,

estas tarifas fijan las autoridades de transito y transporte terrestres.

RUTAS: se entendera por ruta o linea de servicio de transporte publico al trazado o
conjunto de vias sobre las que se desplazan los vehiculos para otorgar el servicio,

atendidos por una misma operadora.

VELOCIDAD: Para vehiculos de transporte publico de pasajeros®®:

— Tipo de Limite Rango Fuera del
— Via méximo moderado rango moderado
(Art. 142.g (Art. 145.e de la Ley) de la Ley)

— Urbana 40 Km/h mayor que 40 Km/h mayor que 50

- menor o igual km/h que 50 Km/h
— Perimetral 70 Km/h mayor que 70 Km/h mayor que 100

- menor o igual Km/h que 100 km/h
— Rectas en 90 Km/h mayor que 90 Km/h mayor que
— Carreteras - menor o igual 115 Km/h que 115 Km/h
— Curvas en 50 Km/h mayor que 50 Km/h mayor que 65
— Carreteras - menor o igual Km/h que 65 Km/h

®NTE INEN 2205
O REGLAMENTO DE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL
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SISTEMAS DE INFORMACION: Se debe instalar sistemas de informacion que
proporcionen informacion al cliente, que aumente la eficiencia en el manejo de los
recursos y que apoyen a sus esfuerzos de comercializacion y captura de mercados. De
igual manera las empresas de los transportistas deben contar un sistema de informacion

para llevar un monitoreo adecuado permitiendo organizar a las unidades.

Cabe recalcar que todas estas variables deben ser vistas y enfocadas hacia el transporte
publico, es decir no se transporta materiales sino personas y el cliente no es solo uno, sino

cada uno de los usuarios del transporte pablico.

1.6.7. REQUERIMIENTO DEL USUARIO EN UN SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO
Es importante tanto para los transportistas como para el sector de los usuarios contar con

un sistema de transporte que ofrezca un servicio y resultados 6ptimos para ambas partes.

Aun asi, debe tomarse una atencion especial a los requerimientos del usuario que
representa el mercado del transportista. Tomando en cuentas las caracteristicas que
hacen atractivo a un sistema de transporte publico, por encima del transporte privado, el

transporte publico debe cumplir con los requerimientos que el usuario determine.

Entre sus principales requerimientos se encuentra la disponibilidad de transporte ya que
el usuario requiere contar con paradas o estaciones razonablemente cercanas, un servicio

regular y g lo pueda utilizar a cualquier hora del dia.

A su vez se requiere un servicio puntual y confiable, que le permita abordar la unidad que
lo llevara a su destino dentro de rangos aceptables de demoras, la cual se puede situar
para el caso de autobuses entre 0-4 minutos. El usuario aceptara mayores demoras
dependiendo de la distancia que deba que recorrer ya que las demoras por el transito y las
interferencias ocasionas por otros medios de transporte son las causas de retardos que se
presentan con mayor frecuencia. Otro requerimiento del que el usuario estard pendiente
es su tiempo de recorrido, estando interesado en el tiempo de recorrido puerta a puerta.
Un tiempo de recorrido demasiado largo inhibe el uso del transporte puablico, motivo por

el cual se debe prestar atencion especial no solamente a los tiempos abordo de la unidad
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sino también a los tiempos de espera y de caminata hacia/desde la parada. El hacer ameno
sus recorridos a pie, asi como su tiempo de espera en las paradas orilla a que el usuario
perciba de manera distinta los tiempos de recorrido. Una espera con actividades con
actividades que realizar (observacion de mapas de la red, adquisicién de comida, teléfono

a la mano) hace que el tiempo de espera se perciba como menor.

La conveniencia es un requerimiento que se refiere al sistema en general y su evaluacion
es eminentemente cualitativa. Los principales factores que se pueden considerar son
aspectos referentes a la cobertura del sistema, a la necesidad de efectuar transbordos, la
existencia de informacidn suficiente y confiable, la regularidad en el servicio que se presta
y la existencia de un adecuado servicio en las horas de menor demanda e instalaciones de

espera correctamente disefiadas y ajustadas a las necesidades del usuario.

La seguridad del usuario en términos de la prevencion de accidentes es importante, pero
el usuario busca como requerimiento una mayor prevencion de incidentes criminales
(Molinero, 2003). A pesar de esto, no debe restarse atencion en el disefio de paraderos que
mantengan en todo momento al usuario protegido de accidentes en los que se involucre

al usuario y la unidad de transporte.
1.6.8. LOS PARADEROS DE AUTOBUS EN EL TRANSPORTE

PUBLICO

Dentro de todos los componentes del trasporte uno que no debera quedarse sin analizar
es el de los paraderos de autobuses.

La caracteristica propia de una parada de bus es vital para posteriormente realizar un

diagnostico sobre alguna parada de bus en especifico.
Segun la norma ecuatoriana estable la siguiente definicién a la parada de bus

En su definicion y disefio se debe considerar un espacio exclusivo para las personas con
discapacidad y movilidad reducida, cuya dimension minima serd de 180mm por lado,
VER INEN 224 Y 2247, y estar ubicados en sitios de facil acceso al medio de transporte,
Ver figura 1 (NTE INEN 2292, ACCESIBILIDAD, TRANSPORTE)
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FIGURA 1: PARADA DE BUS
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llustracion 1 PARADA DE BUS
FUENTE (NTE INEN 2292 ACCESIBILIDAD, TRANSPORTE

Para advertir a las personas con discapacidad visual cualquier obstaculo, desnivel o
peligro en la via publica, asi como en todos los frentes de cruces peatonales, semaforos

accesos a rampas, escaleras y paradas de autobuses, se debe sefialar su presencia por
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medio de un cambio de textura de 1000mm de ancho, con material cuya textura no

provoque acumulacion de agua. (Ver figura)!

FIGURA 4

Textura del piso
1000 mm 1000 mm

lustracion 2 PARADA DE BUS ESPACIAMIENTOS
FUENTE (NTE INEN 2292 ACCESIBILIDAD, TRANSPORTE

1 000mm

1 600 mm

1.6.9. INFORMACION PARA EL USUARIO EN PARADAS DE
AUTOBUSES

Para que un sistema de transporte publico sea utilizado adecuadamente por el usuario,

este debe saber cuando y donde se presta, asi como de los servicios de que dispone. Es

por ello que la informacion al publico incide dentro del servicio de transporte, sin

embargo, muchas veces se ha visto olvidado en nuestro medio.

Es de importancia proveer al usuario de informacion a que conozca unas cuantas opciones
de viaje y se mantenga fiel a ellas, independiente de que se presten cambios en la red que
pueden redundar en tiempos de recorridos mas cortos o viajes en unidades menos

saturadas.

Es necesario que se efectien sondeos a los usuarios actuales del sistema para conocer sus
actividades y necesidades, pero estos sondeos no se potenciales que no hacen uso del

sistema debido a la carencia de informacion sobre la red y el servicio.

11 NTE INEN 2243 ACCESIBILIDAD, VIAS DE CIRCULACION PEATONAL
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1.6.10.DISTANCIA ENTRE PARADAS, DIMENSIONAMIENTO E
INFRAESTRUCTURA

Distancias y accesos al sistema de transporte. Existe una relacion entre la distancia entre
la casa y el medio de transporte comun o privado y el tiempo que quiere utilizar una
persona para llegar a este transporte. Los aspectos fisicos de la persona y su ambiente,
como aspectos del clima, topografia, etc., también influyen en esta relacion. En base a
una densidad poblacional definida, la frecuencia del servicio de transporte publico tiene
una constante determinada. Con una distancia promedio menor entre vivienda y
transporte, el tiempo de espera seria de mayor duracion. Con una distancia mayor entre
vivienda y transporte, el tiempo de espera hasta que pase el transporte comun seria menor.

Una distancia mayor para andar a pie es desventajosa en los siguientes casos:

a) para gente que lleva cargas pequefias y mercaderias,
b) en terreno inclinado y clima muy caliente,

¢) cuando el tiempo es malo, especialmente con lluvias,
d) gente fisicamente incapacitada.

Mayor tiempo de espera es desventajoso en los siguientes casos:

a) por la acumulacion de personas en los puntos de espera,

b) cuando el tiempo es malo,

c) tiempo limitado.

La distancia para andar se aumenta con el recorrido que debe hacerse dentro de las
edificaciones y los efectos nocivos del clima deben evitarse mediante lugares de espera
protegidos. Cuando el tiempo de espera no dura méas de 15 min, es preferible un mayor
tiempo de espera en combinacién con una distancia menor, en lugar de una distancia
mayor con menor tiempo de espera. Ademas, se puede considerar que la gente tendra mas
tiempo libre en relacién con su tiempo de trabajo (NTE INEN 2292).

El siguiente cuadro establece los tiempos maximos de espera hasta que llegue el

transporte publico comdn.
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5 min 10 min 15 min 20 min

Tiempo de transporte

Taxi X X

Transporte publico comun X X X

Bus de escuela

Bus del trabajo X

Transporte rapido (tren) X X X

Tabla 2 TIEMPO MAXIMO DE ESPERA
FUENTE (NTE INEN 2292 ACCESIBILIDAD, TRANSPORTE

En la tabla anterior también se puede observar que mientras mas lejos va ya el transporte
o cuando funcione con mayor eficacia, se puede aumentar el tiempo de espera como por
ejemplo con el sistema de transporte rapido se acepta esperar 15 min y més. El siguiente
cuadro establece las distancias preferidas como méaximas des de la entrada de la vivienda

hasta los servicios de transporte en general.

Distancia maxima <50 m 100 m 200 m 300 m 400 m
bicicleta, etc. X
auto privado. X
taxi. X

estacionamiento
publico. X
transporte publico
comun. X X

bus de escuela. X
bus de trabajo. X
transporte rapido. X X

Tabla 3 DISTANCIA MAXIMA ENTRE PARADAS
FUENTE (NTE INEN 2292 ACCESIBILIDAD, TRANSPORTE

Segun las longitudes de los buses, la parada debe tener una parte recta de longitud de - 2
buses 0 20 m, por o menos.
Las entradas y salidas deben tener un angulo de 22,5° con la alineacion de la calzada

principal.
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Para evitar que los buses grandes se topen con las viceras, éstas deben ser retiradas del

borde de la parada.

>
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lustracion 3 LONGITUDES DE PARADA DE AUTOBUS
FUENTE (NTE INEN 2292 ACCESIBILIDAD, TRANSPORTE

ASPECTOS CONSTRUCTIVOS DE PARADEROS

— Los paraderos requieren de un area de al menos 2x6m.

— El area debe estar a un nivel de 0.30m de la calzada, para que el acceso al bus sea
mas fécil.

— Se debe dejar una parte de la zona libre, para que se pueda ubicar una silla de
ruedas o un coche de bebe. El espacio requerido debe de ser de 0.90x1.20m.

— Se debe dejar una altura de 2.20m para colocar la proteccion contra el sol y la
lluvia.

— Los paraderos no deben tener paredes de vidrio o similar a transparente, a menos
que se sefalice la superficie con elementos opacos.

— Se debe prever un area de circulaciéon de 1.5m que permita maniobras de
embarque y desembarque para personas usuarios de silla de ruedas.

— La rampa de acceso que conecte la acera con el paradero debe de ser 0.90m de
ancho??

12 MANUAL DE DISENO DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL URBANO
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Area min 0.90 x 1.20m

Area = 2 x 6m N

llustracion 4 ALTURAS EN LAS PARADAS DE BUS
FUENTE (MANUAL DE DISENO DE INFRAESTRUCTURA PEATONAL URBANO)

1.6.11. COSTOS DE OPERACION VEHICULAR:

Son principalmente dependientes de la mano de obra local y de los costos de combustible,
pero estan menormente influenciados por la eficiencia de la operacion, administracion y

por las condiciones de trafico y estado de vias.

Los costos originados por la operaciéon y desplazamiento del transporte publico son

divididos de la siguiente forma:

RENDIMIENTO

*Demanda

*Hora/Km Comerciales

*Horas muertas/Km

«Vehiculos-hora/Km

« Capacidad util del
vehiculo

*Factor de ocupacion
(carga)

«Pasajeros maximo

punto de carga

SERVICIO

*Recorrido de rutas

* Terminal (Ruta)

Garaje (Patio y Taller)

+Horario de servicio

«Intervalo (Frecuencia)

 Tiempo — Recorrido —
Terminal — Ciclo

*Buses (o trenes)
requeridos Rendimiento

COSTO

*De capital

+De operacion

. Durant_e,el ciclo de
operacion

+De operacion a corto

plazo

llustracion 5 VARIABLES DE LOS COSTOS DE OPERACION
FUENTE: KATHERIN RODRIGUEZ
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El costo de operacion de los vehiculos indica cuanto cuesta tener operando determinado
vehiculo. Este costo puede ser medido con respecto al tiempo, con respecto a la cantidad

de kildmetros recorridos, etc. Para su calculo se debe determinar:

1.6.11.1. EL TIPO DE CARRETERA POR LA QUE TRANSITA EL
VEHICULO

Esto es si es primaria, secundaria, etc.; el tipo de terreno (llano, ondulado 6 montafioso);

el estado de la via (bueno, regular, malo), el tipo de superficie por la que se desplaza el

vehiculo (asfalto, tierra, etc.).

1.6.11.2. EL TIPO DE CARRETERA POR LA QUE TRANSITA EL
VEHICULO

Esto es si es primaria, secundaria, etc.; el tipo de terreno (llano, ondulado 6 montafioso);

el estado de la via (bueno, regular, malo), el tipo de superficie por la que se desplaza el

vehiculo (asfalto, tierra, etc.).

1.6.11.3. EL TIPO Y CARACTERISTICAS DE LOS VEHICULOS

Vehiculo tipo, kilometros recorridos al afo, precio del vehiculo, vida util, tasa de interés
del capital, sueldo del conductor, consumo de combustibles, cambio de llantas en el afio,
cambio de aceite y demas lubricantes, costo de reparaciones y repuestos, seguros,

impuestos, nimero de horas efectivas de servicio por afio, beneficios, etc.

1.6.11.4. VEHICULOS REPRESENTATIVOS:

Los vehiculos que se utilizan como representativos para los analisis de los costos de

operacion vehicular por el banco mundial son los siguientes:

Carro pequefio: Volkswagen 1300

Carro mediano: Chevrolet

Carro grande: Crysler Dodge Dart

Bus: Mercedes Benz 0-362

Camidn ligero de gasolina: Ford F-400

Camidn mediano: Mercedes Benz 1113 dos ejes
Camion pesado: Mercedes Benz 1113 tres ejes
Camion articulado: Scania 110/39

AN NI N N NI N YN
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La estimacion de los costos por Km se hace a través de tres componentes:

1.6.11.5. COSTOS FIJOS:

Son independientes del kilometraje recorrido, estos pueden ser:

v DIRECTOS:

Depreciacion: El término depreciacion se refiere a una disminucion periddica del
valor de un bien material o inmaterial. Esta depreciacion puede derivarse de tres
razones principales: el desgaste debido al uso, el paso del tiempo y la vejez.
También se le puede llamar a estos tres tipos de depreciacion; depreciacion fisica,
funcional y obsolescencia.

Interés: Valor o utilidad que en si tiene una cosa.

Seguro: Es un contrato por el que una persona (el asegurador) se obliga, mediante
el cobro de una prima y para el caso de que se produzca el evento cuyo riesgo es
objeto de cobertura a indemnizar, dentro de los limites pactados, el dafio
producido al asegurado o a satisfacer un capital, una renta u otras prestaciones

convenidas.

Estacionamiento: En relacion con los vehiculos, se conoce como
estacionamiento al espacio fisico donde se deja el vehiculo por un tiempo
indeterminado cualquiera y, en algunos paises hispanohablantes, también al acto

de dejar inmovilizado un vehiculo.

También se puede considerar estacionamiento al lugar o parte de la via pablica de

un centro urbano destinada para aparcar todo tipo de vehiculos.

Impuestos (Revista, Placa): El Impuesto a la Propiedad de los Vehiculos
motorizados de transporte Terrestre y de carga, es un impuesto que debe ser
pagado en forma anual por los propietarios de estos vehiculos, independiente de

la validez que tenga la matricula del vehiculo.
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La base imponible para el calculo del impuesto corresponde al avalto del vehiculo
determinado por el SRI. Para el caso de vehiculos nuevos, el avalto corresponde
al mayor precio de venta al publico informado por los comercializadores mientras
que para vehiculos de afios anteriores, el avalio corresponde al mayor precio de
venta informado menos la depreciacion anual del 20% sin que el valor residual

sea inferior al 10% del precio informado inicialmente.

Una vez establecido el avaluo se calcula el impuesto de acuerdo a la siguiente
tabla:

Desde US$ Ifrzkc):rc?éli Sobre la
(Fraccion Hasta US$ . . Fraccién
Basica) Basica Excedente (%)
(USD)

0 4.000 0 0.5
4.001 8.000 20 1.0
8.001 12.000 60 2.0
12.001 16.000 140 3.0
16.001 20.000 260 4.0
20.001 24.000 420 5.0
24.001 En adelante 620 6.0

llustracion 6 CALCULO DE IMPUESTO (AVALUO)
FUENTE: SRI

Cabe acotar para el caso de vehiculos nuevos, si éstos son adquiridos en el primer
trimestre del afio, pagaran el 100% del impuesto, mientras que los adquiridos a
partir de abril pagaran el impuesto proporcional, desde el mes de compra hasta

finalizar el afo.

Este impuesto se encuentra incluido en el valor a pagar por concepto de matricula
y debe ser cancelado en las instituciones financieras autorizadas presentando la

Gltima matricula si el vehiculo es usado o la factura si es nuevo (SRI).

v INDIRECTOS:
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Chofer: Persona que tiene por oficio conducir un automdvil, en especial cuando

esta al servicio particular de alguien.

Operador: Un operador de transporte, referencia a la persona que conduce o guia

el vehiculo.

Peaje: Pago correspondiente a los derechos de transito o circulacion por

determinados lugares, como algunas autopistas, puentes, tuneles, aduanas, etc.

1.6.11.6. COSTOS VARIABLES:

Depende de los kilémetros recorridos por las unidades vehiculares en una unidad de
tiempo.

v" Costos Variables de Consumo

Combustible: Combustible es cualquier material capaz de liberar energia
cuando se oxida de forma violenta con desprendimiento de calor. Supone la
liberacion de una energia de su forma potencial (energia de enlace) a una
forma utilizable sea directamente (energia térmica) o energia mecanica
(motores térmicos) dejando como residuo calor (energia térmica), dioxido de

carbono y algin otro compuesto quimico.

-Caracteristicas

La principal caracteristica de un combustible es el calor desprendido por la
combustion completa una unidad de masa (kilogramo) de combustible,
Ilamado poder calorifico, se mide en joules por kilogramo, en el sistema
internacional (SI) (normalmente en kilojoules por kilogramo, ya que el julio
es una unidad muy pequefia). En el obsoleto sistema técnico de unidades, en

calorias por kilogramo y en el sistema anglosajon en BTU por libra.

Aceites: Los aceites combustibles son una variedad de mezclas liquidas
provenientes del petréleo crudo, o de sustancias vegetales (biodiesel/

biocombustibles). Ciertas sustancias quimicas que se encuentran en ellos
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pueden evaporarse facilmente, en tanto otras pueden disolverse mas

facilmente en agua.

Son producidos por diferentes procesos de refinacion, dependiendo de los usos
a que se designan. Pueden ser usados como combustibles para motores,

lamparas, calentadores, hornos y estufa, también como solventes.

Algunos aceites combustibles comunes incluyen al queroseno, el aceite diésel,
el combustible para aviones de reaccion, el aceite de cocina y el aceite para
calefaccion. Se distinguen uno del otro por la composicién de hidrocarburos,

los puntos de ebullicidn, los aditivos quimicos y los usos.

Llantas: La llanta es la pieza, normalmente metélica, sobre la que se asienta
un neumaético y que forma parte de la rueda, compuesta esta Gltima por
neumatico, llanta y disco. En la mayoria de los paises de habla hispana como
México, Guatemala, El Salvador, Honduras, Venezuela, Panama, Costa Rica,
Colombia entre otros, se sigue llamando "llanta" (de llanta neumaética) al
neumatico y "rin" o "aro" a la llanta, de modo que en esos paises la rueda

estaria formada por llanta y aro o rin y disco.

La llanta de vehiculo turismo propiamente dicha, esta sujeta al disco. La
funcion de la llanta es sostener el neumatico, y la funcion del disco es conectar
la rueda al vehiculo. De tal forma que el encajado del disco en la llanta puede
ser exterior (offset) o interior (inset); la forma en que va encajado determina
el ancho de via del vehiculo. Este encajado viene marcado en la rueda por las
letras ET y una numeracién (ET 18). Esta numeracion indica los milimetros
que hay desde la mitad de la llanta al encajado del disco con el buje en el

vehiculo.

v" Costos Variables de Mantenimiento.
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Piezas de Mantenimiento: Se trata de sistemas de iluminacién y de frenos
modernos, baterias de larga vida util, limpiaparabrisas de alta calidad o filtros

para del habitaculo que reduzcan las sustancias nocivas, entre otras.

Mano de Obra de Mantenimiento: Se conoce como mano de obra al
esfuerzo fisico y mental que se pone al servicio de la fabricacion de un bien.
El concepto también se utiliza para nombrar al costo de este trabajo, es decir,

el precio que se le paga.

1.6.11.7. UTILIDAD:

Representa la ganancia que el prestatario del servicio recibe por determinada inversion.

A partir de tarifas pagadas, se hace una comparacion con los costos.

1.6.12. CALIDAD DE SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

La calidad de transporte publico urbano debe ser contemplada con una vision general,
esto es, debe considerarse el nivel de satisfaccion de todos los actores directa o
indirectamente inmersos en el sistema: usuarios, comunidad, gobierno, trabajadores del

sector y empresarios del ramo del transporte.

Otro aspecto relevante es el que se puede denominar de Sustentabilidad de Calidad, que
es conseguida por intermedio de satisfaccion racional y equilibrada de los deseos de todos
los actores, pues la insatisfaccion de algun grupo lleva, inevitablemente, al desequilibrio
del sistema y con ello pérdida de demanda, pérdida de calidad, pérdida de eficiencia, etc.

Normalmente, un usuario satisfecho aspira salir de su origen, caminar lo menos posible
hasta la parada donde puede tomar el transporte, esperar lo menos posible, trasladarse en
el menor tiempo posible, que los vehiculos sean seguros y confortables, que el conductor
maneje con prudencia y seguridad, obtener informacion oportuna y pagar una tarifa

razonable.

Ofrecer un servicio de calidad es hacer que el sistema cumpla al maximo con las variables

mencionadas en el parrafo anterior, de una buena operacion de los sistemas, depende la
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calidad de servicio a la comunidad; considerando lo antes expuesto, la calidad de servicio

deberia considerar los siguientes parametros®®:

a. Segun los estandares internacionales, el usuario debe disponer de servicio
de transporte pablico en un radio no mayor a 300m de sus viviendas o su
equivalente un maximo de 3 cuadras.

b. Las vias deben estar en buen estado su asfaltado o pavimentado,
sefializacion vertical y horizontal clara y suficiente, preferentemente
asignadas vias exclusivas.

c. Buenainfraestructura de apoyo, esto es terminales, paradas y refugios para
el resguardo de los usuarios en buen estado y equidistantes como promedio
de 300m.

d. El componente principal del sistema de transporte es el vehiculo utilizado
para el transporte de pasajeros, los mismos que deben cumplir las
normativas establecidas por los entes de control, es decir minima emisién
de gases toxicos, cémodos, seguros, mantenimientos programados,
eficientes y suficiente flota para satisfacer la demanda.

e. Empatia por parte de los prestatarios del servicio hacia los usuarios,
cumplimiento de itinerarios establecidos y conduccion prudente y
responsable.

f. Satisfaccion de los operadores debido a una buena planificacion de
tiempos y frecuencias, ya que influyen directamente en el trato de los
usuarios hacia el conductor y ayudante, buen trato de sus superiores,
armonia entre compaferos, cumplimiento de beneficios sociales y buen
ambiente de trabajo.

g. Participacién de TODOS los involucrados en el sistema de transporte
publico urbano en el proceso de elaboracién y desarrollo de las politicas
de transporte urbano, ya que por experiencia en sistemas de algunos paises

la no insercidn de usuarios u operadores han sido causa para el fracaso de

13 MOLINERO, 2003 TRANSPORTE PUBLICO
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los mismos, y por otro lado ellos los usuarios son los que dia a dia viven

la problemética en carne propia.

1.6.13.VARIABLES DE CALIDAD DE SERVICIO EN EL TRANSPORTE
PUBLICO URBANO

La realizacion de un viaje en el sistema de transporte publico urbano encierra una serie
de acciones como: caminar a pie desde su origen al sitio de embarque, espera de arribo al
vehiculo, desplazamiento dentro del vehiculo, desembarque y por ultimo caminar desde
la parada hasta su sitio de destino. Muchas veces a mas de lo dicho en lineas anteriores,
el usuario esta obligado a efectuar una o més transferencias entre lineas o colectivos
(transbordo intramodal en el caso de vehiculos de la misma modalidad o intermodal en el

caso de modalidades distintas).

Todas estas acciones consumen energia y tiempo, por lo que es necesario brindarle ciertos
requisitos en cuanto a seguridad y comodidad, estas variables deben utilizadas como base

para una evaluacion de los niveles de satisfaccion y generalmente son'“:

A. Accesibilidad. - La accesibilidad esta asociada a la facilidad para llegar al sitio de
embarque, salir del vehiculo, desembarcar en la parada y llegar a su destino final. Es
importante tomar en cuenta la distancia caminada tanto al inicio como al fin del viaje ya
gue esta caminata se ve afectada por la condicion de la calzada, inclinacion de la acera,
facilidad para cruzar las vias, existencia de iluminacion publica (importante en viajes

nocturnos), seguridad personal en el trayecto.

B. Tiempo de Viaje. - El tiempo de viaje corresponde al tiempo gastado en el interior de
los vehiculos y depende de la velocidad media y la distancia recorrida desde el embarque
hasta el desembarque.

La velocidad del sistema de transporte publico depende en gran parte de si se utiliza 0 no
carriles exclusivos, la distancia entre paradas, la superficie de la calzada, las condiciones

de transito y del tipo de tecnologia de los vehiculos. La velocidad promedio del bus no

14 MOLINERO, 2003 TRANSPORTE PUBLICO
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deberia ser menor a 10 km / h en las areas muy densas, en areas de baja y media densidad
deberian lograrse velocidades de no menos de 25 km/h.

La falta de asfalto, la mala calidad de éstos con baches, irregularidades con
desplazamientos de material, hundimientos, tanto por donde pasan los vehiculos como en
las paradas donde aparcan para el embarque de usuarios, reducen la velocidad y aumentan

los retrasos.

La circulacion en vias compartidas con el transito normal en condiciones de tréfico
intenso en las horas pico también reducen considerablemente la velocidad aumentando el
tiempo de viaje, de alli la necesidad de utilizar vias exclusivas que optimicen al maximo

el tiempo de viaje y permitan aumentar la velocidad comercial.

Una mala planificacion de itinerarios o rutas, donde se recorre mucha distancia y poca

cobertura de demanda, se pierde tiempo y aminora la velocidad.

Otro factor es la forma de conduccion, ya que depende de la capacidad de acelerar y frenar
a los vehiculos para que varie positivamente o negativamente la velocidad y el tiempo de
viaje; no debemos olvidar la correcta operacion por parte del conductor y de su ayudante
si lo tuviere, ya que en ocasiones paran su unidad para hacer otras actividades ajenas a la

operacion fuera del vehiculo o bajan la velocidad para captar mas usuarios?®.

Para evaluar la calidad en relacion al tiempo de viaje, puede ser observada la relacion
entre los tiempos de viaje del sistema y por vehiculo, debiendo ser considerados los dos
sentidos de viaje.

C. Frecuencia de Servicio. - Esta relacionada con el intervalo de tiempo al pasar dos
vehiculos de servicio de transporte publico consecutivamente, lo cual afecta directamente

al tiempo de espera de los usuarios que usualmente no conocen los horarios y llegan

15 MOLINERO, 2003 TRANSPORTE PUBLICO
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aleatoriamente, asi como también incide en la flexibilidad de utilizacion del sistema para

los usuarios que conocen los horarios.

Los tiempos de espera para los usuarios que no conocen los horarios varia desde cero (0)
hasta el valor de intervalo entre unidades, siendo la espera media igual a la mitad de ese

intervalo.

La evaluacion de calidad de frecuencia de servicio puede ser realizada en base al intervalo
de tiempo entre viajes consecutivos en uno o mas periodos tomando en cuenta la

importancia de las horas pico.

D. Confort. - El confort es una variable que depende del nimero de pasajeros que viajan
en el interior de los vehiculos de transporte masivo, lo ideal seria que todos los pasajeros
pudieran viajar sentados, pero eso haria que aumente mucho el costo del transporte. El
hecho que viajen usuarios de pie, siempre que no sea en nUmero excesivo, €s
perfectamente aceptable; el problema surge cuando este nimero es demasiado elevado,
dificultando el libre movimiento, el embarque y desembarque y atenta con la seguridad

de las pertenencias de los pasajeros debido al alto indice delincuencial.

Los usuarios habituales de los periodos pico (la mayor parte constituida por adultos y
jévenes que se trasladan a sus trabajos o lugares de estudio) son menos sensibles a la
incomodidad que los usuarios tipicos de otros horarios (gran parte de personas de la

tercera edad, mujeres embarazadas, con nifios en brazos y minusvalidos).

La evaluacién de la calidad con respecto a la variable del confort, puede ser comparada o

medida en base a la taza de personas que viajan de pie por m2 del interior del vehiculo.
E. Confiabilidad. - La confiabilidad es el grado de certeza que tiene el usuario de que el

vehiculo de transporte publico urbano va a pasar por el origen del viaje, y va a llegar a

tiempo a su destino a la hora prevista, obviamente con un ligero margen de error.

30



Definido de esa manera, el parametro confiabilidad engloba la puntualidad del servicio,
es decir un gran cumplimiento de horarios y efectividad en la realizacién de la

programacion de los diagramas de marcha operacionales (viajes programados).

Diversos factores pueden ocasionar el no cumplimiento de las horas de partida y llegada
programadas, y estos son: falta de flota, falta de operadores, congestionamiento de
transito, dafos de los colectivos tanto en ruta como en terminales, accidentes en la via,
concentraciones populares con marchas y manifestaciones, mala operacion o falta de

experiencia de algunos conductores, descuido de controladores del despacho, entre otros.

La evaluacion de confiabilidad puede ser realizada por medio del porcentaje de viajes
programados no realizados completamente o terminados con un retraso de méas de cinco

minutos o adelantados mas de tres minutos?®.

F. Seguridad. - Este parametro comprende los accidentes con responsabilidad de los
vehiculos de transporte pablico y otros actos delincuenciales como robos, agresiones, etc.,
dentro de los terminales, paradas y vehiculos de servicio, la seguridad en el transporte
publico debe estar enfocada en la frecuencia de incidentes con usuarios dentro de las

instalaciones y vehiculos.

El pardmetro de seguridad puede ser evaluado con el indice de accidentes significativos

de la flota de vehiculos de transporte publico por cada 100mil kilémetros recorridos.

G. Informacion. - El sistema de informacion a los usuarios debe disponer:

— Folletos con horarios e itinerarios de los circuitos.

— Folletos con indicacion de paradas y terminales de transferencia.

— Sefializacion clara de las rutas y nomenclatura de ellas.

— Sefialética vertical de itinerarios e intervalos.

— Mapa general de la red de servicio Troncal e integrado en los terminales y
unidades de transporte.

— Mapa de ubicacién de los sitios de embarque para cada linea o ruta dentro de los
terminales.

16 MOLINERO, 2003 TRANSPORTE PUBLICO
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— Segun el caso, informacién verbal por parte de controladores, conductores y
ayudantes.

— Sitios de servicio directo al cliente en los terminales, donde se recepten reclamos,
quejas y sugerencias (personalmente o por teléfono).

— El transporte publico puede verse mejorado cuando se incorpora la informacion
digital a la toma de decisiones de gestores y de los propios ciudadanos;
entendiéndose por informacion digital a la informacion que se puede acceder por
medio del Internet, asi como también por medios anal6gicos por via telefonica.

H. Conectividad.- Este término representa la facilidad de desplazamiento y
comunicacion entre dos puntos distantes de la ciudad, estos puntos no pueden ser
cubiertos por un solo itinerario de ruta, por lo que el usuario se ve en la necesidad de
realizar trasbordos de una ruta a otra; este nivel de facilidad es evaluada por el porcentaje

de viajes que no necesita trasbordo y por las caracteristicas de los realizados.

La conectividad, depende directamente de planificacidn, configuracion de la red de lineas
y de la existencia 0 no de integracion fisica y tarifaria. Indirectamente depende de los
intervalos manejados en las diferentes lineas ya que de estos dependen los tiempos de
espera en el andén de transbordo, a excepcion de pocos casos en que la planificacion (sea
de carga de usuarios o tiempos de arribo) con las troncales principales no esté

sincronizada.

Lo ideal es que el usuario viaje directo sin necesidad de transbordos, pero esto no es
posible, pues elevaria los costos de operacion, situacion que se puede optimizar de
acuerdo al numero de personas que requieran de transbordo, con una adecuada
programacion acoplada a la necesidad de los habitantes de las periferias. Es pues
necesario trabajar técnicamente en la elaboracion de alternativas espaciales y geométricas
en la red de rutas, utilizando rutas simétricas en lugar de radiales y circulares para enlazar

los barrios con el centro de la ciudad (Molinero, 2003)

La conectividad es un factor que en la practica puede ser evaluado en base a los
parametros: porcentaje de viajes con necesidad de realizar transbordo, existencia de
integracion fisica, existencia de integracion tarifaria y tiempo de espera para continuar el

viaje.
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I. Caracteristica de las paradas.- Dentro de las caracteristicas fisicas de las paradas y
estaciones, tenemos principalmente los siguientes aspectos: sefializacion adecuada,
visible y oportuna, aceras lo suficientemente amplias para usuarios normales y especiales,
acceso a las paradas acopladas para personas en silla de ruedas o con muletas, facilidad
en el paso de torniquetes, provision de bancas para descanso de personas que lo necesitan
hasta que arribe el vehiculo de transporte publico.

La sefalizacion en las paradas es muy importante para evitar confusion de rutas, sentidos
0 destinos, esto ayuda a turistas o pasajeros que no son habituales, la falta de sefializacion
refleja una cierta desorganizacion del sistema. Muchas veces el sol o la lluvia se hacen
presentes inesperadamente, por lo que una parada debe siempre tener cubierta para
resguardo de los usuarios, esta proporciona gran comodidad junto a las bancas que en su
mayoria son utilizadas por minusvalidos, enfermos, mujeres con nifios en brazos,

embarazadas, ancianos, etc.

No se puede dejar de lado la apariencia estética, que deben conjugar con la sefialética y
dar un aspecto moderno y operativo, facil de entender y a buena vista con matices alegres
y dindmicos. La evaluacion de las caracteristicas de las paradas y terminales puede ser
hecha con base a la observacion de la sefializacion adecuada, existencia de cubiertas,

existencia de bancas para sentarse, facilidad de acceso y estética.

J. Estado de Vias. - En relacion al estado de las vias por donde circulan los vehiculos de
transporte publico, el aspecto mas importante es la calidad de superficie de rodamiento,
ya que de esta depende en gran parte la reduccion de velocidad, asi como también hay

repercusion en el sistema mecéanico de las unidades.

Las vias de transito deben estar en dptimas condiciones sin baches, lomas o cunetas
pronunciadas, calzadas en buen estado permiten que no incremente el costo de operacion
debido a mantenimientos correctivos méas continuos y reposicion de repuestos; muchas
veces las presencias de irregularidades en la via hacen que el conductor realice maniobras

bruscas que terminan en accidentes de usuarios dentro de las unidades.
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También es importante la sefializacion horizontal en las vias, éstas hacen que tanto el
peatdn como el conductor y los usuarios se movilicen confiados y seguros siguiendo la

nomenclatura informativa, preventiva y normativa.

K. Comportamiento de los operadores.- Los aspectos mas relevantes con relacion a la
empatia de los conductores y ayudantes de los vehiculos de transporte publico son los
siguientes: Conduccion con habilidad y cuidado, conduccion a velocidades permitidas
dentro de las urbes, trato a los pasajeros con respeto, esperar que todos los usuarios
terminen de subir y / o bajar de la unidad antes de cerrar las puertas, responder
cortésmente a las preguntas formuladas por los usuarios, no faltar ni de palabra peor de

obra al usuario (Molinero, 2003)
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CAPITULO 11

2. METODOLOGIA
2.1. NIVELES DE INVESTIGACION
2.1.1. EXPLORATORIA

El investigador realizard el analisis y evaluacion del transporte urbano mediante la
observaciéon directa, recopilacion de informacion relacionado directamente de los

elementos que lo conforman el sistema urbano.

2.1.2. EXPLICATIVO:

Al final del andlisis obtenido de ser necesario se propondra el redisefio de las paradas y
nuevas rutas del transporte urbano que permita la erradicacion de problemas de
congestion vehicular, mejorar la calidad de vida y eliminar los continuos atascamientos

en las horas pico.

2.2. TIPO DE ESTUDIO
2.2.1. INVESTIGACION DE CAMPO

Se realizara en el ambiente natural de los hechos, en la zona urbana del cantén Riobamba,

mediante el levantamiento de informacioén.

2.2.2. INVESTIGACION DEDUCTIVO

Mediante el anlisis deduciremos cual es el estado actual del transporte urbano del cantén

de Riobamba.

2.3. POBLACION Y MUESTRA

Desde un punto de vista estadistico, se denomina poblacién o muestra al conjunto de

elementos o sujetos que seran motivo de estudio.

En nuestro caso, nuestro proyecto investiga, el costo real que deberian cobrar los

transportistas publicos urbanos en la ciudad de Riobamba, nuestro universo se
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concentrard en la poblacion urbana de la ciudad de Riobamba, Provincia de Chimborazo,
incluyendo adicionalmente a los transportistas que brindan este servicio en la ciudad.
Dado que un estudio de este tipo resultaria muy costoso y extenso, tenemos que utilizar
la estadistica para seleccionar una fraccion de la poblacion, que cumpla la siguiente
condicion:

Probabilidad: Las conclusiones que se puedan obtener de ella, tengan validez para todo
el universo estudiado.

Para seleccionar una muestra, lo primero que hay que hacer es definir una unidad del
objeto de estudio en la investigacion (personas, vehiculos de transporte publico).

La muestra debe ser estadisticamente representativa.

En nuestro primer caso nuestra primera poblacion a estudiar seran los habitantes de la
ciudad de Riobamba especialmente a usuarios que hagan uso continuo de las unidades de
transporte publico urbano, para nuestro segundo caso estara dirigido a los transportistas
de las cooperativas de transporte urbano.

2.3.1. DETERMINACION DE LA MUESTRA:

Segun el ultimo censo oficial censo realizado en la ciudad de Riobamba en el afio 2010
INEC, la poblacion de Riobamba asciende a los 158.041 habitantes en la zona urbana de

la ciudad.

De ésta poblacion el 68% son personas que generan actividades de mayor ingreso en la
ciudad, representando a unos 107.467 habitantes, obtendremos la muestra de dicha
poblacion.

Para una poblacion infinita (méas de 100.000 elementos) se usara la siguiente formula:

kz*p*q*N
e?*(N—1)+k?*xp=xgq

n =

Donde:
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N: es el tamafio de la poblacion o universo (nimero total de posibles encuestados).
k: es una constante que depende del nivel de confianza que asignemos. El nivel de confianza
indica la probabilidad de que los resultados de nuestra investigacion sean ciertos: un 95% de

confianza es lo mismo que decir que nos podemos equivocar con una probabilidad del 5%.

Los valores k méas utilizados y sus niveles de confianza son:

K 1,15 1,28 | 1,44 1,65 1,96 2 2,58
Nivel de confianza | 75% | 80% @ 85% @ 90% | 95% | 95,5% | 99%

e: es el error de la muestra deseado. El error de la muestra es la diferencia que puede haber
entre el resultado que obtenemos preguntando a una muestra de la poblaciéon y el que

obtendriamos si preguntaramos al total de ella.

Célculo

Por lo tanto para el primer caso:
k=1.96

p=0.8

g=0.2

N= 107467

e=5%

kz*p*q*N
n_ez*(N—1)+k2*p*q

_ 1.96%2 % 0.8 0.2 * 107467
"~ 0.052 % (107467 — 1) + 1.962 %« 0.8 * 0.2

n

n = 245 (Encuestas)

Por lo tanto el nimero de encuestas a realizarse son 245, sin tratar de escoger a las
personas a entrevistar, para tener una representacion total de la poblacion en general. Se
tomara en cuenta especialmente las personas que hacen uso del transporte publico

(usuarios).

En la ciudad de Riobamba existen 3 cooperativas y 4 compafiias de transporte urbano

con un total de 184 unidades.
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Por lo tanto para el segundo caso:

k=1.96

p=0.8

g=0.2

N= 184 (unidades)
e=7%

kz*p*q*N
_62*(N—1)+k2*p*q

B 1.962 % 0.8 = 0.2 * 184
~0.072%(184—1) +1.962 % 0.8 % 0.2

n

n = 75 (Encuestas)

Por lo tanto el nimero de encuestas a realizarse son 75, esta encuesta va dirigida a los

transportistas de las diferentes cooperativas de transporte publico urbano de la ciudad.

Recopilando la informacién de estos dos grupos de encuestas se dara prioridad a las

sugerencias dadas por parte de los usuarios y los transportistas.

2.4, HIPOTESIS

Con el andlisis de las rutas y frecuencias del transporte urbano de la ciudad de Riobamba
se determinara el costo real del pasaje urbano y la necesidad de elaborar el redisefio de
las paradas de buses y nuevas rutas al transporte, para evitar el congestionamiento

vehicular y la continuidad del servicio.

2.4.1. VARIABLE INDEPENDIENTE

v" Costo real del pasaje urbano.

2.4.2. VARIABLE DEPENDIENTE

v" Continuidad del servicio.
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v Congestionamiento Vehicular
v" Deterioro de las paradas

2.5. OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

VARIABLES CONCEPTO INDICADOR INDICE
COSTOS DE
COMBUSTIBLE
835852385 REPUESTOS
VARIABLE COSTO REAL DEL PASAJE
INDEPENDIENTE URBANO VIDA UTIL
VEHICULAR
DISTANCIAS
RECORRIDAS KILOMETRAJE
CONTINUIDAD DEL RECOER'DO DE
SERVICIO TIEMPOS DE VIAJE | RUTA
ENCUESTA DE 0-D
VARIABLE CONGESTIONAMIENTO PUNTOS MEDICION DE
DEPENDIENTE VEHICULAR CONFLICTIVOS COLAS

DETERIORO DE LAS

PARADAS EVALUACION DEL | LISTADE

ESTADO ACTUAL CHEQUEO

TABLA 4 OPERACIONALIZACION DE VARIABLES
Elaborado por: KATHERIN JINELA RODRIGUEZ PEREZ

2.6. PROCEDIMIENTO
Las actividades que se desarrolld para tener las bases que nos proporcionaran un analisis
de las rutas, frecuencias del trasporte publico urbano y el costo real del pasaje que ayudara

principalmente al congestionamiento vehicular existente en la ciudad de Riobamba se

detallan a continuacioén:
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1. Aplicacion de Encuestas

dirijida a usuarios y publico en | 2. Aplicacion de encuesta
general de la ciudad de | dirijida a socios e duefios de las
Riobamba para determinar el | cooperativas de  transporte
costo real del pasaje y calidad | publico (transportistas)

del servico

DIAGNOSTICO ACTUAL

4, Elaborar un redisefio en las
rutas, determinar el costo real
del pasaje, y mejorar el servicio
de paradas de buses.

3. Diagosticar el servicio del
transporte publico urbano, rutas
que brindan.

Tabla 5 PROCEDIMIENTO DE ACTIVIDADES
Elaborado por: KATHERIN JINELA RODRIGUEZ PEREZ

2.7. PROCESAMIENTO Y ANALISIS

2.7.1. DIAGNOSTICO SITUACIONAL

En la actualidad diariamente se ve la necesidad de movilizarse a diferentes puntos de las
ciudades, por lo cual se requiere un medio de transporte vehicular, este puede ser publico

0 privado.

El transporte publico genera grandes implicaciones en el ambito territorial, debido a eso

debe ser analizada, estudiada cuidadosamente en el proceso de planificacion de la ciudad.

El transporte urbano en la ciudad de Riobamba viene funcionando desde varios afios atras,
este servicio tiene algunos problemas y de no tomarse las medidas apropiadas esta
situacion puede degenerarse mas aun de lo que ahora se presenta. Al indicar que la
situacion actual es critica, es referirse al estado actual del parque automotor, en su
mayoria estas unidades son inadecuadas y antiguas, este sistema carece de una

organizacion apropiada para una eficaz explotacion de este servicio publico.

Entre las principales causas que han motivado esta situacion se puede mencionar
(Riobamba, 2020):

40



— Falta de apoyo a las organizaciones de transporte, en el sentido de facilitarle la
renovacion o ampliacion de su falta de buses.

— Congelacion de las tarifas a pesar que el proceso inflacionario provocé un alza del
costo del transporte que no permitid atender debidamente el parque automotor, ni
se ha destinado fondos para mejorar las condiciones de servicio.

— Crecimiento de la ciudad con lo que se ha dificultado el ofrecer un servicio
adecuado.

— Falta de una organizacion que regule el transporte publico dentro de la ciudad.

El congestionamiento vehicular en las vias de Riobamba ocasionado principalmente a
ciertas horas del dia especialmente en su zona central, como caracteristica principal no

permite el desarrollo normal de los vehiculos, esta velocidad es variable.

La falta de organizacion en el servicio de transporte publico genera retrasos en los
recorridos, motivo principal la presencia de buses cargando o descargando en lugares
inapropiados generando la aglomeracion de vehiculos.

La falta de planificacion de este servicio, la falta de control de las autoridades de transito

para hacer cumplir las leyes y reglamentos son causas en gran parte de este problema'’

Para el analisis de las rutas, frecuencias y costo real del pasaje en el transporte publico
urbano se debe tomar en consideracion las caracteristicas entorno al medio fisico, social
y econoémico de la ciudad como se encuentra actualmente la ciudad, para asi comprender
la situacion actual y los posibles efectos futuros y proponiendo un adecuado sistema en

el servicio del transporte publico urbano.

2.7.1.1. UBICACION GEOGRAFICA

Riobamba, conocida también como La Sultana de los Andes, de la provincia de

Chimborazo. Se encuentra en el centro geografico del pais, en cordillera de los Andes, a

" ESTUDIOS DE RUTAS DE BUSES, UNIVERSIDAD CATOLICA

41



2.754 msnm, cerca de diversos volcanes, como el Chimborazo, el Tungurahua, el Altar,
a 1°41” 46” latitud Sur; 0° 3" 36” longitud Occidental del meridiano de Quito.

El canton Riobamba esta ubicado en la region Sierra Central y constituye la capital de la

Provincia de Chimborazo. Esta ubicado a 196 km. de la ciudad de Quito.

B .~ ﬂ PAIS - ECUADOR

_AMERICA-ECUADOR

CANTON RIOBAMBA PROVINCIA DE CHIMBORAZO

lHustracidn 7.- Ubicacidon del Canton Riobamba en el contexto global y local
Elaborado: (Fuente) Plan estratégico de desarrollo Cantonal Riobamba 2025.
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2.7.1.2.  DIVISION POLITICA

El canton Riobamba se encuentra divido politicamente en 5 parroquias urbanas:
Maldonado, Veloz, Lizarzaburu, Velasco y Yaruquies; y de once parroquias rurales: San

Juan, Licto, Calpi, Quimiag, Cacha, Flores, Punin, Cubijies, San Luis, Pungala y Lican.

CANTON RIOBAMBA

% % 20 28 17 §
RN

06_parroquias.shp
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[JcuBuIES s %
[ FLORES S N
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[ sAN JUAN
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CALLES EN AREAS URBA
/. /CAMINO DE VERANO
#\/ CARRETERA PANAMER IC
CARRETERA PAVIMENTA
/\./ CARRETERA SIN PAVIME
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06_pobla.shp :
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pi

lustracion 8 Division politica del Canton Riobamba
Elaborado: (Fuente) Plan estratégico de desarrollo Cantonal Riobamba 2025
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2.7.2. POBLACION

El hombre toma conciencia que el transporte publico es parte fundamental del desarrollo
de los pueblos y realiza grandes esfuerzos para estudiar, planificar, disefiar e implementar
sistemas de transporte que sean eficientes, que mejoren la calidad de vida y que se adapten
constantemente a los constantes cambios de modernizacién y desarrollo de las ciudades,
por lo cual es necesario conocer y proyectar indicadores basicos sobre la poblacion en

términos cuantitativos, permitiéndonos conocer la demanda requerida.

2.7.2.1. CRECIMIENTO POBLACIONAL

El 70.01% de la poblacién se encuentra concentrada en la cabecera cantonal, Riobamba
y el 29.09% en las 10 parroquias rurales.®

Segun datos oficiales del INEC segun el censo del 2010, la ciudad tiene 225.741

habitantes.

La superficie delimitada por el perimetro urbano de la ciudad es de 1150,2 kmz2.

ANOS DE CENSOS (POBLACION 70.01%| 2010
ZONA URBANA) oAl

RIOBAMBA 156,723 135,350 100,759

Tabla 6 CRECIMIENTO DE POBLACION DEL CANTON RIOBMBA
FUENTE: ECUADOR EN CIFRAS (www.ecuadorencifras.gob.ec/infotmacion-censal-cantonal)

2.7.2.2. EVOLUCION DE LA POBLACION

El crecimiento de la poblacién de Chimborazo — Riobamba se ilustra en la siguiente tabla:

Tasa de Tasa de
PORCENTAJE DE CRECIMIENTO DE € Te
LA POBLACION DE ACUERDO A LOS Crec;?&i?ztgl%n“al Creib”;:)ef‘tz%a””a'
ULTIMOS CENSOS
Total Total
RIOBAMBA 1.63% 2.68%

Tabla 7 CRECIMIENTO DE POBLACION DEL CANTON RIOBMBA
FUENTE: ECUADOR EN CIFRAS (www.ecuadorencifras.gob.ec/infotmacion-censal-cantonal)

18 PLAN DE MOVILIDAD DE RIOBAMBA

44



La poblacion al afio 2008 esté calculada y proyectada por medio de la formula del interés.
La tasa de crecimiento es tasa historica, es decir la tendencia de crecimiento calculada en
base a censos pasados, asumiéndose que esa misma tendencia se mantendra en el futuro:

Pf = Pi(1+ "

Donde:

Pf= Poblacion futura

Pi= Poblacion inicial (actual)
i= Tasa de crecimiento

n= ndmero de afios a proyectar

2016 192768
174946 1.63% 2020 205647
2030 241737

Tabla 8 PROYECCION DE LA POBLACION DE RIOBAMBA
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

2.7.2.3. SITUACION DE LA POBLACION A NIVEL DE LOS

CANTONES
m Viviendas** | Viviendas*** ::;Zr;r:f.o‘;' Analfabetismo ::l::edio

Alausi 21.188 9.7% 22501 9,6% 44,089 16.153 16.144 11.214 5414 25,0% 28
Chambo 5660 2,6% 6225 2,6% 11.885 4478 447 3.061 369,1 11,7% 29
Chunchi 6.062 2,8% £.624 2.8% 12,686 5163 5.157 3321 4622 21,7% 29
Colta 21642 99% 23329 9,8% 44.971 21688 21.681 14.388 372,5 26,7% 32
Cumands 6343 2,9% 6579 2,8% 12,922 4522 4521 3426 4553 8,8% 27
Guamote 22179 10,1% 22974 9,6% 45.153 14.555 14.548 11.012 569,1 20,1% 25
Guano 20.495 93% 22356 9,3% 42851 17.069 17.060 11391 354,0 10,8% 29
Pallatanga 5718 2,6% 5.826 2,4% 11.544 4273 4268 2973 504,3 15,9% 29
Penipe 3374 1,5% 3.465 1,4% 6739 3.777 3771 2099 3991 9,7% 36
Riobamba 106.840 | 487% 118501  497% 225741 79.842 79764 | 60.160 3202 8,3% 30
Total 219.401 100% = 239.180  100%  458.581 | 171.520 | 171.385 123.045

Tabla 9 DISTRIBUCION DE LA POBLACION EN LOS CANTONES
ELABORADO: FUENTE (www.ecuadorencifra.gob.ec)
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2.7.3. ASPECTOS SOCIOECONOMICOS

Es necesario conocer la situacion actual de la ciudad de Riobamba, es asi puesto que,
tratdndose de la capital politica — administrativa y su centro econémico urbano de mayor
importancia, existe un vinculo importante para el desarrollo econémico. Por ejemplo, el
transporte hace posible el acceso a recursos, bienes, insumos, etc. que de otra manera no
serian asequibles por razones de distancia. Asi, el transporte ayuda a diversificar y
especializar la economia. Se puede considerar al transporte como un motor que

literalmente “mueve” la economia.

2.7.4. TRANSPORTE Y MOVILIDAD DE LA CIUDAD

Como es de conocimiento y una vez analizando, observando en la cuidad existen
maultiples actividades que generan a las personas movilizarse fuera de sus viviendas,
dichas actividades demandan el uso de diferentes tipos transporte, El transporte a usar
dependen de las actividades a realizar ya sea que se dirijan a sus trabajos, colegio, escuelas
0 universidades en el caso de estudiantes, 0 a su vez para centros de salud, etc. (Luis,
2008).

Cual sea el motivo que impulse a las personas movilizarse de un lugar a otro, dependiendo
de ubicacién que es la primordial para poder optar por el tipo de transporte disponibles a

usar, tomando en cuenta que sea el mas 6ptimo, confiable, y brinden un buen servicio.

Por ello que en este tema se encuentra la situacion actual del transporte urbano publico
en la ciudad de Riobamba. El estudio, el anélisis del estado actual del servicio, del transito
y del transporte; los problemas de cada uno de ellos, ademas de un analisis del problema
central de la ciudad; comprendiendo asi la actual situacion y los posibles efectos en un

futuro para concretar y proponer con adecuadas estrategias a seguir.

2.7.5. LAESTRUCTURA DEL SISTEMA VIAL URBANO.

La ciudad de Riobamba, se encuentran jerarquizadas por las vias principales (direccion
longitudinal norte a sur) y las secundarias (direccion transversal de este a oeste) y las

avenidas que son consideradas todas como principales.
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Los elementos que la componen presentan una estructura vial primaria, lo que facilité el
desarrollo de una estructura vial secundaria y terciaria que facilitaron el acceso a

urbanizaciones (PDOT, Riobamba).

La estructura primaria se compone basicamente de tres elementos:

a) Unatrama vial reticular que define el Centro Histdrico, el cual se desarroll6 desde
la fundacién de la ciudad. Este centro se encuentra limitado por las calles José
Joaquin de Olmedo y José de Orozco.

b) Dos ejes arteriales que atraviesan la ciudad, comunicando los sectores norte y sur
con el centro, ademas de las respectivas entradas y salidas de la ciudad.

c) Vias colectoras que cruzan la ciudad de este a oeste, en tramos cortos.

2.7.6. CARACTERISTICAS DEL SISTEMA ACTUAL DE
TRANSPORTE PUBLICO

En base a la evaluacién que se realizo6 a los usuarios y a la informacion obtenida del “Plan
de Movilidad de la ciudad de Riobamba” se determind las caracteristicas que presenta el
trasporte publico en la ciudad entre las cuales tenemos las siguientes:

e Lento

e Ineficiente

¢ Inequitativo

e Contaminante

e Inseguro

e Baja rentabilidad

e Sobreoferta de buses.

e La capacidad de los pasajeros es de 40 sentados y 20 parados.

e EI90% de las rutas pasan por la zona central y pericentral de la ciudad.
e EIl 26% de los accidentes son generados por el transporte publico.

¢ Incremento de asaltos y robos en los buses.

2.7.7. SITUACION DEL TRANPORTE PUBLICO EN LA CIUDAD DE
RIOBAMBA

En la ciudad de Riobamba existen 3 cooperativas y 4 compafiias de transporte urbano. A
partir del 11 de Agosto de 2016 entra en vigencia una nueva ordenanza impuesta por la
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direccién de Gestion de Movilidad, Transito y Transporte disponiendo la nueva tarifa de
$ 0.30 por persona adulta y $ 0.15 para nifios, tercera edad y discapacitados. Cada bus
Ileva en la parte anterior y lateral la identificacion de la cooperativa a la que pertenece y
el numero de la unidad. Todos ellos hacen el recorrido de las 16 rutas existentes en
Riobamba?®

NUMERO DE OPERADORAS T

NUMERO DE LINEAS 16

2.7.7.1. COOPERATIVAS Y COMPANIAS DE BUSES URBANOS

Las diferentes cooperativas y compafiias de buses existentes en Riobamba se resumen en
el siguiente cuadro:

NUMERO DE UNIDADES POR OPERADORA

LIRIBAMBA 56
PURUHA 41
SAGRARIO k|
PRADO 28
BEUSTRAP 13
ECOTURISA a9
URBEST 6
TOTAL: 184

FUENTE: DIRECCION DE MOVILIDAD DE RIOBAMBA

2.7.7.2. HISTORIA DE LOS BUSES URBANOS

La primera cooperativa de buses urbanos en dar servicio a las personas de Riobamba fue
la Cooperativa Puruha, después aparecié la Cooperativa Liribamba y afios después la
Cooperativa El Sagrario, todas estas cooperativas aparecen con rutas especificas para
cada una de ellas, pero afios mas tarde las tres cooperativas salen al rotativo de las rutas
existentes, aqui aparece el conocido 3-2-1 saliendo aventajada la cooperativa Puruha por

19 DIRECCION DE GESTION DE MOVILIDAD, TRANSITO Y TRASPORTE
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cuanto se repetia 3 veces la misma ruta a diferencia de las restantes cooperativas, la

cooperativa Liribamba con 2 veces y la cooperativa El Sagrario con 1 sola.

Con el crecimiento poblacional de la ciudad se crean nuevas compafiias de buses urbanos,
estas son: la compariia Bustrap, Unitraseep, Ecoturisa, Urbesp, en ese orden de aparicion
(Luis, 2008).

Todas estas cooperativas y compafiias tenian rutas especificas, pero para que ninguno
salga perjudicado el Consejo Provincial de Tréansito de Chimborazo opta por unificar el
trabajo y reparte las rutas sin que haya ningun aventajado. Solamente la compafiia Urbesp
no entra al rotativo y tiene su ruta propia la linea numero 16 Calpi — La Paz, la misma que

labora a un intervalo de 15 minutos.

2.7.7.3. DESCRIPCION DE LAS RUTAS

Se detallard la informacion correspondiente a cada ruta o linea de Bus Urbano que
circulan en la actualidad en la ciudad de Riobamba, describiendo principalmente su

recorrido, periodo de trabajo, frecuencia.
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LINEA N° 01 SANTA ANA - BELLAVISTA

Q

. Universidad Nacional

Escuela
3 de Chimborazo

Superior
Politécnica de
Chimborazo

~'Hasilica

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°01

ESTACIONAMIENTO: Cooperativa de vivienda Santa Ana

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Terminal Barrio Santa Ana — Panamericana Norte — Av. Lizarzaburu

— Saint Amand Montrond — Av. Candnigo Ramos — Av. Daniel Ledn Borja — Autachi
— Reina Pacha — Av. Carlos Zambrano — Av. Unidad Nacional — Olmedo — Loja —
México — La Paz — Av. Celso Agusto Rodriguez — Bolivar Bonilla - La Habana — Av.
9 de Octubre — Av. Leopoldo Freire — Primera Constituyente — Diego de Almagro —
Orozco — Carabobo — Primera Constituyente — Carlos Zambrano — Av. Daniel Leon
Borja — Av. Canbénigo Ramos — Saint Amand Montrond - Av. Lizarzaburu —
Panamericana Norte — Terminal Barrio Santa Ana.

Tabla 10 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 01
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 02 24 DE MAYO - BELLAVISTA

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°02

ESTACIONAMIENTO: Cooperativa de vivienda 24 de Mayo

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Terminal 24 de Mayo — Manabi — Imbabura — Av. Monsefior Leonidas
Proafio — Av. Lizarzaburu — Saint Amand Montrond — Av. Candnigo Ramos — Av.
Daniel Leon Borja — Autachi — Reina Pacha — Av. Carlos Zambrano — Av. Unidad
Nacional — Olmedo — Loja — México — La Paz — Av. Celso Agusto Rodriguez — Bolivar
Bonilla- La Habana— Av. 9 de Octubre — Av. Leopoldo Freire — Primera Constituyente
— Diego de Almagro — Orozco — Carabobo — Primera Constituyente — Carlos Zambrano
— Av. Daniel Ledn Borja — Av. Candnigo Ramos — Saint Amand Montrond — Av.
Lizarzaburu — Av. Monsefior Le6nidas Proafio — Atawascos — Azuay — Arrawacos —
Manabi — Cooperativa de vivienda 24 de Mayo.

Tabla 11 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 02
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEAN°03 SANTA ANA - CAMAL

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°03

ESTACIONAMIENTO: Santa Ana

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Terminal Barrio Santa Ana — Panamericana Norte — Av. Lizarzaburu
— Av. Monsefior Lednidas Proafio — Ricardo Descalzi — Saint Amand Montrond — Av.
Candnigo Ramos — Av. Daniel Le6n Borja — Autachi — Reina Pacha — Av. Carlos
Zambrano — Av. Unidad Nacional — Olmedo — Loja — 10 de Agosto — Av. Eloy Alfaro
— Av. Leopoldo Freire — Quito — Av. Celso Agusto Rodriguez — Entrada al Barrio
Medio Mundo — Barrio El Florecer — Redondel del mercado Mayorista — Av. 9 de
Octubre — Av. Leopoldo Freire — Av. Eloy Alfaro — Guayaquil — Velasco — Villarroel
— Francia — Av. Unidad Nacional — Carlos Zambrano — Av. Daniel Ledn Borja — Av.
Canonigo Ramos - Saint Amand Montrond — Ricardo Descalzi — Av. Lizarzaburu -
Panamericana Norte - Terminal Barrio Santa Ana.

Tabla 12 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 03
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 04 LICAN — BELLAVISTA

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°04

ESTACIONAMIENTO: Plazoleta de Lican

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Plazoleta de Lican — Panamericana Sur — Av. Maldonado — 8 de Julio
— Av. Unidad Nacional — Av. Eloy Alfaro — Av. Leopoldo Freire — Av. 9 de Octubre —
Caracas — Bolivar Bonilla — Av. Celso Agusto Rodriguez — La Paz — Chimborazo —
Morona — Junin — Velasco — Orozco — Carabobo — Av. Unidad Nacional — Av. La
Prensa — Av. Maldonado — Panamericana Sur — Plazoleta de Lican.

Tabla 13 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 04
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

53




LINEA N° 05 CORONA REAL - BELLAVISTA

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°05

ESTACIONAMIENTO: Plazoleta de Corona Real

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Plazoleta de Corona Real — Camino de Cunduana — Panamericana Sur
— Av. Maldonado — 8 de Julio — Av. Unidad Nacional — Olmedo — Av. Eloy Alfaro —
Av. Leopoldo Freire — Av. 9 de Octubre — Caracas — Bolivar Bonilla — Av. Celso
Agusto Rodriguez — La Paz — Chimborazo — Morona — Junin — Velasco — Orozco —
Carabobo — Av. Unidad Nacional — Av. La Prensa — Av. Maldonado — Panamericana
Sur — Camino a Cunduana — Plazoleta de Corona Real.

Tabla 14 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 05
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 06 MIRAFLORES — BELLAVISTA

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°06

ESTACIONAMIENTO: Plazoleta de Lican

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Plazoleta de Lican — Panamericana Sur - José de Araujo — Cooperativa
de la Vivienda La Colina - Esteban Marafion - Juan Machado de Chévez - Juan Bautista
Aguirre — José de Peralta — Av. Pedro Vicente Maldonado — 8 de Julio — Av. Unidad
Nacional — Olmedo — Av. Eloy Alfaro — Av. Leopoldo Freire — Av. Edelberto Bonilla
— Caracas — Bolivar Bonilla — Av. Celso Augusto Rodriguez — La Paz - Pedro Biddn
Pineda — La trinidad — Morona - Junin — Velasco — Orozco — Carabobo — Av. Unidad
Nacional — Av. Pedro Vicente Maldonado — José de Peralta — Juan Bautista Aguirre —
Juan Machado Chavez — Esteban Marafion — Cooperativa de la Vivienda La Colina —
José de Araujo - Panamericana Sur — Plazoleta de Lican.

Tabla 15 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 06
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 07 INMACULADA - EL ROSAL

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°07

ESTACIONAMIENTO: Entrada a la Hosteria EI Troje

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO: Estacionamiento Barrio la Inmaculada — El troje — Viaa Chambo — Av.
Circunvalacion — Av. Celso A. Rodriguez — Puruha — Guayaquil — Velasco — Colombia
— Francia — Av. Unidad Nacional — Av. La Prensa — Av. Canénigo Ramos — Manuel
Orozco — Eduardo Kingman — Joaquin Pinto — Manuel Rendén — Av. Monsefior
Leonidas Proafio — Av. Lizarzaburu — Entrada a FAPANI — Santa Anita— Retorno Santa
Anita — Entrada a FAPANI — Av. Lizarzaburu — Av. Monsefior Leo6nidas Proafio —
Manuel Renddn — Joaquin Pinto — Eduardo Kingman - Manuel Orozco — Av. Candnigo
Ramos — Av. La Prensa — Av. Manuel Elicio Flor — Veloz — Espejo — Argentinos — 5
de Junio — Veloz — Av. Celso A. Rodriguez — Av. Circunvalacién — via a Chambo — El
troje.

Tabla 16 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 07
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 08 YARUQUIES - LAS ABRAS

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°08

ESTACIONAMIENTO: Parque de Yaruquies

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO: Parque de Yaruquies — Av. Atahualpa — Carabobo — Carondelet —
Rocafuerte — Chile — Garcia Moreno — Veloz — Espejo — Av. Cordovéz — Rocafuerte —
Av. 21 de Abril — Galo Plaza — Jaime Roldds Aguilera — Vicente Ramon Roca — Via
Guano — UNACH - Las Abras — Retorno a la UNAC H — Jaime Roldos - Jer6nimo
Carrion — Av. 21 de Abril — Rocafuerte — Av. Cordovéz — 5 de Junio — Luz Elisa Borja
— Colon — Villarroel — Pichincha — Boyacd — Carabobo — Av. Atahualpa — General
Pedro Duchi — Fray Astudillo — 24 de Mayo — Padre Lobato — Parque de Yaruquies.

Tabla 17 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 08
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 09 CDLA. CACTUS - LICAN

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°09

ESTACIONAMIENTO: Estacionamiento plaza de Licéan

TIPO DE RECORRIDO: Circuito Abierto

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 6 minutos, en horas picos, cada 8
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO: Estacionamiento: Plaza de LicAn — Panamericana Sur — Av. Maldonado
— Av. 11 de Noviembre — Av. Candnigo Ramos — Av. De la Prensa — Autachi — Veloz
— Colon — Bardn de Carondelet — Velasco - 12 de Octubre — Alvarado — 2 de Agosto —
Almagro — 24 de Mayo — Loja — Chile — Av. Juan Félix Proafio — Redondel de San Luis
— Av. Circunvalacion — Av. Leopoldo Freire — Bolivar Bonilla — Av. Celso Augusto
Rodriguez — La Paz — Chimborazo — Loja — Av. Circunvalacién — Barrio Perimetro de
las industrias — Balcon Andino — Los Andes — Av. Circunvalacion — 5 de Junio — Luz
Elisa Borja — Colon — Nueva York — Uruguay — Av. Gonzalo Dévalos — Barrio Los
Pinos — Escuela Primera Constituyente — Veloz — Colegio Riobamba — Canonigo
Ramos — 11 de Noviembre — Av. Pedro Vicente Maldonado- Ingreso a Lican-
Estacionamiento Lican.

Tabla 18 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 09
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 10 SAN ANTONIO - PINOS

" Abraspungo *

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°10

ESTACIONAMIENTO: Cancha del Barrio San Antonio del Aeropuerto

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 6 minutos, en horas picos, cada 8
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO: Barrio San Antonio del Aeropuerto — Via de Ingreso — Av. José de
Sucre — Av. Héroes de Tapi — Brasil — Gonzalo Davalos — Uruguay — Argentinos — 5
de Junio — Veloz — Alvarado — 10 de Agosto — Av. Eloy Alfaro — Av. Celso Rodriguez
— Av. Circunvalacion — Av. Leopoldo Freire — Bucarest — Londres — Chile — Valenzuela
— Boyaca — Espejo — Villarroel — Carabobo — Calle 11 de Noviembre — Francia —
Colombia — Uruguay — Av. Unidad Nacional — Av. de la Prensa — Gonzalo Déavalos —
Brasil — Av. Heéroes de Tapi — Av. Antonio José de Sucre — Via de ingreso a San
Antonio del Aeropuerto — Barrio San Antonio del Aeropuerto.

Tabla 19 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 10
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 11 TERMINAL INTERPARROQUIAL — MAYORISTA

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N° 11

ESTACIONAMIENTO: Estacionamiento AV. Can6nigo Ramos

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 6 minutos, en horas picos, cada 8
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO: Estacionamiento Av. Candnigo Ramos- Av. Daniel Le6n Borja-
Duchicela- Unidad Nacional- Chile- Espejo — Olmedo — Eloy Alfaro — Av. Leopoldo
Freire —Honduras — Costa Rica- 9 de Octubre- Leopoldo Freire — Eloy Alfaro —
Guayaquil — Velasco —Villarroel Uruguay — Av. Unidad Nacional — Av. La Prensa —
Av. Candnigo Ramos — Terminal Intraparroquial.

Tabla 20 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 11
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LIINEA N° 12 SAN GERARDO - EL BATAN

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°12

ESTACIONAMIENTO 1: Plazoleta de San Gerardo

ESTACIONAMIENTO 1: Plazoleta de San Vicente de Yaruquies

TIPO DE RECORRIDO: Circuito abierto

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 6 minutos, en horas picos, cada 8
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO IDA: Plazoleta de San Gerardo — Via Penipe — Av. Alfonso Chavez —
Ideal — Mariana de Jesus — El Espectador — Patria Libre — Mons. Ignacio Ordofiez — 5
de Junio — Venezuela — Carabobo — Av. 9 de Octubre — Augusto Alzamora — San José
de Batan — San Vicente de Yaruquies.

RECORRIDO VUELTA: San Vicente de Yaruquies — San José de Batan — Augusto
Alzamora — Av. 9 de Octubre — Carabobo — 12 de Octubre — Rocafuerte — Ayacucho —
Tarqui — Mons. Jacinto Ordofiez — Patria Libre — El Espectador — Mariana de JesUs —
Ideal — Av. Alfonso Chavez — Via a Penipe — Plazoleta de San a Gerardo.

Tabla 21 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 12
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 13 SIXTO DURAN - 24 DE MAYO

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°13

ESTACIONAMIENTO: Cdla. Sixto Duran

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 3 minutos, en todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Estacionamiento Cdla. Sixto Duran — Londres — Av. Juan Félix Proafio
— Guayaquil — Velasco — Villarroel — Francia — Av. Unidad Nacional — Av. Carlos
Zambrano — Av. Daniel Leon Borja — Av. La Prensa — Av. Maldonado — Monsefior
Lednidas Proafio — Retorno: Monsefior Lednidas Proafio — Av. Maldonado — Av. La
Prensa — Av. Daniel Ledn Borja — Autachi — Reina Pacha — Av. Carlos Zambrano —
Av. Unidad Nacional — Olmedo — Loja — 10 de Agosto — Av. Eloy Alfaro — Olmedo —
Av. Félix Proafio — Londres — Estacionamiento Cdla. Sixto Duran.

Tabla 22 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 13
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 14 LIBERTAD - 24 DE MAYO

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°14

ESTACIONAMIENTO: Barrio La Libertad

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 3 minutos durante todo el dia.
PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Parque Central de San Luis — Barrio La Libertad — Via San Luis — Av.
Circunvalacion — Loja — Guayaquil — Velasco — Villarroel — Francia — Av. Unidad
Nacional — Av. Carlos Zambrano — Av. Daniel Leon Borja — Av. La Prensa — Av.
Maldonado — Av. Monsefior Lednidas Proafio Retorno: Monsefior Lednidas Proafio —
Av. Maldonado — Av. La Prensa — Av. Daniel Ledn Borja — Autachi — Reina Pacha —
Av. Carlos Zambrano — Av. Unidad Nacional — Olmedo — Loja — 10 de Agosto — Av.
Eloy Alfaro — Olmedo — Av. Félix Proafio — Cdla. Primera Constituyente — Av.
Circunvalacion — Via San Luis — Barrio La Libertad — Parque Central de San Luis.

Tabla 23 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 14
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 15 LICAN -UNACH- ESPOCH

* Basihica

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N°15

ESTACIONAMIENTO: Licén (lglesia)

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 6 minutos, todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO: Estacionamiento: Lican (Iglesia) — Av. Pedro Vicente Maldonado —

Av. La Prensa — Av. de los Héroes — Av. Antonio José de Sucre — Emilio Estrada — Av.
Alfonso Chavez — Av. Edelberto Bonilla — Monsefior José Ignacio — 5 de Junio —
Orozco — Av. Miguel Angel Ledn — Veloz — Av. La Prensa — Av. Pedro Vicente
Maldonado — Lican (lglesia)

Tabla 24 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 15
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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LINEA N° 16 CALPI — LA PAZ

INFORMACION DE LA LINEA DE BUS N° 16

ESTACIONAMIENTO: Parque de Calpi

TIPO DE RECORRIDO: Circuito cerrado

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO: Cada 15 minutos, en todo el dia.
PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30

RECORRIDO: Estacionamiento de Calpi — Panamericana Sur — Av. Pedro Maldonado
— Av. Saint Ammand — Av. Candnigo Ramos — Av. La Prensa — Manuel Elisio Flor —
Veloz — Espafia — Carondelet — Velasco - 2 de Agosto — Diego de Almagro — Orozco
— Av. Miguel Angel Ledn — Veloz — Av. La Prensa — Av. Canonigo Ramos - Av. Saint
Ammand — Av. Maldonado — Panamericana Sur — Estacionamiento de Calpi.

Tabla 25 DESCRIPCION DE LA LINEA DE BUS N° 16
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

A continuacion en la siguiente tabla se detalla el tiempo y kilometros recorridos por cada
una de las diferentes lineas o rutas de buses de transporte urbano de la ciudad de

Riobamba.

65



01 Santa Anita — Bellavista 87 min 22.50
02 24 de Mayo — Bellavista 77 min 17.00
03 El Carmen — Camal —Mayorista 93 min 24.80
04 Lican — Bellavista 85 min 25.00
05 Corona Real — Bellavista 110 min 31.00
06 Miraflores — Bellavista 87 min 26.00
07 Inmaculada — El Rosal 100 min 31.00
08 Yaruquies — Las Abras 89 min 18.50
09 Cactus — Lican 102 min 24.00
10 Pinos — San Antonio 101 min 28.40
11 Terminal Interparroquial — Mayorista 72 min 19.00
12 San Gerardo — El Batan 90 min 21.30
13 Sixto Duran — 24 de Mayo 94 min 23.00
14 Libertad — 24 de Mayo 119 min 25.60
15 Lican — ESPOCH — UNACH 85 min 19.60
16 Calpi — La Paz 90 min 22.80

Tabla 26 DESCRIPCION DE TIEMPO Y KM RECORRIDOS POR RUTA
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

2.7.74. CARACTERISTICAS FUNDAMENTALES DEL FLUJO
VEHICULAR

Las caracteristicas fundamentales del flujo vehicular, representadas en sus tres variables
principales: el flujo, la velocidad y la densidad. Mediante la deduccion de relaciones entre
ellas, se puede determinar las caracteristicas de la corriente de trénsito, y asi predecir las
consecuencias de diferentes opciones de operacion o de proyecto. De igual manera, el
conocimiento de estas tres variables reviste singular importancia, ya que éstas indican la
calidad o Nivel de Servicio experimentado por los usuarios de cualquier sistema vial. A
su vez, estas tres variables pueden ser expresadas en términos de otras, llamadas variables
asociadas. El volumen, el intervalo, el espaciamiento, la distancia y el tiempo (Mayor,
2008).

Las tres caracteristicas principales que se pueden explicar mateméaticamente son:

2.7.74.1. VELOCIDAD:

La velocidad es definida como una razén de movimiento en distancia por unidad de

tiempo, generalmente como kilémetros por hora (km/h).
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2.7.7.4.2. VELOCIDAD PROMEDIO DE VIAJE:

La velocidad promedio de viaje es una medida de transito basada en la observacion del
tiempo de viaje en una longitud dada de carretera. Se calcula como la longitud del
segmento dividido entre el tiempo promedio de viaje de los vehiculos que pasan por dicho
segmento, incluyendo todos los tiempos de demoras por paradas.

2.7.7.4.3. VOLUMEN O INTENSIDAD DE TRANSITO

El volumen de trénsito es definido como el nimero de vehiculos que pasan en un
determinado punto durante un intervalo de tiempo. La unidad para el volumen es

simplemente “vehiculos” o “vehiculos por unidad de tiempo™.

2.7.7.4.4. DENSIDAD

La densidad es el numero de vehiculos que ocupa cierta longitud dada de una carretera o

carril y generalmente se expresa como vehiculos por kilometro (veh/km).

2.7.75. EFECTOS NEGATIVOS

= Retrasos
= Pérdida de tiempo

= Dificultad de brindar auxilio en emergencias

Efectos negativos <

= Desgaste del vehiculo y desperdicio de combustible

= Cambio de animo en el conductor

\- Pérdidas econémicas

2.7.8. TRAFICO VEHICULAR DE LA CIUDAD.

2.78.1. TRAFICO CENTRO DE LA CIUDAD.

En el centro historico y su periferia el problema se maximiza pues ante la estrechez de las

calles y las aceras, la movilidad se limita produciendo elevados niveles de congestion
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tanto de peatones como de vehiculos, en horarios pico, se convierte al igual que otras
ciudades del pais ya que transitar es muy dificultoso principalmente en el centro y
avenidas, recalcando que existe una gran congestion en las calles aledafas a instituciones
educativas, mercados, que se fomentan el desorden vehicular, instituciones publicas y
privadas, siendo el areas centrales a polos de atraccién, sobre todo en horas pico y dias
laborables, mencionando el movimiento de la casa al trabajo y viceversa, la corriente

principal (Mayor, 2008).

2.78.2. CONFLICTOS VEHICULAR

Generando asi conflictos de congestion, deterioro ambiental y disminucién de la calidad
en las condiciones de uso de espacio.

a) Estudio de las calles mas transitadas

UBICACION DE LAS CALLES
CON CONFLICTO EN TRANSITO
VEHICULAR
CALLES TRANVERSALES
(PRINCIPALES)
José de Orozco
José Veldz
Primera Constituyente
10 de Agosto
Guayaquil
Olmedo

CALLES LONGITUDINALES
(SECUNDARIAS)

Carabobo

Vicente Rocafuerte
Pichincha

Garcia Moreno
Espafa

Larrea

TABLA 27 CALLES CON CONFLICTO VEHICULAR
ELABORADO POR: KATHERIN JINELA RODRIGUEZ
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CAUSAS GENERALES EN EL CONGESTIONAMIENTO VEHICULAR DEL
CENTRO HISTORICO

— Aumento del parque automotor

— Polo de atraccion por la implantacion mayormente de polos administrativos,
educacional y sobre todo comercial.

— Poca capacidad de las vias para el gran volumen de tréfico.

— Falta de estacionamientos

— El tréfico de carga que transita por el centro de la ciudad a todas horas, sin
ninguna restriccion de horario.

(Plan Estratégico Riobamba, 2020)

b) Estudio de las Avenidas mas transitadas

UBICACION DE LAS CALLES CON CONFLICTO EN TRANSITO
VEHICULAR

NOMBRE DE LA AVENIDA CONFLICTO EN INTERSECCION

Av. De La Prensa Av. Daniel L. Borja Av. De La Prensa Av. Daniel L. Borja

Av. Lizarzaburu Jacinto Gonzales y | Av. Lizarzaburu Jacinto Gonzales y Veloz
Veloz

Av. Daniel L. Borja Av. Miguel A. Leon | Av. Daniel L. Borja Av. Miguel A. Leon

Av. Unidad Nacional Brasil Av. Unidad Nacional Brasil
Av. Antonio J. de Sucre Av. Luisa | Av. Antonio J. de Sucre Av. Luisa
Martinez Martinez

Av. Circunvalacién Av. Alfonso Chavez | Av. Circunvalacion Av. Alfonso Chavez

Tabla 28 CONFLICTO VEICULAR EN LAS PRINCIPALES AVENIDAS
ELABORADO POR: KATHERIN JINELA RODRIGUEZ

2.7.9. CARACTERISTICAS GENERALES DE BUSES URBANOS
2.7.9.1. TIPOS

A nivel nacional se quiere implantar el bus tipo como solucién a los problemas que tiene

el servicio urbano, aqui se detallan algunas caracteristicas del bus tipo?°:

e Afio de fabricacion 2001 en adelante, con excepcion de los siguientes tipos de

buses que hayan realizado las modificaciones requeridas y tengan la respectiva

20 NTE INEN 2205 (2010)
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autorizacion: Mercedes Benz 1318, Mercedes Benz 1620, Volvo B58, Hyundai
Aerocity, Dimex y Scania L113.

Altura interior del piso al techo minima 2000 mm.

Dos puertas minimo con un ancho minimo de 1000 mm.

Distancia entre ejes 5000 mm minimo y 6300 maximo.

Ancho minimo interior 2400 mm y 2500 maximo.

Altura méxima entre 850 mm de largo por 800 mm de ancho. La calzada y el piso
del bus 1250 mm.

Largo minimo del bus 9850 mm y maximo 12200 mm.

Ancho del corredor en la zona de parados 1100 mm como minimo.

Dimensiones minimas sitio para discapacitados

El parabrisas delantero debe ser laminado y el parabrisas posterior y los vidrios
de las puertas y ventanas deben ser de seguridad. Todos los vidrios deben estar
sin roturas o trizamientos,

El parabrisas del vehiculo debe ser laminado y no tener ningun golpe o
trizamiento. El parabrisas posterior y los demas vidrios deben ser de seguridad (de
color claro) y estar en perfectas condiciones (sin trizaduras).

Neumaticos: la profundidad de la banda de rodadura de los neumaticos debera
tener como minimo 3 mm, en caso contrario, Llanta de emergencia en buen
estado, tipo de aro adecuado y neumatico en buenas condiciones y con una
profundidad de labrado de minimo 3 mm.

Accesorios: extintor de polvo quimico de 4 Kg. Minimo, botiquin de primeros
auxilios, gata apropiada para el vehiculo, llave de ruedas, palancas y triangulo de
seguridad.

Odometro y velocimetro en perfecto estado de funcionamiento.

Retrovisores externos e internos en buen estado.

Sistema de luces principales, secundarias y direccionales en buen estado: los
sistemas de luces y sirenas no autorizados deberan ser retirados del vehiculo.
Sistema limpiaparabrisas en perfecto estado de funcionamiento.

Sujeciones internas (pasamanos horizontales y verticales) de pasajeros,

debidamente ajustadas. Los vehiculos que tengan aladoras (obligatoria para el bus
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tipo) colgadas de las sujeciones horizontales deben estar en suficiente nimero y
en perfecto estado.

e Portarotulo de itinerario en buen estado de funcionamiento.

e Los vehiculos deben tener timbres o cordeles para solicitar parada, en perfecto
estado de funcionamiento.

e Los vehiculos deberdn tener torno tipo tripode en perfecto estado de
funcionamiento.

o Deben tener la proteccion del conductor lateral en perfecto estado.

La ubicacion del escape podra ser?!:

Se acepta Unicamente las salidas de escape disefiadas originalmente para tal efecto, esta

terminantemente prohibido mas de una salida en el mismo tubo o escapes con fuga.

Los duerios de los vehiculos deberan recurrir al proveedor del chasis para asesorarse sobre

los didmetros recomendados para los escapes.

Asientos y distribucion interior: los asientos deben estar en buen estado y la distancia

entre espaldares es de 680 mm minimo.

Instalaciones eléctricas (cableado exterior y baterias) deben estar protegidas y en buen

estado.

2.7.9.2. ANOS DE SERVICIO

La Ley de Transito y Transporte Terrestre, en vigencia desde 1996, determina, con el
caracter de obligatorias, las normas de seguridad que deben observar los buses urbanos e

interprovinciales.

Las especificaciones INEN dan cuenta, entre otras cosas, de la calidad de las carrocerias
de las unidades de transporte masivo; esto es, de las unidades donde se movilizan, de un

lugar a otro. Los afios de servicio de una unidad de transporte publico es de 15 afios segin

2L NTE INEN 2205 (2010)
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las especificaciones del INEN, también podemos listar otra de las especificaciones INEN
que no lo toman muy en cuenta como es lo que tiene que ver con las carrocerias: Segun
el INEN, las cerchas o cimbras de los techos de los buses deben ir colocadas con
separaciones de 80 centimetros entre ellas. Asi, cuando el vehiculo se vira o se vuelca, la
carroceria no se deforma ni se rompe, sino que se convierte en una especie de caja de

seguridad.

El chasis debe ser originario de fabrica y construido especificamente para buses.

Este puede ser alargado solo con recomendacion del fabricante. Cada bus debe tener dos
puertas, tener salidas de emergencia manuales y de facil ejecucion y lo suficientemente
seguras contra vibraciones y accidentes, entre otras innumerables especificaciones del
INEN.

De acuerdo al REGLAMENTO GENERAL PARA LA APLICACION DE LA LEY
ORGANICA DE TRANSPORTE TERRESTRE, TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL,
del capitulo 111 del SISTEMA DE RENOVACION, CHATARRIZACION Y VIDA UTIL
Art. 102 y 103 nos indica que el parque automotor que a la fecha se encuentre destinado
al servicio de transporte terrestre en cualquiera de sus clases, se sujetara al sistema de
renovacion automatica permanente, disefiadas técnica y exclusivamente para cada tipo de

transporte terrestre.

Los vehiculos de servicio de transporte terrestre, que hubieren cumplido su vida util,
deberan someterse al proceso de renovacién y chatarrizacion del parque automotor, de
acuerdo a lo establecido en el cuadro de vida Gtil que establezca la Comision Nacional, la
misma que se fundamentara en un estudio técnico y econdémico del tipo de unidades que
operan dentro de cada clase de servicio de transporte terrestre, los que seran revisados

periddicamente, conforme a los avances de innovacion tecnoldgica vigente.
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VIDA UTIL

MODALIDAD DE | CLASE DE
TRANSPORTE | VEHICULO TIPO DE VEHICULO TOTAL
(ANOS)
Taxis L Sedan o station wagon y camionetas doble
. Automaovil - s . . 15
Convencionales cabina (region amazonica e insular).
Sedan o station wagon y camionetas doble
Taxis Ejecutivos Automovil cabina 4x2 o 4x4 desde 2000 cc (region 5
amazénica e insular)
Carga Liviana Camioneta Cabina Simple 15
Transporte Mixto Camioneta Cabina doble 15
Camion Pesado | Acorde a la estatura que se cologque 32
. Vehiculo disefiado esencialmente para apoyo y
Tracto camion arrastre de unidades de carga (semirremolque). 32
Carga Pesada Vehiculo disefiado con carroceria ak?ierta (tolva
de volteo) para transportar mercancias a granel,
Volqueta materiales de construccién, minerales o 32
desechos, con sistema de volteo para la
descarga
Escolar e Autobus Bus, minibus, Bus tipo costa 20
Institucional Furgoneta furgoneta de pasajeros 15
Intrapronvincial Autobus Bus, minibus, Bus tipo costa 20
Bus 20
Interprovincial Autobus Bus tipo costa 20
Minibds super ejecutivo 20
Intracantonal Autobs Bus 0 minibus 20
Urbano y Rural Avrticulado 20
Vehiculo todo terreno, debe disponer de espacio
Utilitarios, minimo de carga de 0.4 metros clbicos,
automovil o disponer de 4 0 mas puertas de acceso y 10
camioneta mecanismaos necesarios para este tipo de
Turismo conduccion
Furgoneta furgoneta de pasajeros 10
Microbus 10
Autobus Minibus super ejecutivo 10
Bus 10
Alternativo Vehiculo de 5
Excepcional tres ruedas Tricimoto

Tabla 29 CUADRO DE VIDAL UTIL PARA VEHICULOS DE TRANSPORTE TERRESTE
ELABORADO: AGENCIA NACIONAL DE TRANSITO

2.7.9.3.

PARADAS DE AUTOBUSES

Las paradas de los buses urbanos en la ciudad de Riobamba son cada 2 cuadras o en

zonas especificas sefialadas por la Policia Nacional cuando no estan dentro de perimetro

urbano. Cabe indicar que los estacionamientos de las diferentes rutas no prestan los

servicios adecuados para el personal que labora en los buses por lo que se debe tomar

medidas urgentes para mejorar la calidad del servicio.
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La ubicacion de las paradas deberia analizarse a base de ciertos parametros como son el
namero de personas afectadas y centros sanitarios, educativos, de trabajo y posibles

centros de actividad, la incidencia del servicio, accesibilidad del transporte.

PARADAS PARA TRANSPORTE PUBLICO DE ACUERDO A NTE INEN 2 246,
247 Y NTE 2 292:2000

Actua como elemento ordenador del sistema de transporte, propiciando la utilizacion
eficiente de la vialidad y generando disciplina en el uso del mismo.

El disefio especifico de las paradas como su localizacion debe obedecer a un plan general

de transporte publico, articulado a actuaciones sectoriales sobre el espacio publico.

Debe ser implantada préxima a los nodos generadores de trafico como escuelas, fabricas,
hospitales, terminales de transportes, edificios publicos, etc.

2.7.10. COSTOS DE OPERACION

Los costos de operacién de un vehiculo dependen de los siguientes factores:

. Caracteristicas de los vehiculos.

. Modalidad de operacién del mismo.

. Costos unitarios de los materiales, mano de obra y capital.
. Caracteristicas de las vias y del trafico.

Ademas es necesario establecer:

v" Lamarcay el tamafio del vehiculo objeto de este estudio.
v' Ladistribucion de edades.

v" El tipo de combustible mas usado.
El costo de operacion se define en este trabajo como el costo de operacién por kilometro
de un vehiculo que transita sobre una carretera. Dicho costo se calcula como la suma de

los productos de los diferentes consumos del vehiculo en un kilémetro de recorrido, por
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sus respectivos costos unitarios, asi se podra determinar el costo real del pasaje que brinda
el servicio de transporte publico urbano, con la finalidad de la toma de decisiones de los
responsables para apoyar a la rentabilidad de dicho servicio, y a su vez mejorando la

calidad y planeacién de las rutas de transporte que se brinda.

Para la realizacion del calculo de los costos de operacion es necesario partir de los

siguientes datos obtenidos en la recoleccion de informacion??.

Km/dia: Kml/afio: Prom. Km
= Recorrido
CARACTERISTICAS . Pas/dia: Depre.
OPERATIVAS: RN ERONMEDICE Anual
Dias/mes: Dias/afio:

Estos datos los obtendremos de la informacion recolectada del servicio de transporte
publico.

Una vez obtenida la informacion de las encuestas hacia los choferes del transporte pablico
se estima los valores que generan la circulacién de las unidades, con estos datos se
procede estimar el costo de operacion.

Como es de conocimiento todos los gastos que se generan en la circulacion del bus se
dividen en costos directos, indirectos, y costos de capital, estos costos se evaltan de la
siguiente manera:

Costo Anual 6 Diario

costo km = - PR —
km recorrido al aio 6 diario

Para mayor comprension se presenta un ejemplo de costo de operacién vehicular por km.

22 COSTOS DE OPERACION VEHICULAR Y TARIFA- JUAN DE LEON
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| Km./dia: 531 Km/anio 136,361

Pas/dia; 52 IPK:

RUTA PROM Dias/mes 21.4 Dias/Ano 256.8
CARACTERISTICAS OPERATIVAS: __Tasa 36.3 Precio veh. (USS) 41,100
Tasa financiera anual 20% Precio veh. (RD$) 1,491,930
Aios de financiamiento 7 Valor residual 10%
Rend comb
K

Elementos de consumo. con partes y repuestos
originales Usg anual Costos
|—hio Nombre Costo unitario xeces/aio Cosiol (Km) Cozio anual Losio diago |
1 Cambio de aceite 2,100.00 4 0.082 8.400.00 32.7
2 |Aceite de transmision 2 cambios 120.00 1.33 0.001 159.60 0.62
3 |Aceite diferencial 180.00 1.33 0.002 239.40 0.9
4 Liguido de freno 80.00 4 0.002 320.00 1.25
Piezas de reparacion de
5 |transmision 20.658.00 0.5 0.076 10.328.00 40.2

Tabla 30 COSTO DE OPERACION VEHICULAR
FUENTE: COSTOS DE OPERACION VEHICULAR Y TARIFA- JOSE DE LEON

Ver ANEXO 2 para los célculos de los Costos de operacion del transporte publico de la
ciudad de Riobamba.

2.7.11. TARIFA
Es el precio que el usuario tiene que pagar por el servicio del transporte que se le brinda.
En la actualidad la tarifa que se paga en servicio de transporte urbano en la cuidad es de

0.30 ctvs.

En el ANEXO 3 se indica el calculo de la tarifa para la determinacion del precio real del
servicio de pasaje en el transporte publico urbano en la ciudad de Riobamba en base al

costo total por km y la cantidad de pasajeros transportados por km.
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CAPITULO 111

3. RESULTADOS

3.1. APLICACION DE LA ENCUESTA PARA DETERMINAR LA
SITUACION ACTUAL DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO
URBANO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA.

Los datos obtenidos mediante la aplicacion de las encuestas se tabularan y graficaran
estadisticamente. Para una mejor comprension se presentara esta informacion, indicando
sobre el andlisis de las rutas, frecuencias del transporte publico urbano y costo real del
pasaje de la ciudad de Riobamba, mediante su procesamiento Yy tabulacién de datos
numéricos y graficos los mismos que permitirdn determinar mediante un analisis

las respectivas conclusiones.

3.1.1. DISENO DE LAS ENCUESTAS

Estas encuestas se dividen en dos tipos una disefiada para los usuarios y la otra a
transportistas, estas encuestas se encuentran en el ANEXO 1

3.2. TABULACION DE LAS ENCUESTAS
3.2.1. TABULACION DE ENCUESTA 1 DIRIGIDA A USUARIOS

GRAFICO N° 01 ¢Usa usted el trasporte publico?

14%

si usa

Nno usa

86%

lHustracion 9 ¢Usa usted el transporte Publico?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 02 ¢Cuantas veces al dia usa el transporte publico?

m 1-2 veces
m 3-4 veces

m 5-6 veces

lHustracidén 10 ¢ Cuantas veces al dia usa el transporte publico?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 03 ¢Usa los fines de semana el transporte pablico?

m S|
m NO

lHustracion 11 ¢Usa los fines de semana el transporte publico?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 04 ¢Esta conforme con la calidad del servicio?

m S|

= NO

lustracién 12¢Esta conforme con la calidad del servicio?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 05 ¢Esta conforme con la conectividad de las lineas de buses?

m esta conforme

® no esta conforme

lHustracion 13 ¢Esta conforme con la conectividad de las lineas de buses?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 06 ¢Esta conforme con los horarios y puntualidad de las lineas de
buses?

msj

® no

lHustracion 14 ;Esta conforme con los horarios y puntualidad de las lineas de buses?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 07 ¢Cree usted que las lineas de buses ocasionan congestion
vehicular?

WS

= no

lustracion 15 ¢Cree usted que las lineas de buses ocasionan congestion vehicular?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 08 (En la semana cuanto gasta en el uso de transporte pablico?

= 1-2 dolares
= 3-5 dolares

= 6-7 dolares

lHustracion 16 ¢En la semana cuanto gasta en el uso de transporte publico?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 09 ¢Es mas eficiente el vehiculo privado que el transporte publico?

" no

lHustracion 17 ¢ Es mas eficiente el vehiculo privado que el transporte pablico?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 10 ¢Esta de acuerdo con la tarifa que cobran actualmente los buses
(30 ctvs.)?

LR

" no

lustracion 18 ¢Esta de acuerdo con la tarifa que cobran actualmente los buses (30 ctvs.)?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 11 ¢Qué le resulta mas econémico?

® Transp. Publico

® Transp. Privado

Hustracion 19 ¢Qué le resulta mas econémico?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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3.2.2. TABULACION DE ENCUESTA 1 DIRIGIDA
TRANSPORTISTAS

GRAFICO N° 01 ¢La unidad que usa es de su propiedad?

msi
® no
llustracion 20 ¢La unidad que usa es de su propiedad?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
GRAFICO N° 02 (En el dia cuantos recorridos (turnos) realiza?
m 5-8 veces

m 9-10 veces

m 11-15 veces

lHustracion 21 ¢En el dia cuantos recorridos (turnos) realiza?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 03 ¢Cuantos turnos realizan el fin de semana (Sabado y Domingo)?

m 5-8 veces
m 9-10 veces

m 11-15 veces

lHustracion 22 ¢ Cuéntos turnos realizan el fin de semana (Sdbado y Domingo)?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 04 (A qué hora inician los recorridos?

Ventas

®m 5:30-6:00 am
®m 6:30-7:00 am
m 7:00--8:00 am

llustracion 23 ;A qué hora inician los recorridos?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 05 ¢A qué hora termina los recorridos?

® 5:00 -6:00 pm
® 6:30-7:00 pm
® 7:30-9:00 pm

llustracion 24 ;A qué hora termina los recorridos?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 06 ¢Cuantos usuarios usan su unidad durante el dia?

m 200 - 400 pasajeros
m 401-500 pasajeros

m >600 pasajeros

llustracion 25 ¢Cuantos usuarios usan su unidad durante el dia?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 07 ¢En la semana cuanto gasta en combustible?

m 50-100 dolares
m 101-150 dolares
= mas de 150

lHustracion 26 ¢En la semana cuénto gasta en combustible?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 08 ¢ Cuél es el salario que se la pagan, tanto al chofer como ayudante?

m < de 350
m 366
= >370

lustracion 27 ¢ Cual es el salario que se la pagan, tanto al chofer como ayudante?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 09 ¢Con qué frecuencia se cambia las llantas de su unidad?

= 3 meses
= 6 meses

= cada afo

lustracion 28 ¢Con qué frecuencia se cambia las llantas de su unidad?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 10 ¢Cada que tiempo realiza el mantenimiento de su unidad?

® 1 mes
® 3 meses

® 6 meses

lustracién 29 ;Cada que tiempo realiza el mantenimiento de su unidad?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 11 ¢;Cuénto le costo el Gltimo mantenimiento?

= 200-300 USD
= 301-400 USD
® 401-600 USD

lHustracién 30 ¢Cuanto le costé el Gltimo mantenimiento?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ

GRAFICO N° 12 ;Cuantos afios de servicio tiene la unidad?

m 0-5 afos
m 6-10 afios

m 11-20 anos

lHustracion 31 ¢ Cuantos afios de servicio tiene la unidad?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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GRAFICO N° 13 ¢En su tiempo, cuanto le cost6 su unidad?

® 10,000 -25,000 USD
® >38,000 USD

lustracion 32 ¢En su tiempo, cuanto le cost6 su unidad?
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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CAPITULO VI
4. DISCUSION

La presente investigacion tiene como objetivo principal realizar el ANALISIS DE LAS
RUTAS, FRECUENCIAS DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO Y EL COSTO
REAL DEL PASAJE EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA, PERTENECIENTE AL
CANTON RIOBAMBA, PROVINCIA DE CHIMBORAZO?”, utilizando la metodologia
descrita en el capitulo 11, cuyos resultados expuestos en el capitulo Il seran analizados

para establecer varias observaciones.

La discusion a desarrollarse se base en los resultados obtenidos durante realizacién de la
encuesta y la observacion realizada directamente a usuarios y choferes del transporte

publico urbano de Riobamba.

4.1. DISCUSION SOBRE LOS RESULTADOS DE LAS ENCUESTA
DIRIGIDAS A LOS USUARIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO
URBANO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA

Durante la tabulacion de la encuesta dirigida a los usuarios del servicio urbano la ciudad
de Riobamba se logra observar en las figuras expuestas en el capitulo de resultados, se

puede decir que:

Como resultados de las personas encuestadas en el grafico 1, tenemos que la mayoria mas
del 80% de las personas hacen uso del transporte publico en la ciudad, a diferencia del

resto de la poblacion hace uso del transporte privado.

En el grafico2, podemos observar que el 36% de las personas tienden a usar hasta 2 veces
el transporte publico, el 34% usa de 2 hasta 4 veces y el 30% usa mas de 4 veces el
servicio, esto se debe que la mayoria de las personas realizan sus actividades en una sola
jornada como estudiantes que usan este servicio para trasladarse de su domicilio a la
unidad educativa y viceversa, esto a diferencia de estudiantes universitarios, empleados
0 trabajadores que usan el servicio hasta 4 veces el servicio por sus jornadas, entre otras

actividades a realizar por los usuarios.
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En el grafico 3, tenemos que en su mayoria no usan el servicio publico los fines de
semana, dando como resultado el uso més frecuente de este servicio de transporte pablico
en dias laborables, esto se debe que durante los fines de semana las personas tienen a
descansar de las jornadas laborales y dedican tiempo a los que aceres domésticos, entre

otras actividades.

El 81% de los usuarios no esta conforme con la calidad de servicio que brinda el transporte
urbano en la ciudad como se indica en el grafico 4, asi mismo en el grafico 5 tenemos que
el 74% no esta de acuerdo con la conectividad de las lineas de buses que este servicio
ofrece, esto se debe a que en las horas picos especialmente en la mafiana existe la
saturacion de los buses por los retrasos de algunas unidades, el embotellamiento que
existe en lugares aledafos a instituciones educativas ocasionado un caos y la prisa de los
conductores por realizar los recorridos transportando a los usuarios en condiciones

pésimas.

De acuerdo al grafico 6, el 77% de la poblacion no estad de conforme con los horarios
establecidos, la puntualidad que ofrece las diferentes lineas de buses, la mayoria de la
poblacion esté de acuerdo que el servicio de buses ocasiona congestionamiento vehicular

como se indica en el gréafico 7.

En el grafico 8 tenemos que el 36% gasta hasta 2 ddlares a la semana en pasajes, el 34%
gasta de 3 a5 dolares, y el 30% gasta desde 6 ddlares en adelante en pasajes a la semana,
esto de se debe a la cantidad de viajes que realizan, la mayoria opta por gastar en menos

viajes dentro del servicio de transporte publico urbano por el mal servicio que se brinda.
El 78% de la personas opinan sobre la eficiencia que tiene el transporte privado a

diferencia del publico como se ilustra en el grafico 9, esto se debe a la calidad, confort y

optimizacion de tiempo al trasladarse de un lugar a otro en trasporte privado.
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Actualmente esta vigente la nueva tarifa de 0,30 ctvs., desde agosto del presente afio para
el servicio de transporte urbano de la ciudad, lo cual en su 85% de la poblacion no esta

de acuerdo con esta tarifa establecida, como se indica el gréafico 10.

En base a lo analizado, en su mayoria las personas tienen a usar el transporte privado
ahorrando tiempo, trasladandose de un lugar a otro con mayor comodidad, eficiencia en
el servicio, motivo por el cual el 56% de las personas nos indica que les resulta mas

econdmico usar el transporte privado como se muestra en el grafico 11.

4.2. DISCUSION SOBRE LOS RESULTADOS DE LAS ENCUESTA
DIRIGIDAS A LOS TRANSPORTISTAS (CHOFERES) DEL
TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA

Durante la tabulacién de la encuesta dirigida a los transportistas (choferes) del servicio
urbano la ciudad de Riobamba se logra observar en las figuras expuestas en el capitulo de

resultados, se puede decir que:

En el grafico 1 tenemos que en un 53% laboran las unidades los propios duefios, con la
ayuda respectiva de ayudantes que realizan el cobro del pasaje a los usuarios, el 47% opta
por contratar choferes para la jornada de trabajo, esto se debe que en su mayoria este es

fuente de ingreso por lo cual los duefios laboran en sus unidades.

En el gréfico 2 tenemos que el nimero de recorridos predominantes es de 5-8 recorridos
al dia en un 66% por ciento, y el 34% realiza hasta 10 turnos, como es de conocimiento
cada recorrido tiene un promedio de 23,66 km lo cual se realiza aproximadamente en una
hora y media, dependiendo el flujo vehicular, estos datos varian de acuerdo el tipo de
recorrido que tenga que realizar cada unidad, por lo cual el nGmero minimo de viajes es
5y el méximo 10 dentro de las horas laborables de cada ruta. De igual manera durante
los fines de semana tienden a tener el mismo namero de recorridos por las unidades que

laboran en las diferentes rutas o lineas de buses como se indica en el grafico 3.
Normalmente 49% de las unidades realiza las jornadas de los recorridos a partir de las 6

am, el 30% empiezan los labores desde las 6:30 hasta las 7:00 am, y el 21% restante a

partir de 7:00-8:00 am como se muestra en el grafico 4, esto se debe a que algunas rutas
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no tienen mucha demanda de pasajeros a esas horas, la demanda mas fuerte es de a partir

de las 6:00 hasta las 7:00 am por los estudiantes, y la distancia que deben trasladarse.

En el grafico 5 tenemos un 75% de las unidades laboran hasta las 7 pm, en un 21% hasta
las 9 pm y en un 4 % de 5:30 -6:00 pm, esto ocurre por la demanda de pasajeros que
tienen las lineas de bus, en su mayoria los estudiantes g salen a altas horas de la noche de
las Universidades y tienden a dirigirse al centro de la ciudad, al norte y al sur, por lo cual
las demas lineas que abastecen de este a oeste laboran en su mayoria hasta las 7 pm, como
ejemplo las lineas 09 y 10 que abastecen en su totalidad el perimetro de la ciudad laboran

hasta las 5 pm, ya que no tienen mucha demanda de pasajeros.

En el grafico 6 tenemos un 65% de las unidades transportan hasta 600 pasajeros durante
el dia, el 24% hasta 400 pasajeros y el 11 % restante transportan hasta 200 pasajeros, por

mas baja que este la demanda.

En el gasto de combustible de las unidades el 52% gastan un aporte mayor a 150 dolares,
el 45% hasta 150 dodlares, y en 3% hasta 100 dolares, como se muestra en el grafico 7,
esto esta vinculado al nimero de viajes y kilometraje recorrido, tomando en cuenta que

no todas las rutas tienen la misma distancia a recorrer.

En el grafico 8 tenemos que el 49% cancelan a sus choferes, 0 ayudantes el salario basico,

el 51% de los duefios de las unidades cancelan un sueldo mayor al salario bésico.

El cambio de neumaticos (llantas) se realizan con una frecuencia anual en su mayoria es
decir en un 80% realizan los cambios cada afio, y en 20% lo realizan cada 6 meses como
se indica en el gréafico 9, es decir que el tiempo minimo con q realizan los cambios es de
6 meses que no sucede muy frecuente, y el tiempo maximo es de un afio generalmente
para su revisién vehicular en el proceso de matriculacion, como requisito necesitan estar

en buen estado los neumaticos para la aprobacion de dicho proceso.

La mayoria de las unidades en un 80% se someten a un mantenimiento cada mes, y el
20% lo realizan cada 3 meses, como se muestra en el grafico 10, el costo de cada

manteniendo varia dependiendo la magnitud de dafio, o tiempo sin revisar, como nos
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muestra en el grafico 11 el 72% gasta hasta 300 délares en su ultimo mantenimiento, y el
28% hasta 400 dolares.

De acuerdo al grafico 12 tenemos que las unidades que operan las diferentes rutas tienen
en un 46 % 5 afios laborando, el 30 de 6 -10 afios y el 24 % mas de 10 afios en servicio,
con estos datos podemos determinar que las unidades con las que se brinda el servicio de
transporte urbano en su mayoria es carrocerias antiguas, son muy pocas las unidades

nuevas con las que cuenta el servicio.

En el grafico 13 tenemos una referencia sobre el valor de las unidades en sus tiempo de
adquisicion, en un 73% adquirieron estas unidades en un precio de 38.000 doélares este
valor se debe a la depreciacion de los vehiculos y los afios de servicio, de acuerdo con la
tasa de depreciacion del SRI los buses cuenta con un 20% de depreciacion anual
permitido, cabe recalcar que la mayoria de las unidades tienen un rango de 5-10 afios de

vida, por lo cual los valores de la carroceria tienden a disminuir con el paso de los afios.
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CAPITULO V

5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
5.1. CONCLUSIONES

Al culminar con la presente investigacion se puede concluir lo siguiente:

e El crecimiento urbano y del parque automotor son motivos que han intervenido
para que la ciudad se vuelva mas congestionada, la ciudad de Riobamba en la
actualidad cuenta con un aproximado de 71690 vehiculos transitando.

e El servicio no cumple con las expectativas requeridas por los usuarios, debido a
la falta de educacidn vial, e innumerables infracciones que comenten los
operadores de las unidades que laboran como ejemplo recogen y dejan pasajeros
a mitad de la calle, es decir no respetan las paradas de buses establecidas
ocasionando un caos en el flujo vehicular, por ende en las horas pico donde existe
mayor demanda de pasajeros, este servicio se vuelve inaccesible por la saturacion
de las unidades provocando malestar en el ambiente.

e EI 78% de las personas definen el transporte privado es mas eficiente, ahorrando
tiempo y comodidad al trasladarse de un lugar a otro, brindando un mejor servicio,
ya que el transporte publico (Bus) debido a la congestion vehicular tienen retrasos
en sus recorridos, el uso de transporte publico urbano es méas usado por colegiales,
universitarios, y personas con ingresos bajos,

e El servicio de transporte publico no cumplen con sus horarios establecidos dentro
de sus permisos de operacion, la linea 10 tiene su horario de 6 am a 7 pm pero
esta linea labora hasta las 5 pm, asi mismo esta linea no labora los fines de semana.

e Enbase alos datos recolectados en la presente investigacion se procedi6 a calcular
el costo de operacion de la unidad por km dando como resultado $0.58 y una tarifa

del costo real del pasaje de 0.30 ctvs.

5.2. RECOMENDACIONES

e Serecomienda al departamento al GAD Municipal de Riobamba especialmente al
departamento de Direccion de Gestion de Movilidad Transito y Transporte, hacer

un control estricto del cumplimiento del horario y rutas establecidas.
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e Reordenamiento de las lineas del transporte publico, estas deben cubrir a las
demandas exigidas por los usuarios, las cuales deberan ser propuestas en base al
andlisis del presente estudio.

e Impulsar la educacion vial a la ciudadania, fomentando el ordenamiento entre
peatones y conductores, respetando las leyes de transito, paradas, pasos cebras
entre otras dando lugar al correcto uso de las unidades de transporte publico.

e Determinar las paradas técnicas, adecuar las paradas existentes y tener una
sefializacion adecuada que permitan hacer uso y que brinden la comodidad a los
usuarios de este servicio y control adecuado del mismo.

e Se recomienda trabajar con un sistema tarifado o caja comun en el servicio de
transporte pablico urbano con el fin de unificar las ganancias entre los operadores

de las lineas de buses, evitando la rivalidad entre una y otra unidad.

CAPITULO VI
6. PROPUESTA
6.1. TITULO DE LA PROPUESTA

Elaborar un redisefio en las rutas del transporte pablico urbano y adecuaciones de las
paradas de buses, implementando el sistema de caja comun al servicio de transporte

publico de la ciudad de Riobamba.
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6.2. INTRODUCCION

Un sistema de transporte de calidad para la ciudad de Riobamba implica coordinar e
integrar sus distintos modos de operacion para que se complementen y optimicen. Esto
conlleva una necesaria racionalizacion de la red de transporte publico, la consecuente
revision de recorridos, tecnologias usadas, caracteristicas de la flota y politicas
territoriales acordes. Esta revision debera ser permanente dado el dinamismo con que

estos cambios se producen.

En los altimos afios la ciudad de Riobamba ha sufrido cambios significativos, impulsados
basicamente por factores socioculturales y econdmicos. Entre los factores socioculturales
tenemos la mala planificacion con la que cuenta la sociedad en el transporte urbano, el
crecimiento de la zona urbana en los Gltimos afios, la falta de educacion vial entre usuarios
y transportistas, etc. Los aspectos economicos se relacionan a los cambios que sufre la
sociedad ante la crisis que presenta el pais y las variaciones que surgen ante esta
dificultad, asi como el incremento de ciertos sectores mediante el desplazamiento con

motivos de diversion y esparcimiento, ademas del desplazamiento laboral.

La movilidad en la ciudad y particularmente el servicio de transporte urbano de pasajeros,
sin duda, es una de las actividades de mayor sensibilidad en la administracion publica y
que tiene mayor incidencia en la calidad de vida de una poblacién, ya sea por las
condiciones de comodidad, regularidad, seguridad, accesibilidad, entre otras, en las que
se presta el servicio; por su frecuencia de uso; por la des-utilidad que conlleva los tiempos
de desplazamiento; y en general por sus efectos negativos del servicio.

Dicho lo anterior la investigacion abarca desde un andlisis social hasta el disefio de la
implementacion de este nuevo concepto de gestion denominado “CAJA COMUN”, que
ya consta en la normativa de transito y transporte ecuatoriana, como un requisito de
cumplimiento obligatorio a todas las operadoras de transporte, lejos de ser un concepto
individual o entendido de forma literal (simplemente como depésito comun de dinero
recaudado), es un proceso complejo, que trae consigo una serie de componentes de
caracter organizacional, de optimizacién operativa, de disponibilidad de medios fisicos y

humanos, de mecanismos de distribucion de ingresos, de elementos tecnoldgicos y de
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calidad, que se articulan e interacttan entre si para convertir a las actuales operadoras de

transporte en empresas eficientes en la prestacion del servicio.

Ante todo estos sucesos nosotros como profesionales debemos tener un deber con la
sociedad de ayudar a minimizar los problemas sociales con la ayuda de nuestros
conocimientos, en este caso este problema dicho en lineas atrés que es el trafico vehicular
, No hablo de todo sino de un trozo que es la mala organizacion del cobro del pasaje , un
sistema tarifario donde todos contra todos luchan por su beneficio propio tanto ofertantes
(cobradores y choferes) y demandantes (usuarios) desencadenan una problematica de la
falta de respeto como aprovechamiento de las subidas de pasajes y entre otras cosas,
buscando el punto justo de satisfaccion entre todos los actores involucrados, Ilamense
peatones, pasajeros, operadoras de transporte, conductores de autobuses particulares,
fabricantes de autobuses, politicos, autoridades, por si solo se convierte en una tarea de
alto grado de complejidad, y mas aln si se debe buscar la optimizacion de los siempre

limitados recursos disponibles dentro de una ciudad y pais.

En este sentido, los escasos recursos disponibles y las condiciones de prestacion de los
servicios, propias de cada ciudad, generan prioridades de accion en la administracién
publica, orientadas a satisfacer las necesidades de la mayoria de la poblacion (bien comun,

servicios publicos).

6.3. OBJETIVOS:
6.3.1. OBJETIVO GENERAL

e Mejorar la calidad del servicio de transporte pablico urbano en lo que se refiere
implementar el modelo de caja comdn, considerando el cambio de rutas, de
manera que se preste este servicio a la mayor parte de la poblacion en la ciudad

de Riobamba.

6.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Mejorar el nivel del servicio del transporte publico reordenando las lineas del
transporte publico (Buses urbanos) y estableciendo las paradas técnicas del

servicio de transporte.
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e Definir los parametros del nuevo sistema de gestion del transporte puablico
denominado “caja comun” en el sistema de transporte publico (buses urbanos),
mejorando los ingresos de los operadores de transporte publico (a traves de la
distribucion equitativa del recaudo, distribucion efectiva de los kilometros

operados, el aprovechamiento de las economias.

6.4. FUNDAMENTACION CIENTIFICO - TEORICA:
6.4.1. DESCRIPCION DEL SISTEMA DE CAJA COMUN

La caja comun es un modelo de gestion centralizada; una forma Unica de administracion

y operacion de una flota que presta el servicio de transporte publico.

Esta administracion (conformada por varias areas y personas calificadas) planifica y
organiza de manera centralizada como opera la flota: horarios, rutas, mantenimientos,
etc., con el objetivo de minimizar los costos, optimizar la disponibilidad de las unidades
y desempefarse eficientemente en todos los ambitos (Superintendencia de Economia

Popular y Solidaria).

En el modelo de caja comun, todos quienes conforman la flota operan bajo los mismos
pardmetros, de manera organizada y cumpliendo sus responsabilidades. Los ingresos
provenientes de los pasajes entran a un fondo comun, desde donde luego se distribuyen
los ingresos de forma equitativa, con reglas definidas y acordadas previamente.?

6.4.2. MODELO DE CAJA COMUN

Es el modelo estructurado por la Secretaria de Movilidad, el cual contiene un conjunto
minimo de principios y criterios técnicos, en diferentes &mbitos, que una operadora de
transporte debe cumplir para validar ante el Administrador del Sistema de Transporte
Publico que su modelo de gestion es centralizado, es decir, que efectivamente es de caja

comun (Patricia, 2012).

23 http://a0.quito.gob.ec/cajacomun/quees/
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El modelo de caja comun propuesto describe el "qué hacer" y los principios generales de

"cdmo hacerlo", a través de criterios técnicos sobre®*:

o Laestructura basica organizacional.
o Laoperacion.

o El mantenimiento.

o Elrecaudo y control operacional.

o Ladistribucion de ingresos.

El modelo de gestion de Caja Comuan, como se ha mencionado, aplica principios de
eficiencia y equidad sobre los medios y procesos que intervienen para mejorar la calidad
en la prestacion del servicio de transporte. Los medios son entendidos como todo aquel
recurso humano y fisico necesario en la prestacion del servicio; mientras que los procesos

hacen referencia a la forma en si de administrar y operar estos medios.

6.4.2.1. ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL

La prestacion del servicio de transporte de pasajeros requiere una estructura
organizacional bésica del tipo empresarial, con varios niveles de gestion, con funciones

y procedimientos claramente establecidos y conocidos por toda la organizacion.

La estructura organizacional debe promover la consolidacién de la organizacion en su
conjunto, debe ser &gil, flexible y eficiente que habilite a la organizacion afrontar retos
de un mercado muy variable y que revitalice la aceptacion ciudadana de los prestadores

del servicio, orientada hacia el servicio al usuario (Poveda y Mogrovejo, 2013).

La estructura organizacional debe ser comdn para todos los servicios de transporte que
ofrece, compuesta con personal calificado en cada una de sus areas, garantizando niveles
de eficiencia y optimizacién en el desarrollo de sus actividades. Esta estructura

administrativa debe estar presente en cada una de las operadoras de transporte, acorde al

24 http://a0.quito.gob.ec/modelo
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tamafo y capacidad de cada una de ellas, que permita eliminar gastos individuales y
diferentes?®.

6.4.2.2. PLAN DE OPERACION

El plan de operacién es la herramienta principal con la que debe contar cada operadora
de transporte para el cumplimiento de sus responsabilidades en la prestacion del servicio;
es la guia que define las acciones y recursos que en el tiempo la operadora de transporte

debe realizar y disponer, respectivamente.

El plan de operacion debe estar adecuado a la demanda efectiva, sin afectar la calidad de
servicio, y evitando que en la tarifa técnica se introduzcan los costos por ineficiencia de
la gestion del servicio, mediante una sobreoferta de autobuses y kilémetros recorridos no

acordes a la demanda y nivel de servicio.

CONDICIOMES

EENETEREAEEE

Servido

Regquerido

i - el FLOTA REQUERIDA : i

: PROGRAMACION DE LA

OPERACION =

Planificacion

del servido | g

Servicio

DOirecido

Ilustracion 33 PROCESOS DEL PLAN DE OPERACION

25 TESIS- MODELO DE IMPLEMENTACION DEL CONCEPTO “CAJA COMUN”, ABORDANDO
ASPECTOS ORGANIZACIONALES.
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FUENTE: TESIS- CAJA COMUN- ASPECTOS ORGANIZACIONALES.

Una planificacion operativa Optima, por ejemplo, reduce al méximo el nimero de
personas requeridas para la prestacion del servicio, cumplir la normativa laboral y
horarios de servicio. Indicadores como el niUmero de conductores por bus o numero de
horas extras por conductor, reflejan la eficiencia o ineficiencia de la gestién de una
operadora de transporte.

La planificacion operativa también implica obtener niveles de produccién similares en
los autobuses (kilometros recorridos), medidos en un periodo de equilibrio definido; esto
posibilita un desgaste uniforme en toda la flota para alcanzar en lo posible que la flota
opere, en condiciones aceptables y seguras, hasta la finalizacion de su tiempo de vida Util.
Esta caracteristica del plan de operacion otorga a los accionistas la tranquilidad que todos

los autobuses producen y operan en condiciones similares. 28

6.4.2.3. PLAN DE MANTENIMIENTO

Un mantenimiento acorde a las normas y recomendaciones emitidas por cada fabricante
garantiza que los autobuses, por un lado, estén disponibles, y por otro, operen sin mayores

dificultades durante su tiempo de vida dtil.

El plan de mantenimiento no solo implica las actividades preventivas y correctivas que
deben realizarse a los autobuses, sino también en las condiciones en las cuales se realizan
estas actividades; un taller de mantenimiento, su personal asociado y la eleccion de
proveedores con los menores costos, permiten aprovechar las Ilamadas economias de

escalas.

Personal exclusivo que realice el seguimiento y monitoreo del mantenimiento de los
autobuses garantiza la disponibilidad de la flota para el servicio de transporte. Contar con
el personal profesional, y en el nimero adecuado, genere ahorros en los costos de

mantenimiento de la flota de autobuses. Realizar mantenimiento individuales por autobus,

2% TESIS- MODELO DE IMPLEMENTACION DEL CONCEPTO “CAJA COMUN”, ABORDANDO
ASPECTOS ORGANIZACIONALES.
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y en talleres independientes, generan mayores costos de operacion (Poveda y Mogrovejo,
2013).

llustracion 34 MANTEMIENTO VEHICULAR
FUENTE: GOOGLE

6.4.2.4. PLAN DE RECAUDO Y CONTROL DE OPERACION
La sostenibilidad financiera requiere de mecanismos confiables y seguros que garanticen
la recaudacion por el cobro de la tarifa (control de ingresos), y el registro preciso y

oportuno de la ejecucion de la operacion (control de produccion y gastos)?’.

lHustracion 35 MANTEMIENTO VEHICULAR
FUENTE: GOOGLE

— Mecanismos de Recaudo: Por obvias razones, el mecanismo o herramienta
tecnolégica a la que mas se da importancia es al sistema de recaudo,

evidentemente porque genera los recursos financieros

Los mecanismos de recaudo deben tener caracteristicas y comportamientos que

no tengan un impacto negativo sobre la operacion en si misma, caracteristicas

27 TESIS- MODELO DE IMPLEMENTACION DEL CONCEPTO “CAJA COMUN”, ABORDANDO
ASPECTOS ORGANIZACIONALES.
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como rapidez, seguridad y control en el ingreso de pasajeros, asi como una alta la
disponibilidad y confiabilidad de la informacion son imprescindibles en estos
mecanismos para cumplir su objetivo, recaudar la tarifa de manera eficiente y
transparentar los ingresos en el sistema de transporte. La incorporacion de
cualquier mecanismo de recaudacién sin duda que da el soporte y facilita la
centralizacion de la recaudacion, principio basico de Caja Comun; sin embargo el
tipo de mecanismo a implementarse (manual, semi-manual o automatico) incide
sobre la eficacia en el cumplimiento de otro principio de Caja Comun, la calidad
del servicio, es decir la no disputa por la toma del pasajero, que origina los

llamados “correteos”.

Los mecanismos de registro y control de la operacion: que en términos
tecnoldgicos se denominan los Sistemas de Ayuda a la Explotacion, se convierten
en la herramienta de gestion de la operacion del sistema de transporte, utilizado
tanto por las operadoras de transporte como por la autoridad; por lo que su
implementacion es necesaria. De manera similar a los mecanismos de
recaudacion, existen diferentes tipos de mecanismos de registro y control
operacional, que en lo fundamental deben permitir monitorear la ejecucién
operacional y realizar un proceso de comparacién con la planificacion
operacional, del cual se pueda detectar desviaciones operacionales, y generar
indicadores que permitan ajustar la operacién de manera oportuna y disminuir los
costos operacionales. Este mecanismo debe integrarse con el sistema de recaudo
a fin de realizar un analisis integral de la operacién (oferta y demanda) que genere
acciones de optimizacion operacional (disminucién de costos) sin degradar el
nivel de servicio hacia el usuario. EI monitoreo de la operacién del sistema de
transporte debe realizarse de manera centralizada, por ello es recomendable que
las operadoras de transporte en coordinacién con la autoridad cuenten con un
Centro de Control de Operaciones que concentre la informacion operacional, la
procese, y determine las acciones preventivas y correctivas necesarias, que

tiendan a que la operacién se cumpla acorde a lo planificado.
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6.4.2.5. DISTRIBUCION DE INGRESOS

La distribucion de los ingresos que se generan por el cobro de la tarifa solo es posible si
se realiza el proceso de centralizacion de los ingresos. La centralizacion permite que todos
los ingresos se mezclen, sin importar su origen, de tal manera que se elimina el concepto
de “la propiedad del dinero” por autobts, ruta, operadora, corredor o sistema de

transporte; es decir los ingresos son de todos y para todos.

Bajo la organizacion y operacion actual de las operadoras de transporte dentro del pais,
la centralizacion de los ingresos y la eleccion de los mecanismos de distribucion se
convierten en el aspecto de mayor sensibilidad para la implementacion de los principios
empresariales o de Caja Comun. La no homogeneidad técnica en la flota de autobuses y

la no igualdad de las inversiones realizadas aumenta esta sensibilidad.

En caso de las compafiias de transporte, que operan como tales, esta centralizacion y
distribucion de los ingresos se convierte en un proceso intrinseco a la gestion de la
organizacion, dado que cada integrante de la compafiia recibiria su utilidad o ingresos en
funcion de las acciones que posee. Sin embargo muchas de las compafiias de transporte
de nuestro pais operan en realidad como cooperativas. Evidentemente, en términos
ideales, se esperaria un cambio de organizacion de las operadoras de transporte, pasando
de cooperativas a compafiias, de manera que la centralizacién en la administracion de los
medios y recursos sea natural; en donde los principios de Caja Comun estarian

plenamente cumplidos.

Las férmulas y reglas de distribucion deberan ser claras, transparentes y faciles de
entender por todos los miembros de la organizacion. En la Regla Técnica se presentan
algunos mecanismos de distribucion de ingresos que cumplen los principios de Caja

Comn?%,

28 SUPER INTENDENCIA DE ECONOMIA POPULAR Y SOLIDARIA
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6.4.3. CARACTERISTICAS DE LA CAJA COMUN

En general la caja comuUn permite una mayor eficiencia en la prestacion del servicio, lo

cual genera un gran nimero de ventajas, entre las se encuentran las siguientes®:

Pueden distribuirse los ingresos totales, por ejemplo, de una ruta completa
entre los vehiculos que la conforman. Esto puede hacerse promediando la
movilizacion de toda la flota de acuerdo al numero de viajes, al total de
kilometros recorridos, o de acuerdo a las condiciones que los empresarios
establezcan.

Permite eliminar la competencia por llegar antes que los demés hacia un punto,
puesto que el ingreso recaudado se abonara a la misma cuenta. En la caja unica
es lo mismo el recorrido en la hora pico que a otra hora, mejorando la
prestacion y cobertura del servicio.

Lo anterior, a su vez, permite promover una cultura de cero accidentes por la
reduccion de la conduccion competitiva.

Disminuye la congestion vehicular y con esto se reduce el tiempo de viaje.
Disminuye la contaminacion por fuentes moviles (trafico vehicular).

Mejora la calidad de vida del conductor, puesto que se reduce la carga de estrés
al perder sentido la competencia con el compariero.

Mejora la cultura vial en las ciudades, debido a que disminuye el nimero de
vehiculos transitando; se hace un mejor uso de las vias publicas sin promover
paradas ilegales, sin buscar a los pasajeros en lugares fuera de ruta o violando
las normas de transito.

Ofrece al usuario mayor comodidad, velocidad adecuada y seguridad.

Mejora la rentabilidad y productividad del grupo incluido en la caja Unica.
Disminuye los costos operativos de los empresarios.

Permite recobrar la confianza de los usuarios en el transporte pablico.

29 DISENO DE UNA METODOLOGIA PARA LA GESTION ADMINISTRATIVA DE LA CAJA
COMUN EN EMPRESAS DE SERVICIO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS URBANOS.
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6.4.4. VENTAJAS Y DESVENTAJAS

La caja comun es una manera de gestionar el transporte publico que, al tener principios
de gestion empresarial, resulta efectiva y conveniente: mejora el ingreso de los operadores
y las condiciones de trabajo, logra eficiencia en el servicio, disminuye los costos de

operacion y las disputas por rutas y pasajeros.

Como consecuencia de aplicar la caja comun, el servicio mejora y, por lo tanto, los
usuarios se sienten mas satisfechos y motivamos a usarlo. Ademas, favorece la
planificacion de redes de transporte para que mas pasajeros sean movilizados, es decir,
posibilitan una mejor planificacion del Sistema de Transporte (Vizuete, 2015).
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lHustracion 36 VENTAJAS Y DESVETAJAS DEL MODELO DE CAJA COMUN
FUENTE ww.busecuador.com/la-caja-comun.html

6.5. DESCRIPCION DE LA PROPUESTA:

El presente trabajo de investigacion al elaborar mejorar la calidad del servicio de
transporte publico urbano mediante la implementacion del modelo de gestion
denominado “CAJA COMUN?”, definiendo rutas y paradas factibles para dicho servicio
de la ciudad de Riobamba que contiene objetivos, politicas, estructuras procesos,
procedimientos, mediante el cual la direccién podra planificar, ejecutar y controlar todas

sus actividades para alcanzar sus objetivos.
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El desplazamiento o movimiento de la ciudadania dentro del transporte pablico (Bus) de

la ciudad de Riobamba, sera eficiente, eficaz y equitativa, ademas que mejorara la

economia, la calidad de la poblacion: salud, seguridad vial y la generacién de una nueva

cultura para la movilidad.

6.5.1. DISENO DEL PROCESO OPERACIONAL

6.5.1.1.

INFORMACION DE CONDICIONES OPERATIVAS:

Son las caracteristicas de movilidad de cada recorrido (ruta).

Entre estas caracteristicas estan:

Distancia de la ruta
Condiciones de trafico

NUmero de paradas establecidas
Itinerarios

Tiempo de recorrido

O O O O O

6.5.1.2.
SISTEMA:

INFORMACION DE LAS RUTAS DESIGANAS AL

En este nuevo sistema se eliminaran 6 lineas de buses, estas rutas a eliminarse es la linea

03, 04, 06, 07, 11, 13, las demas rutas se mantendran con algunas modificaciones que se

detallaran a continuacion:

LINEA N° 01

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30
RECORRIDO: Terminal Barrio Santa Ana—
Panamericana Norte — Av. Lizarzaburu —
Saint Amand Montrond — Av. Canodnigo
Ramos — Av. Daniel Ledn Borja — Autachi —
Reina Pacha — Av. Carlos Zambrano — Av.
Unidad Nacional — Olmedo — Loja — México
— La Paz — Av. Celso Agusto Rodriguez —

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 5 minutos en todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:00
RECORRIDO: Terminal Barrio Santa Ana —
Panamericana Norte — Av. Lizarzaburu —
Saint Amand Montrond — Av. Candnigo
Ramos — Av. Daniel Ledn Borja — Autachi —
Reina Pacha — Av. Carlos Zambrano — Av.
Unidad Nacional — Olmedo — Loja — México
— La Paz — Av. Celso Agusto Rodriguez —
Bolivar Bonilla - La Habana — Av. 9 de
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Bolivar Bonilla - La Habana — Av. 9 de
Octubre — Av. Leopoldo Freire — Primera
Constituyente — Diego de Almagro — Orozco
— Carabobo — Primera Constituyente —
Carlos Zambrano — Av. Daniel Leon Borja —
Av. Canbonigo Ramos - Saint Amand
Montrond - Av. Lizarzaburu — Panamericana
Norte — Terminal Barrio Santa Ana.

Octubre — Av. Leopoldo Freire — Primera
Constituyente — Diego de Almagro — Orozco
— Carabobo — Primera Constituyente — Carlos
Zambrano — Av. Daniel Ledn Borja — Av.
Canonigo Ramos — Saint Amand Montrond -
Av. Lizarzaburu — Panamericana Norte —
Terminal Barrio Santa Ana.

Tabla 31 PROPUESTA DE LA LINEA 01
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ

LINEA N° 02

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30
RECORRIDO: Terminal 24 de Mayo —
Manabi — Imbabura — Av. Monsefior
Lednidas Proafio — Av. Lizarzaburu — Saint
Amand Montrond — Av. Candnigo Ramos —
Av. Daniel Ledn Borja — Autachi — Reina
Pacha — Av. Carlos Zambrano — Av. Unidad
Nacional — Olmedo — Loja — México — La
Paz — Av. Celso Agusto Rodriguez — Bolivar
Bonilla - La Habana — Av. 9 de Octubre —
Av. Leopoldo  Freire —  Primera
Constituyente — Diego de Almagro — Orozco
— Carabobo — Primera Constituyente —
Carlos Zambrano — Av. Daniel Le6n Borja —
Av. Canb6nigo Ramos - Saint Amand
Montrond — Awv. Lizarzaburu - Av.
Monsefior Leonidas Proafio — Atawascos —
Azuay — Arrawacos — Manabi — Cooperativa
de vivienda 24 de Mayo.

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 5 minutos en todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:00
RECORRIDO: Terminal 24 de Mayo -
Manabi — Imbabura — Av. Monsefior
Lednidas Proafio — Av. Lizarzaburu — Saint
Amand Montrond — Av. Candénigo Ramos —
Av. Daniel Leon Borja — Autachi — Reina
Pacha — Av. Carlos Zambrano — Av. Unidad
Nacional — Olmedo — Loja — México — La Paz
— Av. Celso Agusto Rodriguez — Bolivar
Bonilla - La Habana — Av. Circunvalacion —
via a Chambo — El troje. Retorno: El troje —
Via a Chambo — Av. Circunvalacion — Av.
Celso A. Rodriguez — Puruha — Primera
Constituyente — Diego de Almagro — Orozco
— Carabobo — Primera Constituyente — Carlos
Zambrano — Av. Daniel Leén Borja — Av.
Canonigo Ramos — Saint Amand Montrond —
Av. Lizarzaburu — Av. Monsefior Lednidas
Proafio — Atawascos — Azuay — Arrawacos —
Manabi — Cooperativa de vivienda 24 de
Mayo.

Tabla 32 PROPUESTA DE LA LINEA 02
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ
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LINEA N° 05

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30
RECORRIDO: Plazoleta de Corona Real —
Camino de Cunduana — Panamericana Sur —
Av. Maldonado — 8 de Julio — Av. Unidad
Nacional — Olmedo — Av. Eloy Alfaro — Av.
Leopoldo Freire — Av. 9 de Octubre —
Caracas — Bolivar Bonilla — Av. Celso
Agusto Rodriguez — La Paz — Buenos Aires
— Morona — Junin — Velasco — Orozco —
Carabobo — Av. Unidad Nacional — Av. La
Prensa — Av. Maldonado — Panamericana Sur
— Camino a Cunduana — Plazoleta de Corona
Real.

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 5 minutos en todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:00
RECORRIDO: Plazoleta de Corona Real —
Camino de Cunduana — Panamericana Sur —
Av. Maldonado — 8 de Julio — Av. Unidad
Nacional — Olmedo — Av. Eloy Alfaro — Av.
Leopoldo Freire — Av. 9 de Octubre — Av.
Circunvalacion Av. Celso Agusto
Rodriguez — La Paz — Venezuela — Velasco —
Orozco — Carabobo — Av. Unidad Nacional —
Av. La Prensa Av. Maldonado
Panamericana Sur — Camino a Cunduana —
Plazoleta de Corona Real.

Tabla 33 PROPUESTA DE LA LINEA 05
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ

LINEA N° 08

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 2 minutos, en horas picos, cada 3
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00
RECORRIDO: Parque de Yaruguies — Av.

Atahualpa — Carabobo - Carondelet —
Rocafuerte — Chile — Garcia Moreno — Veloz
— Espejo — Av. Cordovéz — Rocafuerte — Av.
21 de Abril — Galo Plaza — Jaime Roldos
Aguilera — Vicente Ramon Roca — Via
Guano — UNACH - Las Abras — Retorno a
la UNAC H - Jaime Roldds - Jerdnimo
Carrién — Av. 21 de Abril — Rocafuerte — Av.
Cordovéz — 5 de Junio — Luz Elisa Borja —

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 5 en todo el dia.
PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:00

RECORRIDO: Parque de Yaruquies — Av.
Atahualpa — Carabobo - Carondelet —
Rocafuerte — Chile — Garcia Moreno — Veloz
— Espejo — Av. Cordovéz — Rocafuerte — Av.
21 de Abril — Galo Plaza — Jaime Roldés
Aguilera— Vicente Ramdn Roca— Via Guano
—UNACH - Las Abras — Retorno a la UNAC
H — Jaime Roldds - Jeronimo Carrion — Av.
21 de Abril — Rocafuerte — Av. Cordovez — 5

110




Colon — Villarroel — Pichincha — Boyaca —
Carabobo — Av. Atahualpa — General Pedro
Duchi — Fray Astudillo — 24 de Mayo — Padre
Lobato — Parque de Yaruquies.

de Junio — Luz Elisa Borja — Colon —
Villarroel — Pichincha — Boyaca — Carabobo
— Av. Atahualpa — General Pedro Duchi —
Fray Astudillo — 24 de Mayo — Padre Lobato
— Parque de Yaruquies.

Tabla 34 PROPUESTA DE LA LINEA 08
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ

LINEA N° 09

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 6 minutos, en horas picos, cada 8
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00
RECORRIDO: Estacionamiento: Plaza de
Lican — Panamericana Sur — Av. Maldonado
— Av. 11 de Noviembre — Av. Canonigo
Ramos — Av. De la Prensa — Autachi — Veloz
— Colon — Baron de Carondelet — Velasco -
12 de Octubre — Alvarado — 2 de Agosto —
Almagro — 24 de Mayo — Loja — Chile — Av.
Juan Félix Proafio — Redondel de San Luis —
Av. Circunvalacion — Av. Leopoldo Freire —
Bolivar Bonilla — Av. Celso Augusto
Rodriguez — La Paz — Chimborazo — Loja —
Av. Circunvalacion — Barrio Perimetro de las
industrias — Balcon Andino — Los Andes —
Av. Circunvalacién — 5 de Junio — Luz Elisa
Borja — Colon — Nueva York — Uruguay —
Av. Gonzalo Davalos — Barrio Los Pinos —
Escuela Primera Constituyente — Veloz —
Colegio Riobamba — Candnigo Ramos — 11
de Noviembre Av. Pedro Vicente
Maldonado- Ingreso a Lican-
Estacionamiento Lican.

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 5 minutos durante todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 20:00
RECORRIDO: Estacionamiento: Plaza de
Lican — Panamericana Sur — Av. Maldonado
— Av. 11 de Noviembre — Av. Canonigo
Ramos — Av. De la Prensa — Autachi — Veloz
— Colon — Barén de Carondelet — Velasco -
12 de Octubre — Alvarado — 2 de Agosto —
Almagro — 24 de Mayo — Loja — Chile — Av.
Juan Félix Proafio — Redondel de San Luis —
Av. Circunvalacion — Av. Leopoldo Freire —
Bolivar Bonilla — Av. Celso Augusto
Rodriguez — La Paz — Venezuela — Loja— Av.
Circunvalacion — 5 de Junio — Luz Elisa Borja
— Colon — Nueva York — Uruguay — Av.
Gonzalo Déavalos — Barrio Los Pinos —
Escuela Primera Constituyente — Veloz —
Colegio Riobamba — Candnigo Ramos — 11
de Noviembre Av. Pedro Vicente
Maldonado- Ingreso a Lican-
Estacionamiento Lican.

Tabla 35 PROPUESTA DE LA LINEA 09

ELABORADO: KATHERIN JI
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LINEA N° 10

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 6 minutos, en horas picos, cada 8
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO: Barrio San Antonio del
Aeropuerto — Via de Ingreso — Av. José de
Sucre — Av. Héroes de Tapi — Brasil —
Gonzalo Déavalos — Uruguay — Argentinos —
5 de Junio — Veloz — Alvarado — 10 de
Agosto — Av. Eloy Alfaro — Av. Celso
Rodriguez — Av. Circunvalacion — Auv.
Leopoldo Freire — Bucarest — Londres —
Chile — Valenzuela — Boyaca — Espejo —
Villarroel — Carabobo — Calle 11 de
Noviembre — Francia — Colombia — Uruguay
— Av. Unidad Nacional — Av. de la Prensa —
Gonzalo Déavalos — Brasil — Av. Héroes de
Tapi — Av. Antonio José de Sucre — Via de
ingreso a San Antonio del Aeropuerto —
Barrio San Antonio del Aeropuerto.

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 4 minutos durante todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 20:00

RECORRIDO: Barrio San Antonio del
Aeropuerto — Via de Ingreso — Av. José de
Sucre — Av. Héroes de Tapi — Brasil —
Gonzalo Déavalos — Uruguay — Argentinos —
5 de Junio — Veloz — Alvarado — 10 de Agosto
— Av. Eloy Alfaro — Av. Celso Rodriguez —
Av. Circunvalacion — Av. Leopoldo Freire —
Bucarest — Londres — Chile — Valenzuela —
Boyaca — Espejo — Villarroel — Carabobo —
Calle 11 de Noviembre — Francia — Colombia
— Uruguay — Av. Unidad Nacional — Av. de
la Prensa — Gonzalo Déavalos — Brasil — Av.
Héroes de Tapi — Av. Antonio José de Sucre
— Via de ingreso a San Antonio del
Aeropuerto — Barrio San Antonio del
Aeropuerto.

Tabla 36 PROPUESTA DE LA LINEA 10
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ
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LINEA N° 12

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 6 minutos, en horas picos, cada 8
minutos en el resto del dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00

RECORRIDO IDA: Plazoleta de San
Gerardo — Via Penipe — Av. Alfonso Chavez
— Ideal — Mariana de Jesus — El Espectador —
Patria Libre — Mons. Ignacio Ordofiez — 5 de
Junio — Venezuela — Carabobo — Av. 9 de
Octubre — Augusto Alzamora — San José de
Batan — San Vicente de Yaruquies.

RECORRIDO VUELTA: San Vicente de
Yaruquies — San José de Batan — Augusto
Alzamora — Av. 9 de Octubre — Carabobo —
12 de Octubre — Rocafuerte — Ayacucho —
Tarqui — Mons. Jacinto Ordofiez — Patria
Libre — El Espectador — Mariana de Jesus —
Ideal — Av. Alfonso Chavez — Via a Penipe —
Plazoleta de San a Gerardo.

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 4 minutos durante todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 20:00

RECORRIDO IDA: Plazoleta de San
Gerardo — Via Penipe — Av. Alfonso Chavez
— ldeal — Mariana de JesUs — El Espectador —
Patria Libre — Mons. Ignacio Ordofiez — 5 de
Junio — Venezuela — Carabobo — Av. 9 de
Octubre — Augusto Alzamora — San José de
Batan — San Vicente de Yaruquies.

RECORRIDO VUELTA: San Vicente de
Yaruquies — San José de Batan — Augusto
Alzamora — Av. 9 de Octubre — Carabobo —
12 de Octubre — Rocafuerte — Ayacucho —
Tarqui — Mons. Jacinto Ordofiez — Patria
Libre — El Espectador — Mariana de Jesus —
Ideal — Av. Alfonso Chavez — Via a Penipe —
Plazoleta de San a Gerardo.

Tabla 37 PROPUESTA DE LA LINEA 12
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ
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LINEA N° 14

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 3 minutos durante todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30
RECORRIDO: Parque Central de San Luis
— Barrio La Libertad — Via San Luis — Av.
Circunvalacion — Loja — Guayaquil —
Velasco — Villarroel — Francia — Av. Unidad
Nacional — Av. Carlos Zambrano — Av.
Daniel Leon Borja — Av. La Prensa — Av.
Maldonado Av. Monsefior Leonidas
Proafio Retorno: Monsefior Lednidas
Proafio — Av. Maldonado — Av. La Prensa —
Av. Daniel Ledén Borja — Autachi — Reina
Pacha — Av. Carlos Zambrano — Av. Unidad
Nacional — Olmedo — Loja — 10 de Agosto —
Av. Eloy Alfaro — Olmedo — Av. Félix
Proafo — Cdla. Primera Constituyente — Av.
Circunvalacién — Via San Luis — Barrio La
Libertad — Parque Central de San Luis.

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 4 minutos durante todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:00
RECORRIDO: Parque Central de San Luis —
Barrio La Libertad — Via San Luis — Av.
Circunvalacion — Loja— Guayaquil — Velasco
— Villarroel — Francia — Av. Unidad Nacional
— Av. Carlos Zambrano — Av. Daniel Leon
Borja — Av. La Prensa — Av. Maldonado —
Av. Monsefior Leonidas Proafio Retorno:
Monsefior ~ Leonidas  Proafio Av.
Maldonado — Av. La Prensa — Av. Daniel
Ledn Borja — Autachi — Reina Pacha — Av.
Carlos Zambrano — Av. Unidad Nacional —
Olmedo — Loja — 10 de Agosto — Av. Eloy
Alfaro — Olmedo — Av. Félix Proafio — Cdla.
Primera Constituyente — Av. Circunvalacion
— Via San Luis — Barrio La Libertad — Parque
Central de San Luis.

Tabla 38 PROPUESTA DE LA LINEA 14
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ
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LINEA N° 15

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 6 minutos, todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 19:00
RECORRIDO: Estacionamiento: Lican

(Iglesia) — Av. Pedro Vicente Maldonado —
Av. La Prensa — Av. de los Héroes — Av.
Antonio José de Sucre — Emilio Estrada —
Av. Alfonso Chavez — Av. Edelberto Bonilla
— Monsefior José Ignacio — 5 de Junio —
Orozco — Av. Miguel Angel Ledn — Veloz —
Av. La Prensa — Av. Pedro Vicente
Maldonado — Lican (Iglesia)

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 5 minutos, todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 20:00
RECORRIDO: Estacionamiento: Santa

Ana- Santa Anita — Entrada a FAPANI — Av.
Lizarzaburu — Av. Monsefior Leonidas
Proafio — Av. Candnigo Ramos — Av. La
Prensa — Av. de los Héroes — Av. Antonio
José de Sucre — Emilio Estrada — Av. Alfonso
Chavez — Av. Edelberto Bonilla — Monsefior
José Ignacio — 5 de Junio — Orozco — Av.
Miguel Angel Ledn — Veloz — Av. La Prensa
— Av. Canonigo Ramos - Av. Monsefior
Lednidas Proafio — Av. Lizarzaburu — Santa
Ana.

Tabla 39 PROPUESTA DE LA LINEA 15
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ

LINEA N° 16

RECORRIDO ACTUAL

PROPUESTA

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 15 minutos, en todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:30
RECORRIDO: Estacionamiento de Calpi —

Panamericana Sur — Av. Pedro Maldonado —
Av. Saint Ammand — Av. Can6nigo Ramos
— Av. La Prensa — Manuel Elisio Flor —
Veloz — Espafia — Carondelet — Velasco - 2
de Agosto — Diego de Almagro — Orozco —
Av. Miguel Angel Ledn — Veloz — Av. La
Prensa — Av. Can6nigo Ramos - Av. Saint

FRECUENCIAS DE LANZAMIENTO:
Cada 5 minutos, en todo el dia.

PERIODO DE TRABAJO: 06:20 A 21:00
RECORRIDO: Estacionamiento de Calpi —

Panamericana Sur — Av. Pedro Maldonado —
Av. Saint Ammand — Av. Candnigo Ramos —
Av. La Prensa — Manuel Elisio Flor — Veloz
— Espafia — Carondelet — Velasco - 2 de
Agosto — Diego de Almagro — Orozco — Av.
Miguel Angel Ledn — Veloz — Av. La Prensa
— Av. Cano6nigo Ramos - Av. Saint Ammand
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Ammand — Av. Maldonado — Panamericana | — Av. Maldonado — Panamericana Sur —
Sur — Estacionamiento de Calpi. Estacionamiento de Calpi.

Tabla 40 PROPUESTA DE LA LINEA 16
ELABORADO: KATHERIN JINEALA RODRIGUEZ

Una vez indicadas las rutas, los esquemas de estas se mostraran en los ANEXOS 4y 5,
se plantea las paradas técnicas para mantener el orden del nuevo sistema, la ubicacion de

estas paradas con sus respectivos detalles se mostraran en el ANEXO 6

6.5.1.3. PLANIFICACION DEL SERVICIO

Consiste en la elaboracion de la programacion operativa (tablas operacionales), a la
asignacion de recursos humanos (conductores) y flota vehicular acorde a la programaciéon
definida, y a la generacion de indicadores que reflejan la planificacion del servicio acorde

al nivel de servicio establecido en el Contrato de Operacion.

- TABLAS OPERACIONALES.- Corresponde a la elaboracion de los horarios de inicio
y fin de viaje de cada servicio que se planifica ofertar al Usuario, en funcidon del nivel de
servicio (intervalo, frecuencia, horarios) definido en el Contrato de Operacion.

Se deberéa contar con tablas operacionales para cada ruta y dia de operacién. Las tablas

operacionales, entre otras informaciones, deberan contener:

o Numero de viaje

o Tipo de viaje (Planificado, Inyectado)

o Hora de inicio de viaje (hora de salida)

o Hora de fin de viaje (hora de llegada)

o Intervalo por cada viaje

o Tiempo de espera en el lugar de inicio de viaje (despacho)

o Tiempo de recorrido parcial (tiempo de medio ciclo - medio viaje)
o Tiempo recorrido total (tiempo de ciclo — viaje completo)

o Promedio del nimero de viajes por autobus

o Promedio de los kilometros a recorrer por autobus
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- ASIGNACION DE UNIDADES: Corresponde a la distribucion de los autobuses a cada
horario de servicio (cada viaje) definido en las tablas operacionales, en cada una de las

rutas de la operadora de transporte.

La asignacion de los autobuses en las tablas operacionales se elaborard a través de los
principios de la investigacion operativa (ley de minimos y méaximos, conceptos de

optimizacion y equilibrio) que, en otros, son los siguientes:

o Equilibrio de produccion de viajes entre la totalidad de flota vehicular (kilometros
planificados a recorrer) en un periodo de tiempo (periodo de equilibrio). En el
periodo de equilibrio (mensual, trimestral o semestral) la diferencia de kildémetros
recorridos entre autobuses debera ser la menor posible.

o Distribucion de las unidades de autobuses entre todas las rutas (rotacion de
unidades), por zonas, o por zonas y rutas, a fin de buscar el equilibrio de
kilometros recorridos. Los periodos de rotacion (semanal, quincenal, mensual) se
definen en funcion de la variabilidad de la distancia recorrida por cada ruta de
transporte.

o Asignacién de la flota en funcion de la disponibilidad de flota vehicular, en
concordancia con el Plan de Mantenimiento (preventivo y correctivo).

o Minimizar los kilometros recorridos fuera de operacion o no Utiles.

La aplicacion de estos principios tiene como objeto, por un lado, garantizar que los
consumos (costos) sean similares entre toda la flota (de las mismas caracteristicas); y por
otro, que el desgaste (mantenimiento) de la flota sea uniforme en toda la flota, para que
ésta opere en condiciones aceptables durante su periodo de vida util (Poveda y
Mogrovejo, 2013).

- ASIGNACION DE PERSONAL.- La asignacion de los conductores en las tablas
operacionales se elaborard de manera 6ptima con la finalidad de minimizar el nimero de
conductores por autobus. Para lograr este objetivo, la asignacién de conductores debera

seguir los siguientes principios:
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o Agrupacion de conductores en funcion de la modalidad de trabajo acorde a la
normativa vigente.

o Hacer el itinerario lo mas conveniente posible para los conductores

En este proceso es fundamental que el personal asignado sea el idéneo. La Coordinacion
de Operaciones y Coordinacion de Mantenimiento es la responsable de controlar que los
conductores cumplan con las mejores practicas de conduccion, de lo contrario se
introduciran distorsiones en los rendimientos y consumos de los insumos de
mantenimiento, provocando un impacto en los costos y la disminucion del periodo de

vida util del autobus.

6.5.1.4. SERVICIO OFRECIDO

Este Gltimo proceso comprende la ejecucion propiamente del Plan de Operacion. Las

actividades son ejecutadas por el Personal de Operacion.

- EJECUCION DEL SERVICIO.- Es la actividad de despacho de los autobuses acorde
a las tablas operacionales. Los autobuses a ser despachados deben cumplir con
determinados requisitos establecidos en los procedimientos operacionales de la operadora
de transporte (revision de matricula, limpieza del autobds, sefialética, informacion del

conductor, etc.).

El Plan de Operacion debera contener un plan de continuidad de servicio o contingencia,

garantizando iguales o similares niveles de servicio al Usuario.

La operadora de transporte elaborard y presentara a la autoridad su Plan de Operacion, el
mismo que contendra como minimo®C:
(VER ANEXO 7).

e Formulario No 1S: Inventario de autobuses

e Formulario No 2S: Programacion Operativa
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e Formulario No 3S: Tabla Operacional

e Formulario No 4S: Indicadores

6.5.2. PLANIFICACION DE MANTENIMIENTO

El Plan de Mantenimiento de la operadora de transporte contendra al menos:

6.5.2.1. PROGRAMACION DE MANTENIMIENTO
ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO

Para cada uno de los autobuses de la flota el Plan de Mantenimiento registrara los tipos
de mantenimiento (preventivo, correctivo leve, correctivo pesado) que se planifican
realizarse, asi como las fechas previstas en las cuales se ejecutaran. Dentro de la

programacion se detallara:

e Fecha, tipo de dia y hora
e Las acciones que se ejecutaron (registro de cambio o reparacién de componentes)
¢ Kilometraje del autobus

e Total de horas de mantenimiento

La ubicacion del taller de mantenimiento debera, en lo posible, minimizar el recorrido de
kilometros fuera de operacion (los llamados kilometros muertos) (Poveda y Mogrovejo,
2013).

ABASTECIMIENTO DE COMBUSTIBLE

El Plan de Mantenimiento debera definir el lugar en donde los autobuses realizaran el
abastecimiento de combustible, de manera de garantizar su operacion. La ubicacion del
lugar de abastecimiento de combustible debera, en lo posible, minimizar el recorrido de

kilometros fuera de operacion.
Acorde a la organizacién de cada operadora de transporte, podra existir uno o varios

puntos de abastecimiento de combustible, siempre y cuando las condiciones de servicio

y costos sean iguales o similares.
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e La Coordinacion de Mantenimiento contara con la siguiente informacion:
e El registro que identifique el punto de abastecimiento de cada autobus.
e Cantidad de combustible abastecida

e Kilometraje del autobus

EXPEDIENTES DE MANTENIMIENTO

Cada autobus de la Operadora de transporte dispondrd de un expediente en el que se
registre el cumplimiento de las acciones de mantenimiento que se ejecutaron y

planificaron.

A partir de la ejecucion de las actividades de mantenimiento, la Coordinacion de
Mantenimiento evaluara su efectividad, comparando las actividades efectivamente

realizadas con aquellas que fueron programadas.

En caso que la operadora de transporte cuente con su taller propio, la Coordinacion de

Mantenimiento informara de forma anticipada a la Coordinacion Administrativa

Financiera los requerimientos de insumos y repuestos para que se lleve a cabo su

adquisicién (Vizuete, 2015).

6.5.2.2. MATRIZ DE RENDIMIENTOS Y CONSUMOS

Cada autobus dispondra de una matriz de rendimientos y consumos, en la que se detalle:

e Marca (chasis y carroceria)

e Afio

e Capacidad

e Actividad de mantenimiento (descripcion del insumo)
e Rendimiento del insumo

e Tasa de cambio

e Precio del insumo o repuesto
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La operadora de transporte elaborard y presentard a la autoridad su Plan de
Mantenimiento, el mismo que debe contener la descripcion de las actividades de

mantenimiento, Programacion de mantenimiento, Expedientes de mantenimiento.

6.5.3. MECANISMO DE RECAUDO Y CONTROL DEL COBRO DE
TARIFA
Los mecanismos de recaudo y control en el cobro de tarifa que se realizan abordo de los

autobuses van a operar del mecanismo manual.

Este mecanismo estd compuesto de, al menos, los siguientes componentes (Poveda y
Mogrovejo, 2013):

a. El boleto o ticket no electrénico

Constituye el elemento que permite verificar el pago de la tarifa por parte del Usuario
(hecho que se evidencia en el momento que el Usuario porta el boleto no electronico); v,
garantizar que el pago de la tarifa ingres6 como parte de la recaudacion diaria (entrega
del boleto por parte del personal a bordo del bus al Usuario). (VER ANEXO 8).

b. Personal operativo

Constituye en el elemento humano que utiliza el boleto no electronico para realizar la

recaudacion y el control del pago de tarifa. Realiza la recaudacion diaria de los autobuses.

6.5.3.1. REQUISITOS MINIMOS

Este mecanismo de recaudacion y control en el cobro de tarifa deberd cumplir con los

siguientes requisitos:

— EI proceso de recaudacion y control en el cobro de la tarifa se compone de un
conjunto de actividades y acciones plenamente definidas, y que son ejecutadas de
manera planificada por la operadora de transporte.

— La operadora de transporte publico de pasajeros, se constituira en el Emisor del
boleto no electronico que se utilizard en la linea o lineas de transporte pablico que

estan bajo la administracion y responsabilidad.
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— EIl Emisor es el responsable de los procesos de emision, distribucién, venta y
control del boleto no electrénico que se utilizara en el proceso de recaudacion y
control en el cobro de la tarifa.

— Esta recaudacion estara aplicada en las paradas por personal destinado a la entrega
del boleto para acceder al servicio y cerrando las puertas del bus hasta la siguiente

parada con el fin de tener un control y seguridad en el servicio.

6.5.4. MECANISMO DE DISTRIBUCCION DE INGRESOS.

Los mecanismos que se describen en este apartado tendran validez si todos los
accionistas, asociados y/o propietarios de los autobuses que forman la Operadora de
transporte aplican las reglas técnicas de estructura organizacional béasica, Plan de
Operacion, Plan de Mantenimiento, mecanismo de recaudacion y control de cobro de

tarifa, y mecanismo de registro y control de la operacion.

6.5.4.1. MECANISMOS DISTRIBUCION DE INGRESOS

La Operadora de transporte podra aplicar las siguientes reglas®!:

— La Operadora de transporte debera definir la periodicidad de aplicacién de las
férmulas de distribucion de ingresos. El periodo de aplicacion podra ser semanal,

quincena, 0 mensual.

— En el periodo definido, se debera generar un Valor de Produccion por kilémetro

(\VVP) unico dentro de la Operadora de transporte, aplicando la siguiente formula.

vp - UsD_ TR
_(KM)_TkmF

Donde:
VP: Valor de produccion de la operacion de transporte

TR: Total de recaudacion en la operadora
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TkmF: Total de km recorridos por todas las unidades de la operadora.

A partir del VP, se calcula el Valor del Produccion por Autobus (VPA), como el
producto entre el Valor de Produccion (VP) y el nimero de kildmetros que

recorrié cada autobds (TKmA) en el periodo definido.
VPA (USD) = VPA « TKmA

Donde:
VPA: Valor de produccién por Autobus
TKmA: Total de km recorridos por Autobus

A este valor base se realiza el ajuste de eficacia del servicio para determinar el
valor de liquidacion de la unidad (VLA), resultando del producto de valor de
produccion del Autobus por la relacion de km recorrido entre los km programados
(ESA).

VLA (USD) = VPA * ESA

Se procede a obtener el valor de ajuste por unidad (FA), mediante la relacion del
nimero maximo de pasajeros (capacidad nominal) de la unidad por el valor
promedio de pasajeros.

Mediante el producto de VPA por el factor de ajuste de la unidad obtenemos el
valor de produccion del autobus ajustado a la capacidad (VPAC).

Con el VPAC se calcula el Valor de Ligquidacién por Autobus (VLA-T). Este valor
es el resultado del producto entre el VPAC vy la eficacia de servicio por Autobus
(ESA) en el periodo definido, ESA es la eficacia de servicio por Autobus, que es
el resultado de la relacion de los kilometros recorridos entre los kilometros

programados.

VLA —T = VPA x ESA
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— A partir del Valor de Liquidacion por Autobus la Operadora de transporte podra
aplicar cualquier otro célculo en funcion de los reglamentos administrativos y
operativos que definan, en caso que la totalidad de la recaudacidn no sea liquidada,
es decir exista un valor remanente, la Operadora de transporte determinara su
utilidad (Poveda y Mogrovejo, 2013).
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6.6. DISENO ORGANIZACIONAL.:

6.6.1. ESTRUCTURA ORGANICA FUNCIONAL DEL GAD
MUNICIPAL DE RIOBAMBA.

PROCESOS GOBERNANTES
CONCEJOS CONCEIO
CANTONALES CANTONAL
—————————————————————————————— rToTTTToTTgT T TT Tt TToTTS
COMISIONES —— REGISTRO DE LA
ESPECIALES, TECNICAS Y S EoREARIAGE EP -EMMPA EP - EMAPAR PROPIEDAD BOMBEROS
ALCALDIA CONCEJO
ASESORIA |- ———— — |
GESTION
ADMINISTRATIVA
r t T T 1
SERVICIOS GESTION q
PROCURADURIA TS TALLER MUNICIPAL IMPRENTA DOCUMENTAL COMPRAS PUBLICAS|
MUNICIPAL
T —1 ]
CONTRATACION PATROCINIO Y GESTION DE
PUBLICA DEFENSA JUDICIAL [TALENTO HUMANO| PROCESOS DE APOYO
/) |
PROCESOS DESARROLLO DE LA . : : .
ADMINISTRATIVOS NORMATIVA FEEEEY SISTEMA INTEGRAL SEGURIDAD Y REMUNERACIONES Y
CAPACITACION DE TALENTO SALUD PROCESAMIENTO DE
HUMANO OCUPACIONAL DATOS LABORALES
[
GESTION DE t =
COMUNICACION SESTION
FINANCIERA
; ; [ 1
INFORMACION Y COMUNICACION 5
" ADMINISTRACION .
PROMOCION ORGANIZACIONAL PRESUPUESTO EROETS RENTAS TESORERIA CONTABILIDAD
INSTITUCIONAL
[ 1
GESTION DE GESTION DE
AUDITORIA TECNOLOGIAS DE
INTERNA LA INFORMACION
|
r 1 1
PROYECTOS INFRAESTRUCTURA SOPORTE
TECNOLOGICOS TECNOLOGICA TECNOLOGICO
]
GESTION DE
PLANIFICACION
Y PROYECTOS
|
[ I I I [ 1
EVALUACION Y INFORMACION Y COOPERACION IDESARROLLO RURAL|
PLANES SEGUIMIENTO DESARROLLO ESTADISTICA NACIONAL E INTEGRAL
PROCESOS AGREGADORES DE VALOR Y PROYECTOS ECONOMICO LOCAL|
INTERNACIONAL
[ [ [ [ [ [ [ I I 1
GESTION DE GESTION CULTURAL ‘GESTION DE GESTION DE OBRAS || [|GESTION AMBIENTAL, GESTION DE IGESTION DE POLICIA Y| 4
SERVICIOS [GESTION DE TURISMO DEPORTES Y ORDENAMIENTO PUBLICAS SALUBRIDAD E DESARROLLO SOCIAL (CONTROL MUNICIPAL| PGAETSRT\‘G(’;ang TG;AS:IISOITNDE!(ET’:I?I\:‘SLP‘(D};DE
MUNICIPALES RECREACION TERRITORIAL HIGIENE ’V HUMANO
r r r r r r r
CEMENTERIO DESARROLLO COMITE GESTION DE OBRAS DE RESIDUOS Y COORDINACION EYETS BIENES
MUNICIPAL TURISTICO PERMANENTE DE RIESGOS INFRAESTRUCTURA | | |DESECHOS SOLIDOS GENERAL PATRIMONIALES
FIESTAS
I I I I I I I I I
PROMOCION SERVICIOS CONTROL AREAS VERDES Y n SEVICIOS PATRIMONIO
CAMAL MUNICIPAL TURISTICA DEPORTIVOSY | | | TERRITORIAL Y USO ESPACIOS Aa:g%’h ASISTENCIALES OR;EE%'I‘lIJ?JAA%XN . CULTURAL
RECREATIVOS DEL SUELO SALUDABLES
| E— r r r | E—
o savoos ||| s | [mrnaa || sonrono | [ S
EDUCATIVOS VIAL BROMATOLOGICO [ N
| EMPRESAS PUBLICAS !
TERMINALES PROMOCION Y FISCALIZACION | PROCESOS GOBERNANTES |
DESARROLLO CULTURAL E| |
TERRESTRES INTERCULTURAL | PROCESOS AGREGADORES |
— | DE VALOR |
INIDAD DE | PROCESOS DE ASESORIA |
CONTRIBUCION ESPECIAL | |
DE MEIORAS
| PROCESOS DE APOYO )

lHustracién 37 Estructura organica funcional del Gobierno auténomo descentralizado Municipal de
Riobamba.
FUENTE: Direccion de Gestion de Movilidad y Transporte GAD Riobamba
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6.6.2. ESTRUCTURA ORGANICA FUNCIONAL DE LA DIRECCION
DE GESTION DE MOVILIDAD, TRANSITO Y TRANSPORTE DE
RIOBAMBA.

GESTION DE MOVILIDAD, TRANSITO Y TRANSPORTE

T r—' 1

TRANSITO TRANSPORTE l SEGURIDAD VIAL
I 1
l PLANIFICACION l REGULACION l CONTROL l PLANIFICACION l REGULACION l CONTROL l PLANIFICACION l REGULACION l CONTROL
L PLAN DE NORMATIVA PARA CONTROL DE
SEGURIDAD VIAL SEGURIDAD VIAL SEGURIDAD VIAL
i e o PN TERRESTRE TRANSPORTE DE NORMATIVA
g |

EMISION DE
TITULOS
HABILITANTES
TRANSPORTE
PUBLICO

EMISION TITULOS
HABILITANTES
TRANSPORTE
COMERCIALY

CUENTA PROPIA

llustracion 38 Estructura de la Direccion de Movilidad, Transito y Transporte de Riobamba
FUENTE: Direccion de Gestion de Movilidad y Transporte GAD Riobamba

6.7. MONITOREO Y EVALUACION DE LA PROPUESTA

Como es de conocimiento los problemas existentes y multiples dificultades que se
presentan en la ciudad de Riobamba en relacion al congestionamiento vehicular,
especialmente a los conflictos que son generados por el mal servicio que prestan el
transporte urbano, por ende se ve la necesidad de hacer un analisis de las rutas y el costo
real del pasaje en la ciudad de Riobamba, mediante este analisis se conlleva a realizar la

propuesta del modelo de gestion denominado “Caja comun”.

Con este nuevo sistema de Caja comun se plantea realizar un solo consorcio entre las
compafiias de transporte urbano, realizando una sola estructuracién como se describe
anteriormente en la propuesta, con la ejecucion de estos principios en el nuevo sistema
nos ayudara para brindar un servicio de calidad a la ciudadania, cabe resaltar que en este

nuevo servicio se realizara nuevos recorridos con el fin de abastecer a la ciudadania
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evitando los puntos conflictivos, logrando una fluidez vehicular en la cuidad, asi

obtendremos un servicio con mayor eficiencia y de calidad.

El Gobierno Auténomo Descentralizado del Canton Riobamba podra consolidar de mejor
manera esta propuesta asignando y creando la implementacidn de este sistema de gestion

denominado Caja comun, a su vez creando una ordenanza que regule este servicio.

Los documentos tales como, el anélisis de las rutas y costos de real de la tarifa del pasaje
en el transporte publico urbano de la ciudad de Riobamba, planos de: las lineas de buses
actuales, de las lineas de buses propuestas en el nuevo sistema de caja comun con sus
respectivas paradas, detalle de las paradas, todo esto se presentard en un documento
impreso y en un CD, quedando como evidencia y a la vez como material académico

situado en la Biblioteca General de la Universidad Nacional de Chimborazo.
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ANEXOS
ANEXO 1: MODELO DE ENCUESTAS

UNIVERSIDAD NACIONAL DE CHIMBORAZO GOEiNg,
FACULTAD DE INGENIERIA :_..O ~ ”?
ENCUESTA PARA LA INVESTIGACION SOBRE EL k q

.}

PROYECTO DE TESIS: “ANALISIS DE LAS RUTAS, ENACY
FRECUENCIAS DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO Y EL COSTO REAL
DEL PASAJE EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA”

(USUARIOS)
Lea detenidamente las preguntas y cualquier duda sepa hacerla conocer al
encuestador.
6-12 Afos 26-32 Afios
¢QUE EDAD TIENE? 13-18 Aios 33-40 Afos
19-25 Afios >40 ARos
1.- ¢ Usa usted el transporte publico? SI NO
2.- ¢ Cuantas veces al dia usa el 3-4 5-6
e 1-2 veces
transporte publico? veces veces
3.: g,psa los fines de semana el transporte S| NO
publico?
4.- g,_E_sta conforme con la calidad del S| NO
servicio?
5.- ¢ Esta conforme con la conectividad de
. Sl NO
las lineas de buses?
6.- ¢ Esta conforme con los horarios y S| NO
puntualidad de las lineas de buses?
7.- ¢Cree usted que las lineas de buses
. . . Sl NO
ocasionan congestion vehicular?
8.- ¢ En la semana cuénto gasta en 1-2 3-5 6-7
el uso de transporte publico? dolares dolares dolares
9.- ¢ Es més eficiente el vehiculo privado
o Sl NO
que el transporte publico?
10.- ¢ Esté de acuerdo con la tarifa que S| NO
cobran actualmente los buses (30 ctvs.)?
. - Trasporte Transporte
iy ?
11.- ¢ Que le resulta mas econdémico” PUblico Privado

GRACIAS POR SU COLABORACION
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE CHIMBORAZO O ing,
FACULTAD DE INGENIERIA -

ENCUESTA PARA LA INVESTIGACION SOBRE EL
PROYECTO DE TESIS: “ANALISIS DE LAS RUTAS,
FRECUENCIAS DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO Y
EL COSTO REAL DEL PASAJE EN LA CIUDAD DE RIOBAMBA”

(TRANSPORTISTAS)
Lea detenidamente las preguntas y cualquier duda sepa hacerla conocer al encuestador.
| COOPERATIVA/ COMPANIA OPERADORA: |

LIRIBAMBA PRADO
PURUHA BUSTRAP

SAGRARIO ECOTURISA

URBEST
1.- ¢La unidad que usa es de su propiedad? Si NO

. . . 5-8 9-10 11-15
- l)

2.- ¢En el dia cuantos recorridos (turnos) realiza® VeCces Veces Veces
3.- ¢Cuantos turnos realizan el fin de semana 5-8 9-10 11-15
(Sabado y Domingo)? veces VECes veces

5:30-6:00 am 6:30-7:00am 7:00- 8:00 am

4.- ¢ A qué hora inician los recorridos?

4:30-5:00 pm | 5:30-6:00pm | 6:30-7:30pm

5.- ¢A qué hora termina los recorridos?

6.-  Cuant i N nidad durante el 50-100 101-150 151-200
d|a’(5 uantos usuarios usan su unidad durante e pasajeros pasajeros Pasajeros

, 101-150 )
7.- ¢En la semana cuanto gasta en combustible? 50-100dolares dolares >de 150 dolares
8.- ¢Cual es el salario que se la pagan, tanto al < 350 USD 366 USD >370 USD
chofer como ayudante?
9.- ¢ Con que frecuencia se cambia las llantas de 3 meses 6 meses Cada afio
su unidad?
10.- ¢ Cada que tiempo realiza el mantenimiento 1 meses 3 meses 6 meses

de su unidad?

200-300 USD 301-400 USD | 401-600 USD

11.- ;Cuanto le cost6 el Gltimo mantenimiento?

0-5 afos 6-10 afios 11-20 afios

12.- ¢ Cuantos afios de servicio tiene la unidad?

. ) ) 8.000 -10.000 USD 11.000 — 15.000
13.- ¢ En su tiempo, cuanto le costo su unidad

GRACIAS POR SU COLABORACION
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ANEXO 2: CALCULO DE COSTOS DE OPERACION

Los datos correspondientes para el siguiente célculo se obtuvieron en base a encuestas
dirigidas a los transportistas de las diferentes lineas de buses, a su vez se obtuvo un
promedio en el recorrido que se realizan las diferentes rutas para dicho calculo.

Km/dia: 212.97 Km/afo: 61336.15 | Prom. Km
- Recorrido
CARACTERISTICAS . Pas/dia: 9.00 Depre. 20.00%
OPERATIVAS: ReTa e ERLo: Anual
Dias/mes: 24.00 Dias/afio: 288.00 23.66
CALCULO DE COSTOS
ELEMENTOS DE CONSUMO CON PARTES | COSTO | VECES COSTOS
Y REPUESTOS UNITARIO | AL ANO ANUAL DIARIO | POR KM
COSTOS FIJOS
SEGURO 50 12 600 2.08 $0.01
DIRECTOS ESTACIONAMIENTO 200 12 2400 8.33 $0.04
IMPUESTOS (placa) 1348.26 1 1348.26 4.68 $0.02
INDIRECTOS CHOFER 550 12 6600 22,92 $0,11
COBRADOR 366 12 4392 15.25 $0.07
COSTOS VARIABLES
GASTOS DE GASTOS
OFICINA ADMINISTRATIVOS 400 12 4800 16.67 $0.08
COMBUSTIBLE 600 12 7200 25.00 $0.12
CONSUMO ACEITES 100 12 1226,72 4,26 $0,02
LLANTAS 1200 1 1200 417 $0.02
REPUESTOS 150 2 300 1.04 $0.00
MANTENIMIENTO
MANO DE OBRA 300 4 1200 417 $0.02
COSTOS DE CAPITAL
INVERSION COSTO DE BUS 379.38 12 4552.5 15.81 $0.07
TOTAL | 35819,48 124,37 $0,58

Tabla 41 COSTO DE OPERACION POR KM
ELABORADO: KATHERIN JINELA RODRIGUEZ

En el calculo obtuvimos como resultado el precio por km de:

COSTO DE OPERACION /KM

$0.58
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ANEXO 3: CALCULO DE TARIFA PARA EL SERVICIO DE TRANSPORTE
PUBLICO

Una vez obtenido el costo por km se procede a calcular la tarifa del recorrido, tomando
en consideracion la siguiente formula y datos a usar®?:

Costo total por Km
Cantidad de pasajeros transportados/ Km

TARIFA =

Donde:

Costo total por Km: Se calcula mediante la suma del costo total variable y fijo por
kilometro.

Cantidad de pasajeros Transportados/km: Se determina a partir de la relacion de
cantidad de pasajeros y la distancia promedio (LEON).

Para el calculo se considerd el 76% de la capacidad de un bus de 60 pasajeros segun indica

las normas INEN 40 pasajeros sentados y 20 pasajeros de pie.

RECORRIDO PROMEDIO 23.66
COSTO POR KM $0.58
CAPACIDAD DE BUS 60
76% RENTABILIDAD DE BUS 46
RELACION PASAJEROS/KM 1.90
PRECIO POR RECORRIDO $0.30

Tabla 42 CALCULO DE TARIFA
ELABORADO: KATHERIN JINELA RODRIGUEZ

Una vez aplicada la formula obtenemos que el costo de la tarifa en el transporte publico
urbano es de:

TARIFA $0.30

%2 COSTOS DE OPERACION VEHICULAR Y TARIFAS-JOSE DE LEON
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ANEXO 4: RUTAS ACTUALES
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ANEXO 5: RUTAS PROPUESTAS
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ANEXO 6: DISENO DE PARADAS

Boleteria 280

[

o | T ]

1.50

VISTA LATERAL DE LA PARADA DE BUS
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PARADA DE AUTOBUS

SALIDA INGRESO

Placa de
identificacion de
paradero.

Tubo 10" acero
inoxidable.

3.35

N

6.92

VISTA FRONTAL DE LA PARADA DE BUS
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[ ] CALINDA
— SALIDA ENTRADA = =
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~ SALIDA A PARADA 4 INGRESO A PARADA
- 2.00
k 1.50
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o

4.40

VISTA EN PLANTA DE LA PARADA DE BUS
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ANEXO 7: TABLAS DE OPERACION, INVENTARIO

OPERADORA
FECHA:

O 00 N OO U1 A W N =

N R R R R RRBRRRR
O VW 0O N O WU»Vl A W IN R O

Tabla 43 INVENTARIO VEHICULAR
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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OPERADORA.: XXXXXXX
FECHA: 02-ENERO AL 02-FEBRERO
~ PARAMETROSOPERATIVOS
DIANGORMAL  Unioap  CICLO (min)  DISTANCIA (km) #VYELTAS  kiLomETROS
AP PORUNIDAD  POR UNIDAD UNR S PORUNIDAD
RUTA 01 14 87.00 22,50 9 202.5
RUTA 02 14 86.00 19.00 9 171
RUTA 05 14 110.00 31.00 7 217
RUTA 08 16 89.00 18.50 9 166.5
RUTA 09 12 102.00 24.00 7 168
RUTA 10 12 101.00 28.40 7 198.8
RUTA 12 14 90.00 21.30 8 170.4
RUTA 14 16 119.00 25.60 6 153.6
RUTA 15 16 85.00 19.60 9 176.4
RUTA 16 16 90.00 22.80 9 205.2
DIASABADOY IDDEAD CICLO (min)  DISTANCIA (km) VLF’,E)'EQTAS KILOMETROS
DOMINGO PORUNIDAD  POR UNIDAD POR UNIDAD
ES UNIDAD
RUTA 01 12 87.00 22,50 7 1575
RUTA 02 12 86.00 19.00 7 133
RUTA 05 12 110.00 31.00 6 186
RUTA 08 14 89.00 18.50 7 1295
RUTA 09 10 102.00 24.00 6 144
RUTA 10 10 101.00 28.40 6 170.4
RUTA 12 12 90.00 21.30 7 149.1
RUTA 14 14 119.00 25.60 5 128
RUTA 15 14 85.00 19.60 8 156.8
RUTA 16 14 90.00 22.80 7 159.6

PROGRAMACION DE DIAS DE TRABAJO
DIAS NORMALES:

SABADOS Y
DOMINGOS:

DIAS DE TRABAJO POR UNIDAD
MAXIMOQOS:
MINIMOS:
PROMEDIO:
KILOMETROS A RECORRER POR UNIDAD
MAXIMOS:
MINIMOS:

PROMEDIO:

Tabla 44 PROGRAMACION OPERATIVA
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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ANEXO 8: BOLETO Y DETALLE DE ELEMENTOS DE CONTROL

BOLETO (NO ELECTRONICO)
El boleto o ticket no electronico se compone de un talonario y el propio boleto.

Debera tener las siguientes caracteristicas:

a) DIMENSIONES

El boleto debera tener como minimo las siguientes dimensiones:
o Ancho: 4cm

o Largo:5cm

El talonario debera tener como minimo las siguientes dimensiones:
o Ancho: 4cm

o Largo: 3cm

Entre el boleto y el talonario debera existir troquelado fino a 3 cm, que permita desprender
el boleto con facilidad. Adicionalmente todos los boletos deberan ser sujetos mediante grapas
en el talonario, lado izquierdo.

b) MATERIAL
Para el boleto y talonario deberd cumplir:

o Papel tipo Bonn

c) COLOR

El boleto y su talonario deberdn tener varios colores de fondo, acorde a la siguiente

clasificacion:

o Color Crema para Tarifa 1: Tarifa Unica
o Color Rojo para Tarifa 2: 50% de la tarifa Unica
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d) DISENO

Debera tener el siguiente disefio. Para ilustrar el disefio se ha tomado como ejemplo el boleto

de tarifa Gnica (Pasaje Unico).

soico SERVICIO DE TRANSPORTE
URBANO
URBANO

AT

(L A ™

SALD vaﬁummﬁ s,
Ciudad de Riobamba s
Pasaje Unico

0.30 USD. = o
M° 000116001 Pasaje Unico 0.30 USD

NUmero secuencial y unico por cada lote Numero de lote de cada ente Emisor Numero

proporcionado por la Municipalidad

TRABAJANDO
POR SU BIENESTAR

llustracion 39 Disefio de boleto no electrénico
ELABORADO: KATHERIN RODRIGUEZ
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DETALLE DE ELEMENTOS PARA EL CONTROL

Para el proceso de recaudacion y control de usuarios se propone usar un mecanismo semi-
manual, este mecanismo consiste en la utilizacion de boletos no electrénicos, de uno o varios
componentes electrénicos que registran el nimero de pasajeros que ingresan al autobds, y la
intervencion de personal operativo de recaudo que asiste al proceso de recaudacion y en el

control en el cobro de la tarifa.

a) PERSONAL OPERATIVO

Constituye el elemento humano que utiliza el boleto no electronico para realizar la

recaudacion y el control del pago de tarifa. Realiza la recaudacion diaria de los autobuses.

b) EQUIPO DE CONTEO DE PASAJEROS

Constituye el elemento electromecanico y/o electrénico que genera de forma automatica la
informacion sobre el nimero de pasajeros que ingresan al autobus (usando este elemento).

Los equipos definidos para el conteo de pasajeros son:

o Torniquete electromecénico, del tipo tripode VER ANEXO 9 (DETALLE DE
TORNIQUETE)

lHustracion 40 TORNIQUETE TR 8208 D- Doble
FUENTE: ADVANCED SOFTWARE
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o Barras de conteo (Equipo electronico basado en sensores).

§ [PreCiSION B

llustracion 41 BARRA DE CONTEO (SENSOR ELECTRONICO)
FUENTE:http://postec.com.br/contador-automatico-apc

A Lable

A
1
|
1
|
|
|
I
I
|
I
|
1
|
1
|
|

[a] l
1
I
|
1
|
|
|
|
I
|
I
1
1
|
1
|
|
|
|
I
|
I

o d

WLAN / Celular i E

FS

[Crata Transfer
Time / Date / Lat £ long

lustracion 42 FUNCIONAMIENTO DE SENSOR (BARRA DE CONTEO)
FUENTE:http://postec.com.br/contador-automatico-apc

Este equipo electronico debera ser instalado dentro en un espacio cercano a la puerta de

ingreso del autobus y bajo caracteristicas que eviten mecanismos de evasion.

— PROCESO
En caso que la operadora de transporte defina no utilizar el boleto no electronico, de forma

total (en todos sus tipos), deberd cumplir Gnicamente lo referente al equipo de conteo de

pasajeros.
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La operadora de transporte sera la Unica responsable sobre el funcionamiento de los equipos
a bordo del autobus, asi como sera responsable de la ejecucion de planes de mantenimiento
que garanticen la continuidad de funcionamiento de los equipos y, por consiguiente del
estado de los mismos en la verificacion que realizara la autoridad al mecanismo de recaudo

y control en el cobro de la tarifa.

c) CONTROL

El Emisor deberd disponer de un conjunto de politicas para el control del boleto no
electrénico. Entre las politicas a cumplirse por parte del Emisor, para el proceso de control,

entre otras, seran:
Se manejara un control y registro de las ventas y distribucion de los boletos no electrénicos

en los puntos determinados bajo las politicas por parte de la operadora encargada, entre los

puntos de distribucién fijos tendremos en las paradas de bus.
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ANEXO 8: DETALLE DE TORNIQUETE

Advanced

Software

Comie o Usgud 49, 180 8% . GRUTT Barorons - Tl U654 51 62 51 Fao 553 51 85 31 Adwanced Soltvies Co., B0 NF - 8414838004

23 L
¢/ Advanced
*J
L Saftware
Comte dUrgel, 40 Entio & - OBOL11- Sarcelona
Tel i G3 4310231 - Fax 1834338831
clo/@ovancedayt net Www advarcodsoft net
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TORNIQUETE TR 8208
Caracteristicas

8208 - Senalio {un pasiia)
0208 D- Dobée (Dos pasiios)

Ambos modeios permilen:

« Brazos Njos o de abatimiento elécirico.

* Funcionamiento uni 0 bidreccional en version mecanica o
ekcinca,

« Fabricacion en los siguentes maleriales: acero al carbono
pitado. acero Inoxidable AlSI-304 0 AISU-316.

« Adaptacion de cudiquier ipo de lecior de tarjeta ya seo en of
iateral o on 2 lapa.

* Acceso Sanio o mecanismo como a la elecironica del sistema
mediarte 200 y puertas con lave de seguridad.

* Accesorios como: Piclogramas, contadores, alanmas,
pulsadores e inlemuptores de control, conexionado a un PC
mediante RS5-232, barandas de separadion, elc.

* Syjecion 3 sueio medianie lomifos con tacos de expansion.

« Salda de cabdes por la base.

* Almentadion;: 220 V 50 Hz. Funcionamienio: 24V.CC.

* Consuma 240mA. (modelo senalio)

* Consumo 450mA (modeio dobie)
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TR-8208 D (Doble)
Distribusdor Autorizado:
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