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RESUMEN
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El transporte urbano es un tema que las autoridades municipales de nuestro
cantdbn no prestan atencion, el disparejo crecimiento de la ciudad obliga a
abastecer a las personas de pocos recursos que viven mas alejadas de la urbe,
porque es un derecho que la constitucion otorga, pero el deficiente servicio
brindado por las cooperativas implica pérdidas de productividad y tiempo vital que

termina de forma directa o indirectamente afectando en la economia de la ciudad.

Por ello no basta con solo tener un sistema publico de transporte, a este se lo
debe optimizar, de tal forma que cumpla con criterios basicos como confort,
seguridad, optimizacién de tiempos, y con este ultimo apartado, la optimizacion
de los tiempos, surgen multiples variables, entre ellas se encuentra la correcta

distribucion de las paradas de embarque y desembarque de pasajeros.

Se realizd una investigacion bibliografica en diversas plataformas de consulta
scielo y redalyc principalmente y en el repositorio de la Universidad Técnica de
Machala sobre la situacion actual en el area de transporte publico a niveles macro,
meso y micro para comparar la calidad de servicio, los avances que existen en
otras ciudades respecto a la ciudad de estudio, logrando identificar un gran retraso
de la movilidad urbana. Paises latinoamericanos como Chile, Brasil, Argentina,
Bolivia y ciudades europeas cuentan con normativas que regulan a las
cooperativas de transporte privadas e incluso la Unién Europea cuenta con un
libro muy detallado para disminuir estos efectos negativos que causa en la

poblacién la mala movilidad.
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Las ciudades grandes de nuestro pais son un claro ejemplo de desarrollo
sostenible, satisfacen a sus habitantes mediante el sistema BRT, con carriles
exclusivos para buses y paradas correctamente establecidas y sefaladas, la
ciudad de Machala cuenta con 19 lineas de buses hasta la fecha, en el trabajo se
verifico el servicio de cada una de ella, apreciando que las paradas de buses en
Machala se encuentran ubicadas de una manera apropiada dentro del sector
central de la ciudad, pero existe carencia de ellas en ciertos sectores mas criticos
al noroeste y suroeste de la ciudad, quizas se deba a un simple descuido o porque
las cooperativas de transporte cambian las rutas a su conveniencia, en todo caso
hay situaciones en las que se encontraban paradas estandarizadas a la ida del
recorrido pero no al retorno de la misma, por ello se har4 una propuesta de
sectores estratégicos donde seria necesario implementar paradas nuevas

respetando criterios como distancia entre ellas y la demanda de pasajeros.

Ulteriormente con los datos de la informacion de campo, se hizo uso de un sistema
de informacién geografica ArcGis para colocar las paradas existentes y
propuestas dentro de la urbe, como resultado final de la investigacion se obtuvo
la propuesta de colocar 137 paradas nuevas distribuidas por toda la urbe de
Machala, que, debido a la carencia de normativa nacional, se optd por tomar como
guia un proyecto similar de paradas en la ciudad de Guayaquil respetando una
separacion minima entre paradas de 200 metros y una demanda de pasajeros
mayor a 5, estos cambios ayudaran a que la poblacion disfruten de un servicio
mas comodo y eficiente sin tener que desplazarse demasiado para llegar a su
punto de embarque, hay que resaltar que las paradas propuestas en este proyecto
son evaluadas con respecto a las rutas existentes, pero seria una mejor alternativa

realizar rutas mas eficientes.

Palabras Clave: Paradas de transporte, Buses, Seguridad, Movilidad Urbana,

Planificaciéon Urbana, Transporte publico.



ABSTRACT

SITUATIONAL STUuDY ON THE USE OF URBAN PUBLIC
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Urban transport is an issue that the municipal authorities of our canton do not pay
attention to, the uneven growth of the city forces us to supply people with few
resources who live further away from the city, because it is a right that the
constitution grants, but The poor service provided by cooperatives implies losses
of productivity and life time that ends directly or indirectly affecting the economy of

the city.

Therefore, it is not enough to just have a public transport system, this must be
optimized, so that it meets basic criteria such as comfort, safety, time optimization,
and with this last section, the optimization of times, arise multiple variables,

including the correct distribution of passenger boarding and disembarkation stops.

A bibliographic investigation was carried out in various scielo and redalyc
consultation platforms mainly and in the repository of the Technical University of
Machala on the current situation in the area of public transport at macro, meso and
micro levels to compare the quality of service, advances that exist in other cities
with respect to the city of study, managing to identify a great delay in urban
mobility. Latin American countries such as Chile, Brazil, Argentina, Bolivia and
European cities have regulations that regulate private transport cooperatives and
even the European Union has a very detailed book to reduce these negative effects

caused by poor mobility in the population.

The large cities of our country are a clear example of sustainable development,

they satisfy their inhabitants through the BRT system, with exclusive lanes for

v
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buses and stops properly established and indicated, the city of Machala has 19
bus lines to date, in the work was verified the service of each one of them,
appreciating that the bus stops in Machala are located in an appropriate way within
the central sector of the city, but there is a lack of them in certain more critical
sectors to the northwest and southwest of The city, perhaps due to a simple
carelessness or because the transport cooperatives change the routes at their
convenience, in any case there are situations in which standardized stops were
found on the way out of the route but not the return of it, so a proposal of strategic
sectors will be made where it would be necessary to implement new stops

respecting criteria such as distance between them and the demand passenger.

Subsequently with the field information data, an ArcGis geographic information
system was used to place the existing and proposed stops within the city, as a final
result of the investigation the proposal was obtained to place 137 new stops
distributed throughout The city of Machala, which, due to the lack of national
regulations, was obtained by taking as a guide a similar project of stops in the city
of Guayaquil respecting a minimum separation between stops of 200 meters and
a passenger demand greater than 5, these changes will help the population enjoy
a more comfortable and efficient service without having to travel too much to reach
their boarding point, it should be noted that the stops proposed in this project are
evaluated with respect to existing routes, but it would be a better alternative make

more efficient routes.

Keywords: Transport stops, Bus, Security, Urban Mobility, Urban Planning, Public
transport.

Vi
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INTRODUCCION

La ciudad de Machala ha crecido tanto los dltimos afios, por esto se debe contar
con un analisis adecuado de todos los factores que influyen el desarrollo de la
misma, la movilidad es un elemento crucial para el buen desempefio de sus
habitantes, permitiéndoles llegar de un lugar a otro para ejercer su trabajo,

actividades de ocio y mas.

Segun la federacion de transportistas del Ecuador, este pais cuenta con al menos
50 mil personas que dependen directamente del sistema publico de movilidad,
pero estamos en un punto donde tener informacion detallada del mismo resulta
una tarea imposible, no existen estudios modelos que nos proporcionen rutas
adecuadas en base a las paradas ya establecidas, tampoco informacion exacta
de los tiempos de cada ruta.

El transporte publico es una de las tantas redes de infraestructura critica para los
habitantes del planeta que conforma las redes complejas [1], y comprenderlas o

al menos desarrollar sistemas efectivos es lo que se requiere para el futuro.

La movilidad principalmente se centra en el uso de automotores privados y es aqui
donde las autoridades deben idear un plan para disminuir la gran tasa de
accidentes, congestionamiento, perdida de horas efectivas, ruido y contaminacion
ambiental [2], incentivando a las personas a usar medios de transporte publico,
pero como puedes hacer esto si el sistema carece de confort, seguridad y

eficiencia.

En este proyecto se realizé la investigacion bibliografica en articulos cientificos
donde se evidenciaba el retraso de avances constructivos y tecnologicos que tiene
esta ciudad, un andlisis situacional de los paraderos de la ciudad de Machala para
referenciar las paradas estandar e irregulares que existen, por irregulares se
entiende a paradas donde no existe sefalamiento vertical, al ser un servicio
publico requiere la atencion adecuada porque los usuarios merecen un Sservicio

optimo y de calidad.

A través de la metodologia de observacion directa y levantamiento de informacion
de campo de todas las rutas de buses de la ciudad, se pretende tener un
ordenamiento geo-referenciado de las paradas de transporte publico y segun los



datos proponer paradas nuevas donde el sistema carece de las mismas y son
requeridas por los habitantes, al ser lugares conglomerados por ser escuelas,
plazas de compras o simplemente porque son zonas mas alejadas del centro que
no han sido tomadas en cuenta por las autoridades, todo este proceso se detalla

en los siguientes capitulos:

Capitulo I: En este capitulo se aclaran definiciones y se contextualiza en objeto de
estudio, analizando los casos de transporte publico desde diferentes puntos y
evidenciando los avances de infraestructura de otros paises que se podrian
implementar en esta ciudad, se proponen los objetivos que seran resueltos en

este proyecto.

Capitulo II: Se realiza una descripcion del apartado tedrico estudiando varias
definiciones de diferentes autores para entender mejor el tema propuesto, se
analiza la calidad de servicio y puntos débiles del mismo.

Capitulo IlI: Detalla el proceso de obtencion, analisis de los datos y categorizacion
de estos para la comprension del caso estudiado, se da un enfoque a los
resultados preliminares.

Capitulo IV: En este capitulo se plante la propuesta definitiva de las paradas de

transporte publico, asi como la conclusion y recomendaciones requeridas.



CAPITULO |
1. GENERALIDADES DEL OBJETO DE ESTUDIO.
1.1.Definicion y contextualizacién del objeto de estudio.

Uno de los principales problemas que acecha a las grandes ciudades es la mala
planificacion del transporte urbano, a medida que crecen aumenta también de
manera directa la cantidad de personas demandantes del servicio. La buena
gestion de un gobierno puede ser validada por los usuarios a través de encuestas
sobre los servicios publicos recibidos. [3]

“Bajo el paradigma de movilidad urbana sostenible el transporte colectivo es un
factor de desarrollo de las ciudades y sociedades. Dicho paradigma implica que
los planes de movilidad no se limitan Unicamente al desarrollo de sistemas que
minimicen los tiempos y costos de desplazamiento de personas y mercancias,

sino también analizan su contribucion al desarrollo social.” [4]

El transporte urbano es considerado como el cuarto pilar del estado del bienestar
segun los expertos en desarrollo social, sin embargo las autoridades competentes
parecen no prestar mucha atencién, en cualquier ciudad siempre las personas con
mayor dificultad econ6mica se encuentran establecidas en &reas rurales de la
misma, esto influenciado por la alta plusvalia de las zonas centrales o urbanas,
gue conlleva a una concentracion demografica elevada en los exteriores de la
ciudad, las personas por ende necesitan trasladarse a sus trabajos, lugar de

estudio o simplemente por ocio. [5]

Varios autores manifiestan que los medios de transportes intervienen de una
forma indirecta en el aspecto econémico de un pueblo, esto, debido a que acerca
a las personas a sus lugares de trabajo, acortando los tiempos y las distancias.
La accesibilidad de transporte no es otra cosa que la facilidad que un usuario tiene

para movilizarse y asi satisfacer sus necesidades.

Es imposible desplazarse a pie de un sector a otro en las grandes ciudades por
las extensas longitudes de recorrido, por lo que es necesario el uso de un
transporte alternativo motorizado, llevandonos no solo a congestionamientos en

las vias, sino también produciendo ruido y altos indices de contaminacion. [6]



La solucién a este problema no radica en la ampliacion o construccion de la malla
vial, sino en la planificacion y optimizacion del transporte masivo existente, para
brindar un mejor servicio y garantizar el acceso de las personas de diferentes
situaciones econdmicas, esto resulta una alternativa que optimiza los recursos de

movilidad con los que cuenta la ciudad. [7]

En la ciudad de Machala un estudio realizado a 253 personas, revel6 que el mayor
porcentaje de usuarios son mujeres con 55% a diferencia del 45% de hombres,
afirmaron que el 64% eran usuarios frecuentes, mientras que el resto 36% eran
personas nuevas, el uso del transporte publico era mayor por personas adultas y
jovenes, solo un 2% era mayor de edad, el 64% de los usuarios mostro
inconformidad con las paradas de los autobuses. [8]

Aqui como en otros lugares los principales factores que obligan a desplazarse son
por trabajo y compras, 25.5% y 20.5% respectivamente, mientras que viajes
relacionados por tema salud el 2.5%. [9], pienso que el avance de una ciudad se
dard cuando se logre equilibrar los barrios y tener un sistema combinado entre

transporte privado, publico y sistemas de movilidad activa.
1.2.Hechos de interés.

El crecimiento del sector del transporte publico provocé el surgimiento de diversas
problematicas relacionadas con la prestacion del servicio a los usuarios y con las
condiciones laborales de los conductores. “La teoria de la localizacion afirma que

las personas se sitian en funcion de los bienes”. [10]

“Los atascos suponen pérdidas de productividad de hasta el 3% del producto
interno bruto PIB, estos problemas se agravan en el dmbito urbano, donde se
concentra la mayor parte de la poblacién tanto en Europa como en nuestro pais.
Curiosamente, el problema no se restringe a las grandes aglomeraciones
metropolitanas sino incluso a ciudades pequefias y medianas, en las que el

reparto modal se encuentra mas volcado en el automovil.” [5]

Sin embargo, en la ciudad de Machala el caos vehicular es uno de las mayores
causales para los excesivos accidentes de transito y mortalidad por causa de

arrollamiento, a pesar de todo ello las autoridades no han podido establecer



soluciones acertadas, llegando a realizar cada cierto tiempo cambios en las rutas

de transporte masivo, sin mejorar con ello dicho problema.

Aunque es importante identificar a los peatones y usuarios de los servicios de
transporte publico como uno de los factores que entorpecen el buen
funcionamiento de este servicio, pues, en la ciudad de Machala los usuarios se
sienten con el derecho de tomar o abandonar su recorrido en cualquier lugar de
la urbe, sin tener que llegar siquiera a la parada establecida, a esto se suma la
irresponsabilidad de los sefiores conductores que hacen las paradas en cualquier
sitio, infringiendo de esta manera a las disposiciones de la comision de transporte
del cabildo.

En las dltimas tres décadas, en ciudades europeas la expansion se ha realizado
a base de poblar los limites de las ciudades ya que las tierras son mas economicas
[5], en Machala se presenta un contexto similar ya que las urbanizaciones se

encuentran ubicadas en la zona marginales de la ciudad.

La sustentabilidad del transporte publico en una sociedad que crece a pasos
agigantados sélo sera posible cuando su gente realice un uso consciente y
responsable de sus recursos, sin exceder en su capacidad de renovacién o
modificacion y sin comprometer la estabilidad y acceso a estos servicios a las

futuras generaciones.

Las politicas de los municipios deben apuntar al estimulo e incorporacion de
nuevas tecnologias en los servicios de transporte urbano y en mejorar los
esquemas en el planteamiento y operacion del servicio, todo esto acompafiado
del compromiso de cada ciudadano con los objetivos de buen financiamiento y
competitividad. Las soluciones no siempre resultan efectivas si no van

acompafadas de un cambio en la actitud de su gente.
1.2.1. Analisis Macro.

En paises desarrollados las politicas favorecen al transporte publico es por ello
gue se pueden observar carriles exclusivos o preferenciales para buses, taxis y
trenes ligeros, aunque parezca algo sin importancia tiene una repercusioén enorme

en la mejora del servicio y disminucion de los tiempos de recorrido. [11]



Por ejemplo, en Londres los paraderos tienen informacion del tiempo estimados
de arribo de los autobuses e informacion de las lineas que pasan por esa parada,
proporcionando a los usuarios toda la informacion necesaria para trasladarse de

un lugar a otro sin complicaciones.

Resulta un tanto interesante como en otras ciudades del mundo como Rio de
Janeiro, Pakistan, Yakarta, El Cairo, San Paulo, Tokio o México se ha
implementado un servicio denominado solo para mujeres, que es una propuesta

a quejas y crimenes de agresion sexual hacia las mujeres. [12]
1.2.2. Analisis Meso.

“A principios del siglo diecinueve Londres sufria de una congestion importante y
sus autoridades toman lo que se conoce como la primera decision para construir
un sistema de transporte rapido y segregado del trafico normal. Esta primera linea
operada con trenes subterraneos en un tramo de aproximadamente 6 kilbmetros
fue inaugurada en 1863. Las condiciones de operacion de maquinas a vapor en
estrechos tuneles no eran agradables, sin embargo, los habitantes de Londres

hacian uso del sistema por la rapidez que brindaba.” [13]

Ciudades de América Latina como Brasil, Argentina, Chile, Bolivia ya cuentan con
sistemas BRT integrados en sus ciudades, estos sistemas ademas de ser mas

eficientes son mas seguros.

Jaime Lerner en Brasil a los afios 70 ya propuso por primera vez este sistema
BRT (Bus Rapid Transit) bus de rapido transito por sus siglas eninglés, [...], tienen
muchas ventajas como carriles exclusivos y la integracion con otros sistemas de
transporte, ademas se adapta perfectamente a condiciones econdmicas
moderadas. [14]

En la actualidad casi 203 ciudades a nivel mundial cuentan con sistema BRT y
movilizan a mas de treinta y tres millones de personas por dia, el equivalente a

mil millones de usuarios por mes.
1.2.3. Analisis Micro.

Nuestro pais ya cuenta con varios sistemas de transporte BRT, Quito, Guayaquil

y Cuenca son las ciudades mas desarrolladas si hablamos de transporte publico
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urbano, sus buses tienen carriles exclusivos tecnologia de cobro por medio de

tarjetas, estaciones seguras y comodas.

Analizando la problematica del Ecuador nos damos cuenta que el modus operandi
y la organizaciéon del transporte se da por las grandes compafiias, es decir las
autoridades dejan a manos de las cooperativas y medios de transporte como van

a llevar a cabo sus labores. [15]

Hay que buscar soluciones como el Metro de Quito proyecto que resolvera las
dificultades de movilidad de la ciudad, con una extension de 22 Km desde
Quitumbe hasta El Labrador permitira recorrer la urbe de punta a punta en tan solo
24 minutos. [16]

Otra problematica es la mala distribucion de las rutas de los buses ya que mas de
la mitad tienen recorridos similares [17], la mayoria usa las mismas calles en vez
de buscar nuevas rutas que abarquen mas area de la ciudad, un ejemplo claro en
Machala, cuando te encuentras en el centro debes caminar varias cuadras para
coger un bus que va a la universidad, y cabe destacar que el porcentaje de

usuarios la mayoria representa a estudiantes.

Se ha venido evidenciando cédmo el inminente crecimiento de la poblacion en las
ciudades, ha desatado una gran oferta de tierras en la periferia urbana
esencialmente por la baja plusvalia que por lo general no cuentan con una

adecuada infraestructura y servicios basicos. [18]

1.1.Objetivos de la investigacion.
1.1.1. Objetivo General.

v' Analizar la situacién actual de las paradas de buses en la ciudad de
Machala, mediante el levantamiento de informacién de campo, con la
finalidad de actualizar la informacién de los paraderos y proponer nuevos

puntos de acceso y desembarque de los pasajeros de transporte urbano.
1.1.2. Objetivos Especificos.

v' Indagar bibliograficamente investigaciones realizadas respecto al
transporte publico que sirven para relacionarlas con la situacion actual de

Machala.



v' Determinar el porcentaje de paradas estandar e irregulares de cada ruta en
la ciudad de Machala.
v" Proponer nuevas paradas en sitios estratégicos segun la demanda de

usuarios con la ayuda un GIS.
CAPITULOII
2. FUNDAMENTACION TEORICO-EPISTEMOLOGICO DEL ESTUDIO.
2.1. Descripcion del enfoque epistemoldégico de referencia.

Teniendo en cuenta que el sistema de valores de los individuos marca el
comportamiento de sus acciones Yy, posteriormente, los controles de las
instituciones [19], esto indica que a pesar que suponiendo que el sistema de
paradas de transporte urbano esté bien delimitado, existiria una falta de cultura
tanto del conductor, como del usuario por llamarlo de cierta forma, que induce al

uso inadecuado del medio de transporte.

Entonces evoluciona el paradigma de una movilidad urbana sostenible donde no
solo se pretenda controlar el modo de transporte, sino también asumir un modelo
de movilidad enfocado en las personas que se desplazan, cambiando el contexto
de movilidad de modo que se tomarian en cuenta nuevos factores como:

necesidades de desplazamiento y la infraestructura de la ciudad. [20]

En breves rasgos la escasa integracion de politicas de transporte urbano en
diferentes lugares del mundo, estan definidas por la carencia de fuerza en leyes,
acuerdos y normas administrativas, que confinan la capacidad de planificacion y
falta de sistematizacion territorial. [21]

2.1.1. Calidad del servicio

La definicién de calidad de servicio puede tener varios significados que han ido

evolucionando con el pasar de los afios.

Es una practica que una organizacion ejecuta para conocer las necesidades y
expectativas de los clientes y ofrecerles un servicio accesible, apropiado, grato,
seguro, de calidad, aun bajo situaciones imprevistas o ante errores, de tal forma

que el cliente se sienta entendido, atendido y servido con un valor mayor de lo



anhelado, proporcionando mayores ingresos y menores costes para la

organizacion en un futuro. [22]

“El transporte urbano en la ciudad se afecta 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 afos atras sin tomar las medidas

necesarias, por lo que ha generado algunos problemas”. [23]

Los factores que definen la calidad de servicio se pueden clasificar en tres,
basandose en mediciones del desempefio del nivel de servicio, haciendo
valoraciones por medio de encuestas de la satisfaccion del usuario, y el tercero

se enfoca en la teoria microecondémica del consumidor. [24]
2.1.2. Gestion de Calidad

Implantar politicas de calidad con datos obtenidos de los usuarios mediante una
planificacion, organizacion y control del servicio brindado, es importante hacer un
seguimiento luego de haber propuesto un sistema de movilidad, en muchas
ciudades ese es el nucleo del problema ya que olvidan el papel fundamental que

juega este apartado.
2.2. Bases tedricas de la investigacion

“Los sistemas de transporte impactan en nuestra calidad de vida, mientras que la
accesibilidad es una parte integral de la planificacion y la evaluacion del
transporte” [25]. “En los Ultimos afios, el creciente uso de automoviles particulares,
taxis y remixes dejé al descubierto situaciones problematicas latentes generadas

por el estado del transporte publico y la falta de planificacion” [26].
2.21. Transporte Urbano

El transporte urbano es un sector que requiere importancia dado al crecimiento
poblacional, por tanto implica consolidar medidas pertinentes en el proceso de
movilidad y calidad que tiendan a “garantizar un transporte moderno, agil, seguro

y comodo [27] para la ciudadania machalefia.



Por tal razén, en la ciudad de Guayaquil se inicid un estudio de reordenamiento
de rutas para reducir costos operacionales y mejorar el servicio de transporte
urbano, este estudio propuso que, para cualquier tipo de corredores, las paradas
se localicen aproximadamente a 200 metros de distancia entre si, con excepcion
de vias de circulacion continuas [1]. Es por ello, que Machala necesita proponer
la ubicacion de las paradas, debido que es la ciudad mas habitada y desarrollada

en la Provincia de El Oro.

Es conveniente una planificacion de la ciudad para que no existan repercusiones
negativas en la movilidad del servicio del transporte, estas dos determinantes
influyen directamente entre si y a la accesibilidad y desplazamientos de los
habitantes en el diario vivir. [18]

En suma, Juan Urquizo menciona que para efectuar un sistema de transporte se
requiere la adecuada aplicacion e interaccion de sus componentes, tales como
infraestructura, operadores de transporte, servicios de movilidad y normas legales.
[28]

2.2.2. Control y regularizacién

En la ciudad de Machala el departamento de Movilidad Municipal de Machala,
regula y controla el servicio de transporte urbano, dado que COOTAD en el
articulo 55 establece que los GAD deben planificar, regular y controlar el transito

y el transporte dentro de su circunscripcion cantonal.
2.2.3. Movilidad urbana

Desplazarse de un sitio a otro es una necesidad fundamental de las personas que

facilita ejecutar acciones a cualquier hora del dia necesarias para subsistir.

La movilidad urbana se encuentra consolidada con el desarrollo sostenible, es por
ello que prioriza igualitariamente la organizacion y el derecho de desplazamiento
de la sociedad dentro de la ciudad de Machala, por tal razén los componentes de

la movilidad se enfatiza en tres aspectos [29]:

e En el usuario, las politicas urbanas en pro a la minoracion de la calidad de
vida y su adecuado desplazamiento.

e En el acceso igualitario y equitativo de los espacios publicos
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e En el transporte sostenible, garantizando seguridad a las generaciones

actuales y futuras.
2.2.4. Ofertay demanda

Entender lo que un usuario necesita es crucial para cualquier organizacion o
empresa, en este caso cooperativas de transporte publico y privado, elaborando
planes para satisfacer los requerimientos y asegurar la lealtad de los mismos. [30]

Un sistema de transporte eficiente y eficaz utiliza intensivamente infraestructura
incluyendo las vias como factor productivo para demandar al maximo las
necesidades de los usuarios, acotando que a menor afluencia de transporte existe
un buen servicio pero es ineficiente y cuando hay mayor movilidad, el servicio
tiende ser regular a malo, debido al exceso de demanda de usuarios generando
congestion y malestar a la ciudadania, dado al deficientemente sistema
administrativo con respecto a competencia de espacios urbanos estratégicos [29].

2.2.5. Modelizacién del transporte

“Una ruta de transporte publico se defini6 como un trayecto determinado que

recorre un vehiculo prestador de servicio de transporte a través de la ciudad*“ [31].

Siendo una representacion simplificada del fendmeno de estudio, la modelizacion
de transporte proporciona planificaciones actuales y futuras de la movilidad
urbana, de tal modo que permite realizar proyecciones o simulaciones de la
frecuencia de paradas, puntos de accesos y desembarque de los usuarios, con la
finalidad de encontrar alternativas o propuestas de nuevas paradas de buses a
beneficio de los machalefios [32], por tal razén se efectda un patrén conformado
por cuatro fases para una correcta modelacion del transporte, el cual son las

siguientes:

e Fase 1. Modelos de generacion y evaluacion de viajes de cada ruta de
transporte en distintos panoramas.

e Fase 2: Modelos de distribucion que permitan evaluar las posibles paradas
de buses.

e Fase 3: Modelos de seleccion modal ayudan a determinar la afluencia de

las diferentes rutas en las paradas proyectadas.
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e Fase 4: Modelos de seleccion de ruta y los tramos para cada linea en
diferentes periodos de tiempo.

2.2.6. Politicas publicas para el transporte

“Las politicas de transporte que se implementan tienen que dar respuesta a los
requerimientos que tienen los ciudadanos. Las necesidades de desplazamientos
no son Unicas ni genéricas, al contrario, dependen de las caracteristicas colectivas

e individuales de los ciudadanos” [33].

Ecuador tiene las normas NTE INEN 2292 del ministerio de Desarrollo Urbano y
Vivienda que vela por la accesibilidad de las personas a medios fisicos como
terminales, estaciones y paraderos de transporte, también el Reglamento a la Ley
De Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial establece las normas de
aplicaciéon que deben respetar los choferes, peatones y usuarios, asi como las

regulaciones ya sean publicos o privados.
2.2.7. Modelos de transporte actuales

En la mayoria de ciudades del mundo existen dos modelos de transporte basicos,
transporte publico colectivo y masivo, el transporte colectivo se identifica por
contar con buses que comparten su carril con otros medios de transporte no solo
motorizados, su tiempo de viaje aumentan asi como la cantidad de paradas de
embarque y desembarque de pasajeros a diferencia del transporte masivo
conocidos como metro o los tipo BRT siendo estos una solucién eficiente
comparando el consumo con la cantidad de usuarios que transportan en un

recorrido, sin mencionar los grandes beneficios al medio ambiente. [34]
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CAPITULO Il
3. PROCESO METODOLOGICO.
3.1.Diseno o tradicion de investigacion seleccionada.

Es facil identificar los problemas de la ciudad de Machala con respecto a
movilidad, en horas pico movilizarse por la ciudad se ha vuelto una pesadilla la
congestion vehicular, el ruido y el tiempo de recorrido se aumenta
considerablemente, pero en horas de funcionamiento normal también se puede
apreciar problemas por los errores de los choferes irresponsables que hacen sus
paradas en lugares donde no se encuentran paradas estandarizadas por la

municipalidad.

Las horas mas saturadas o conocidas como horas pico, debido a la alta demanda
de personas se dan en la mafiana de 6:15 a 8:00; mediodia de 12:00 a 14:00 y en
la tarde de 17:00 a 19:00, incluso en vehiculo privado resulta un reto llegar de un

lugar a otro. [16]

Cada parada irregular representa, aunque no se den cuenta un incremento en el
costo y tiempo de los usuarios, obviamente aumenta el trafico e incluso puede
ocasionar accidentes por el despiste de algun conductor, en las zonas centrales
la municipalidad ha sabido controlar de manera eficiente esta problemaética, pero

no se puede decir lo mismo de las zonas mas alejadas de la urbe.

Se realizara el levantamiento de informacion de manera directa, a través de un
checklist, en el mes de Julio y primera semana de Agosto, la ciudad de Machala
cuenta con 19 lineas, cada una se analiz6 en diferentes dias y horarios para
obtener datos promedio, se conté con mapas de las rutas proporcionados por la
Universidad Técnica de Machala donde se apreciaban las rutas y paraderos

estandar, aunque con el paso del tiempo algunas rutas han variado.

Como cada parada estaba nombrada con un cédigo en la hoja de checklist cuando
el bus hacia una parada irregular es decir en una esquina donde no existia
sefalética, se procedia a anotar el cédigo de la parada anterior seguido de un

namero segun tocara y para que la informacién sea exacta también se anotaba
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las intersecciones de las calles mas préximas, esto facilita la tarea al momento de

hacer el andlisis de cada linea en el GIS.
3.2.Proceso de recolecciéon de datos en la investigacion.
3.2.1. Checklist

Por medio del andlisis descriptivo se identifican todas las variables que se
relacionan a partir de la conectividad en los medios de transporte [35], los datos
se los recoge a través de un checklist de cada ruta de la ciudad de Machala, para
realizar el estudio de ascenso y descenso de pasajeros, el checklist nos permite
mediante un mapa de las paradas estandar establecidas por la municipalidad
enumerar el cédigo de la parada, sabiendo si es estandar o irregular, ademas
extraer informacién de la zona de ubicacion que puede ser residencial, comercial,
bancaria, escolar o varias. Y lo mas importante determinar cual es la demanda de

pasajeros. Ver Anexo 2
3.2.2. Software de Aplicaciéon ArcGis.

El programa ArcGis es un software que nos brinda una amplia variedad de
utilidades para recopilar, administrar, compartir, distribuir, analizar y organizar

informacion geografica.

El sistema de informacion geogréfica SIG se fundamenta en cinco puntos clave,
localizacion, distribucion, asociacion, internacion y evolucion espacial, esto sin

duda produjo un cambio en la manera de la percepcion de informacion. [36]

El uso de este Gis nos facilitdé pasar la informacion levantada a mapas geo
referenciados que nos permiten tener la localizacion exacta de cada parada
existente y necesaria, saber cuantas paradas usaba cada linea tanto de ida como
retorno y conocer los sectores carentes de sefalética donde seria necesaria una

nueva parada.
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3.3.Sistema de categorizacion en el analisis de datos.
3.3.1. Proceso de disefio en ArcGis

El software de geo-referenciacion que se usé para este proyecto es ArcGis, una
vez recolectados los datos en campo por varios dias en todas las rutas de
transporte publico urbano de la ciudad de Machala, se ordenan los datos en Excel
a través de una tabla resumen de cada linea, el procedimiento que se realiz se
detalla a continuacién a modo de pasos para su mayor comprension, cada paso

realizado se hace de la misma manera para las 19 rutas existentes.
Paso 1. Configuracién del entorno

Primero se crea un nuevo archivo en el Gis, luego se da clic derecho sobre la
pestafia layers y en propiedades se configura el archivo en el sistema de
coordenadas WGS 1984.
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Figura 1: Configuracién de coordenadas
Fuente: Elaborado por el investigador

Paso 2. Importacion de coordenadas de las paradas existentes.

En la pestafia ADD DATA se busca la ruta de los archivos .XLS para importarlos,
estos archivos estan separados por lineas y contienen las coordenadas de cada

parada existente, de ida y vuelta de cada ruta, en la ventana de tabla de
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contenidos se carga una nueva seccion donde debemos dar en

DATA para que los puntos aparezcan en el mapa.

DISPLAY XY

@
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Figura 2: Importacion de coordenadas de paradas existentes.
Fuente: Elaborado por el investigador
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Figura 3: Activacion de visibilidad de las coordenadas.
Fuente: Elaborado por el investigador

2
e
=

Paso 3. Creacion de los ShapeFiles

Como se puede apreciar en el paso anterior las paradas de cada linea aparecen

en el mapa y ahora se procede a crear un shapefile que servira para crear la ruta

gue sigue cada linea, esto se hace a través del CATALOGO ubicado en la pestafia

WINDOWS, identificamos la carpeta de destino del archivo y si ho se encuentra

dentro del catalogo, se conecta un nuevo folder, cuando la carpeta este dentro del
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catalogo damos clic derecho donde aparecera un menu en el cual se selecciona
la opcién nuevo SHAPEFILE.
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Figura 4: Creacion de shapefile de recorrido de ruta.
Fuente: Elaborado por el investigador

Aparece una nueva ventana para detallar el nombre, el tipo de shapefile en este
caso usaremos POLYLINE ya que usaremos para trazar el recorrido,

configuramos las coordenadas del shapefile a WGS 184
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Figura 5: Configuracién de Shapefile Polyline para recorrido
Fuente: Elaborado por el investigador

Una vez creado el shapefile aparecera en la parte de la tabla de contenidos, dando

clic derecho sobre él, nos dirigimos a EDIT FEATURE para crear el recorrido.
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Figura 6: Edicién de Shapefile.
Fuente: Elaborado por el investigador

Ahora se crea un nuevo shapefile pero esta vez para colocar las paradas
propuestas se realiza el mismo proceso anterior pero ahora se elige shapefile tipo
PUNTO, configurando también las coordenadas algo sumamente importante para

gue todo quede ubicado correctamente.
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Figura 7: Creacion de shapefile para paradas nuevas.
Fuente: Elaborado por el investigador
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Figura 8: Configuracion de Shapefile tipo punto.
Fuente: Elaborado por el investigador

Este paso se lleva a cabo con los datos que se obtuvieron en el levantamiento de
campo, se van colocando puntos en las intersecciones donde se proponen nuevas

paradas.
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CAPITULO IV
4. RESULTADO DE LA INVESTIGACION.
4.1.Descripcion y argumentacion teérica de resultados.

“Los autobuses, automdviles, camionetas y otros medios de transporte motorizado
representan el 76,14% de todo el parque vehicular metropolitano”. [2], en el
apartado anterior se realiz6 un analisis individual de cada linea o ruta y se propuso
las paradas necesarias en puntos donde subian o bajaban més de 5 personas,
segun el resumen de checklist. Ver Anexo 3 a 19

4.1.1. Analisis de las rutas.

La evaluacion de los datos fue realizado a las 19 lineas existentes en Machala del
vigente afio 2019, la linea 1C no fue analizada, porque la ruta que sigue
corresponde a la ruta de la linea 14, con la diferencia de que la 1C llega al sitio

Los Ceibales.
Linea 2

La linea 2 posee 15 paradas de ida y 12 de retorno, se requieren 17 paradas
nuevas, parte de la parada de buses ubicado en las brisas, continta su ruta de ida
por algunas calles como Ferroviaria, Marcel Laniado, Buenavista. Boyaca y
Guayas, retorna por Av. Las Palmeras, Circ. Norte, Pasaje 3era Norte, Ayacucho,

Arizaga, 10 de Agosto, 25 de Junio y finalmente hasta Las Brisas. Ver Anexo 1
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Figura 10: Analisis de paradas linea 2
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 3

La linea 3 posee 14 paradas de ida y 22 de retorno, se requieren 32 paradas
nuevas, parte de la parada de buses ubicado en las brisas, circula de ida por la
calle Arizaga, Santa Rosa, Guayas, Pasaje y Circunvalacion Norte, de retorno
toma la Av.8 Sur, Las Palmeras, Klever Franco, Marcel Laniado, Av. Central,
Ferroviaria hasta llegar al terminal donde parti6. Ver Anexo 1
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Figura 11: Analisis de paradas linea 3
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 4

La linea 4 posee 20 paradas de ida y 8 de retorno, se requieren 28 paradas
nuevas, parte del terminal Las Brisas avanza por la 25 de Julio, 10 de Agosto,
Buenavista, Guabo, Vela, Pichincha, Av. Colon Tinoco, Av. Principal 3, Jaime
Roldos, Av. 4, Carrera 5ta Este, Circunvalacion Sur y retorna por la Av. Las

Palmeras, Santa Rosa, Marcel Laniado y Colon. Ver Anexo 1
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Figura 12: Analisis de paradas linea 4
Fuente: Elaborado por el investigador

La linea 5 posee 30 paradas de ida y 20 de retorno, se requieren 45 paradas

nuevas, Parte desde la Unién Colombiana en la Av. Ferroviaria continua su

trayecto por | panamericana E25, Av. 25 de Junio, pasa por el Terminal, y se

incorpora nuevamente a la 25 de Junio, Av. Alejandro Castro Benitez, Ferroviaria,

Circ, Norte, Buenavista, Sucre, Las Palmeras, Circ. Sur, Carrera 5ta Este hasta

llegar al terminal, retorna por la principal 4, Principal 3, Av. Colon Tinoco, Arizaga,

Santa Rosa, Kleber Franco, Colon, hasta llegar a la circunvalacién Norte y realizar

la misma ruta de ida en sentido contrario llegando nuevamente a la Unién

Colombiana. Ver Anexo 1
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Figura 13: Analisis de paradas linea 5
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 6

La linea 6 posee 13 paradas de ida y 32 de retorno, se requieren 13 paradas
nuevas, inicia su ruta desde el sector Rayito de Luz, avanza por la calle Quito, Via
Limon hasta incorporarse en la Circunvalacion Norte, 25 de Junio, Bolivar, Circ.
Sur, Carera 10 Oeste, terminando en el barrio Las Tinas, su retorno lo hace por
las calles Carrera 9 Oeste, Circ. Sur, Bolivar Madero Bargas, Pichincha, 10 de
Agosto, 25 de Junio, Circ. Norte, Via Limon y calle Calicuchima. Ver Anexo 1
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Figura 14: Analisis de paradas linea 6
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 6T

La linea 6T posee 9 paradas de ida y 7 de retorno, se requieren 23 paradas
nuevas, inicia su ruta desde el Terminal Terrestre de Machala, por la Av. 25 de
Junio, Av. Alejandro Castro Benitez, Ferroviaria, Juan Pablo II, Calicuchima, 17
de Noviembre, Via Limén, calle principal Los Vergeles, 5ta Avenida, terminando
su ruta de ida en la Av. 22 N del barrio Los Vergeles, seguido retorna por la Av.
21 N, 5ta Avenida, Principal Vergeles, Via Limon, 17 de Noviembre, Ecuador, Juan
Pablo Il, Ferroviaria, Av. Alejandro Castro Benitez, Av 25 de Junio hasta el

Terminal. Ver Anexo 1
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Figura 15: Analisis de paradas linea 6T
Fuente: Elaborado por el investigador

La linea 7 posee 36 paradas de ida y 32 de retorno, se requieren 0 paradas

nuevas, sale de la calle principal Los Vergeles, Buenavista, Boyaca, Las

Palmeras, 25 de Junio, Circ. Norte, Av. Bolivar Madero Vargas, Circ. Sur, 82 Oeste

y Héctor Chica, el retorno lo hace al llegar a la calle 17 Oeste, Bolivar, Circ. Norte,

25 de Junio, Carrera 72 Oeste, Pasaje, Santa Rosa, Kleber Franco Cruz, Colon,

Circ. Norte, hasta llegar al punto inicial por la principal Los Vergeles. Ver Anexo

1
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Figura 16: Analisis de paradas linea 7
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 7C

La linea 7C posee 22 paradas de ida y 17 de retorno, se requieren 3 paradas
nuevas, inicia por la calle Juan Montalvo, Tarqui, Boyaca, Las Palmeras, 25 de
Junio, Circ. Norte e ingresa a El Coco, retorna por la Circunvalacién Norte, 25 de

Julio, Las Palmeras, Boyacd, Tarqui y Juan Montalvo. Ver Anexo 1
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Figura 17: Analisis de paradas linea 7C
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 8 y 10-9

Anteriormente la ruta 8 y la ruta 10-9 eran separadas o al menos asi figuran en
cualquier archivo del municipio de Machala, pero en este proyecto hemos visto
gue es una sola linea que cambia de numero, en la ida es la linea 8 y de retorno
cambia a 10-9. Esta es una de las lineas mas extensas y su recorrido abarca
varias zonas de Machala, cuenta con 45 paradas de ida y 56 de vuelta, aunque
parezcan muchas no son suficiente ya que ingresa a los sauces 2 donde no
existen paraderos, segun la propuesta se deberian implementar 22 nuevas
paradas para todo el recorrido que parte del terminal Las Brisas como linea 8
avanza hasta la Av. 25 de Junio, Av. Alejandro Castro Benitez, Pasaje 12ava B
Este, Gral. Manuel Serrano, 2da Diagonal, Arizaga, Santa Rosa, Boyac4, Av. Las
Palmeras, Marcel Laniado, Pasaje 12 Oeste, Av. Gran Colombia lera Norte, Av.
25 de Junio, Circ. Norte, ingresa a los Sauces 2 por la Calle M, Calle 5ta Este,
Calle F, Calle 14ava, Calle C y sale de los Sauces 2, cambia de nUmero a 10-9 y
retornando por la calle Ecuador, Guayas, Boyaca, Ayacucho, Sucre, Av. Las
Palmeras, Pichincha, 10 de Agosto, Av. 25 de Junio, gira en el puente desnivel

hacia la Circ. Norte, Gral. Thelmo Sandoval, 10ma Avenida, 7ma Avenida, Av. 25
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de Junio, gira bajo el puente desnivel para entrar a Las Brisas y terminar en el

terminal de la cooperativa. Ver Anexo 1

Linea8y 10 9
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Figura 18: Analisis de paradas linea 8 y 10-9
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 11

La linea 11 posee 44 paradas de ida y 37 de retorno, se requiere 1 parada nueva,
el recorrido de la linea inicia en la calle Juan Pablo Il avanza por la Ferroviaria,
Los Sauces, Bolivar, Av. Las Palmeras, Circunvalacion Sur, Carrera 2da Este,
Carrera 4ta Este, Carrera 5ta Este hasta terminal de buses de la cooperativa,
retorna por las mismas calles hasta la Av. Las Palmeras donde gira a la derecha
para tomar la Pichincha, 10 de Agosto, 25 de Junio, Circunvalacién Norte,

Ferroviaria y finalmente Juan Pablo Il. Ver Anexo 1
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Figura 19: Analisis de paradas linea 11
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 12

La linea 12 posee 38 paradas de ida y 32 de retorno, se requieren 13 paradas
nuevas, parte de Machala Libre, por la 10 de Agosto, Circ. Norte, Tarqui, Boyaca,
Palmeras, Pichincha, Av. Colon Tinoco, Via Balosa, retorna por la misma via hasta
tomar la calle Bolivar, Santa Rosa, Klever Franco, Paez, Colon, Circ. Norte, 10 de

Agosto hasta regresar al punto de partida. Ver Anexo 1
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Figura 20: Analisis de paradas linea 12
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 13

La linea 13 posee 39 paradas de ida y 39 de retorno, no requiere paradas nuevas,
el recorrido de la linea inicia en la Unién Colombiana Av. Ferroviaria, 25 de Julio,
Terminal Terrestre de Machala, 25 de Julio, Sucre, Bolivar Madero Vargas hasta
la calle Apolinario Baldes donde gira para tomar la calle Cérdova y comenzar su
retorno por la Bolivar Madero, Arizaga, Pichincha, Av. 25 de Junio, Terminal, Av.

25 de Junio, Ferroviaria. Ver Anexo 1
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Figura 21: Analisis de paradas linea 13
Fuente: Elaborado por el investigador
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La linea 14 posee 10 paradas de ida y 10 de retorno, se requiere implementar 8

nuevas paradas, hay que recordar que estas mismas paradas sirven para la ruta

1C, el recorrido inicia del terminal de la cooperativa ubicado en las Brisas, va por

la 25 de Junio, 10 de Agosto, Boyaca y termina en la Ayacucho, retorna en la

Pichincha, 10 de Agosto, Av. Luis Angel Le6n Roman, via Pajonal, Alejandro

Castro Benitez, Av. Colon Tinoco hasta la parroquia 9 de Mayo en el caso de la

linea 14 en cambio la linea 1C avanza hasta el sitio los Ceibales, es importante

mencionar que esa linea solo sale dos veces al dia, por ese motivo no se hizo un

andlisis exhaustivo hasta el final de la ruta. Ver Anexo 1
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Figura 22: Andlisis de paradas linea 14y 1C
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 15

La linea 15 posee 19 paradas de ida y 18 de retorno, se requiere implementar 11
nuevas paradas, la linea parte del terminal ubicado en la carrera 5ta Este,
Circunvalacién Sur, Las Palmeras, Pichincha, 10 de Agosto, Sucre, Junin, Kleber
Franco Cruz, 10 de Agosto, adopta el modo de retorno al llegar a la Circ. Norte,
gira a la Buenavista con direccién al centro, luego por la Bolivar, Las Palmeras,
Circ. Sur, carrera 5ta Este hasta llegar al terminal. Ver Anexo 1
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Figura 23: Analisis de paradas linea 15
Fuente: Elaborado por el investigador
Linea 16

La linea 16 es una de las rutas mas extensas posee 49 paradas de ida y 49 de
retorno, se requiere implementar 4 nuevas paradas, sale desde el terminal
ubicado en la carrera 5ta Este, Principal 3, Principal 2, Av. 17 Sur, Circunvalacion
Sur, Las Palmeras, Bolivar, Buenavista, 25 de Junio, Circ. Norte, Guayas, Pasaje,
Marcel Laniado y da vuelta en Pasaje 10ma Oeste, volviendo por la Marcel
Laniado, Las Palmeras, Sucre, Guayas, Circ. Norte, Ferroviaria, 10 de Agosto,
Pichincha, Las Palmeras, Circ. Sur, Av. 17 Sur, Principal 2, Principal 3 hasta

terminal. Ver Anexo 1
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Figura 24: Analisis de paradas linea 16
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 18

La linea 18 es una ruta que no necesita ser modificada ya que actualmente cuenta
con 49 paradas de ida y 49 paradas de retorno que satisfacen la demanda de los
pasajeros, la ruta que sigue la linea es la siguiente: arranca su recorrido del sector
El Porton por la Panamericana E25 hasta tomar Y del Cambio con direccién al
Terminal Terrestre de Machala, avanza por la Ferroviaria, Arizaga, Bolivar, Las
Palmeras, Manuel Estomba, Bolivar (Av. 5ta Sur) y retorna al girar a la izquierda
una cuadra antes de la Circunvalacién Sur, por la Av. 8 Sur, nuevamente por la
Manuel Estomba, Las Palmeras, Santa Rosa, Kleber Franco, Ferroviaria hasta el
Terminal sale por la 25 de Julio, Panamericana E25 hasta El Porton. Ver Anexo
1
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Figura 25: Analisis de paradas linea 17
Fuente: Elaborado por el investigador

Linea 20

La linea 20 posee 31 paradas de ida y 34 de retorno, no requiere implementar
paradas nuevas, inicia el recorrido desde El Retiro hasta pasar por el Terminal
Terrestre de Machala, retoma por la Av. 25 de Junio, Sucre, Tarqui, Arizaga,
retorna por la Pichincha, 10 de Agosto, Av. 25 de Junio, Terminal Terrestre luego
hasta El Retiro. Ver Anexo 1
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Figura 26: Analisis de paradas linea 20
Fuente: Elaborado por el investigador
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Figura 27: Propuestas de paradas analizando rutas individuales
Fuente: Elaborado por el investigador

Para tener resultados mas exactos y verificar que las paradas propuestas no se

repitan o no estén en un lugar donde ya exista una parada regular, en el software
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ArcGis se procede a activar todas las capas tanto de paradas regulares e

irregulares de ida y retorno como se aprecia en la figura 27.
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Figura 28: Uso de ArcGis para verificar paradas
Fuente: Elaborado por el investigador

En este proceso algunas paradas propuestas fueron eliminadas, porque no
cumplian con los criterios como tener una separacion de 200 metros de otras
paradas estandar o no cumplian el nimero de pasajeros necesarios es decir eran

paradas extraordinarias donde subia o bajaba 1 persona.

.

N

Figura 29: Verificacion de paradas
Fuente: Elaborado por el investigador
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Obteniendo como resultado una reduccion en las paradas propuestas como se

muestra en la figura 30.

Propuesta Final de Paradas
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Figura 30: Paradas nuevas propuestas una vez realizada la comprobacion manual.
Fuente: Elaborado por el investigador
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Figura 31: Grafica comparativa del nUmero de paradas actuales y paradas nuevas propuestas.
Fuente: Elaborado por el investigador
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Figura 32: Paradas nuevas propuestas en ArcGis ver detalle anexo 2.
Fuente: Elaborado por el investigador.
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4.2.Conclusiones.

v' Con la informacién bibliografica de articulos, normas y tesis, hemos
encontrado la falta de informacion actualizada incluso la carencia de una
normativa que especifique pardmetros de distancias entre paradas y
demanda de usuarios requerida, ademas se evidencié el atraso de la
ciudad de Machala con respecto a otros paises y sin ir tan lejos a las
ciudades mas grandes del pais que ya cuentan con sistemas BRT (Bus
Rapid Transit) buses de transporte rapido, es poco probable que algun dia
se incorpore un servicio de esa categoria en la ciudad por la mala
infraestructura.

v" Seguln datos analizados los resultados son los siguientes: linea 2 con un
27% de paradas nuevas, presenta el 73% de su recorrido con paradas
estandar, la linea 3 tiene un 60% de sefalizacion establecida por la
municipalidad con un 40% de paradas nuevas propuestas, la linea 4 nos
permite proponer un 44% de paradas en sectores de gran demanda
quedando un 56% de paradas colocadas, la linea 5 tiene 70% de su
demanda abastecida faltaria un 30% para no tener problemas, siguiendo
con la linea 6 en la cual su nimero de paradas estandar llega a un
porcentaje de 64% podria decirse que es una linea con poco problema solo
el 36% representa a paradas propuestas, la linea 6T es una de las rutas
mas criticas, su escaso numero de paradas obligan a colocar un 57% de
paradas nuevas, la linea 14 y 1C también presentan falta de paradas
contando con un porcentaje del 72% contrario al 28% de paradas
propuestas segun el estudio, las lineas 7C, 8y 10_9, 12, 15, 16 son lineas
que requieren poca intervencion de las autoridades el porcentaje de
paradas propuestas es 7%, 18%, 13%, 18% y 4% respectivamente. Las
lineas con mejor distribucion de las paradas son las lineas 7, 11, 13, 18 y
20 que no requieren intervencion porque sus paradas cumplen el 100% de
la demanda.

v El estudio realizado arrojo como resultado la propuesta de colocar 137
paradas nuevas distribuidas por toda la urbe de Machala, respetando una

separacion de 200 metros entre si.
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4.3.Recomendaciones.

v

Tener una buena planificacion del crecimiento poblacional de la ciudad de
Machala mejoraria la capacidad de las autoridades al ejecutar obras y
proyectos viales que mejoren el transporte publico y en un futuro
implementar sistemas BRT.

Agregar a las sefaléticas informacion referente a las lineas que circulan
por esa parada, principalmente para que gente nueva 0 que no conoce
mucho la ciudad pueda facilmente identificar que bus puede coger.

Hacer una reestructuracion de los recorridos ya que estan muy mal
optimizados, para abarcar mas area de la ciudad disminuyendo el tiempo y

trafico.
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4.5.ANEXOS

Anexo 1. Propuesta de paradas nuevas para las lineas de transporte publico
de Machala.
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Anexo 2. Paradas nuevas propuestas en ArcGis.
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Anexo 3. Checklist usado para la recopilacion de informacién

CHECKLIST
RUTA: HORA: RESPONSAELES:
FECHA: IDA RETORNOD
OPERADORA:
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Anexo 4. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 2.

LINEA 2

CONTEO

TOTAL POR

PARADA

BAJAN

SUBEN

16
12

17
16

CHECKLIST 8

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 7

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 6

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 5

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 4

BAJAN

RUTA DE IDA

SUBEN

CHECKLIST 3

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 2

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 1

BAJAN

SUBEN

RUTA:

# DE PARADA

2.0

201
202

2.1

211

2.2

2.3 4

2.4

25
2.6
261

2.7
271
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11

15

22

36

14

10

10

17
17

14
13

12

13

10

RUTA DE VUELTA

2.8
281

282
29
210
2101

2 11

2111

2 12

2121

2 13
213 1

2122

2. 14
2 15

2_16

2151

21

22
221
23
231
232
233
2.4
241
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10
15
10

12

12

20

11
23

24
15

15

12

12
17

10

15

17

11

25
251

252
253

2.6
2.7
2.8

2.9
291

2_10
2.10 1

210 2
2.10 3

211
2111
211 2
211 3
211 4
2115

2 12
212 1
212 2
212 3
212 4
212 5
212 6
212 7
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2 12 8
212 9

2 12 10

2 12 11

Anexo 5. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 3.
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11

12

15
23

16

11

13

10

21

RUTA DE VUELTA

3.13 4

313 3

3_14
3141

3_14 2

3_15

3_151

3.1

3 2

3 3
3 4

35

3 6
3 61
3 7

3 71
3 72
3 8
3.9
3_10
3.10 1

311
312

3_13
3 14
3_15
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11

10
13
13

10

35

16
11

10

3_16
3.16_1

3. 16 2

3 17

3_18
3.18 1
3.18 2

3_19
3191

3.19 2

320

321
3_22
3221

322 2
322 3
322 4

3225
322 6

3 22 7
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Anexo 6. Resumen final de la recoleccién de datos en linea 4.

LINEA 4

CONTEO

TOTAL POR

PARADA

BAJAN

SUBEN

17

16

CHECKLIST 8

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 7

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 6

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 5

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 4

BAJAN

RUTA DE IDA

SUBEN

CHECKLIST 3

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 2

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 1

BAJAN

SUBEN

13

RUTA:

# DE PARADA

40

401
402

41

411

42

4 3

4.4

4 41

45

4.6

461
4.6 2

4.7

4.8
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14

16

11

10
11
11
11

11

10
15

10
13

13

12
12

481
49
491
492

493

4 10

4.10_1

411

412

413

4131

414
415
4151

416

4.16_2

4161

416 3

4.16_5

416 4

4.16_7

4 16 6

4.16_9

416 8

4 16_10

4.16_12

416 11
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14

29
18

15

12

13

11
12

RUTA DE VUELTA

10

4_16_14

4 16_13

4_16_16

4 16_15

4 16_17

4 16_18

41

411

412

413
414

415
416
417

4 2

421

422

423

424
43

4 4

441

45

451
452
4 6
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BAJAN

TOTAL POR
PARADA

SUBEN

BAJAN

CHECKLIST 8

SUBEN

BAJAN

CHECKLIST 7

SUBEN

BAJAN

CHECKLIST 6

SUBEN

BAJAN

CONTEO

CHECKLIST 5

SUBEN

BAJAN

CHECKLIST 4

SUBEN

BAJAN

CHECKLIST 3

SUBEN

BAJAN

CHECKLIST 2

SUBEN

BAJAN

CHECKLIST 1

LINEA 5

SUBEN

47
471
472
473
474

RUTA:

Anexo 7. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 5.

15

11
16
19
48
70

10

RUTA DE IDA
79

14

23

10
18

# DE PARADA
50
501
502
503
51
52
521
53
531




11
14

11

18

14
23

26

14
16
10

26

16

15

10

18

10

16
18
33

10
12

14

11
11

10

532
533

54
55
56

56 1

562

563

5 6_4

57

58
581

582

59
591

5_10
5 11

5_12

5 13

5 14
5 15

5 16

517
5171

5 16_1

5_17_3

517 2
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14
38

22

17

13
12
24

18
10
14

18

29
22
15
11

12

14

12

13

10

10

5175

517 4

5 18
519
519 1

520

5 21

5 22

5 23

5 24

5 25

5 26

5 27

5 28
5 29

5_30
5.30_1

5 30 2

5.30_4

5 30 3

5_30_6

5305

5_30_8

5 30 7

5309

RUTA DE VUELTA

501
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13
13
11
10

10
10

10

16
13

36
15
62

28

14
10

26

17

10

11

17

12

502
503

504
505

51

52

521

53
531

532
533

54
55
56
57

58
581
582
583
584
585
586
587

588
589
5810

59
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15

10

10

16
16
18

87

92

14
18
11
10

62

12
14
16
13

10

15

16

17

10

24

22

13

11

10

11

24

22

13

10

10

31

10

10

5_10
5101

511
5111

511 2
511 3
511 4

5115
511 6

511 7
511 8

5119
511 10

512
513
5 14
515
516
5.16_1

517
5171

518
518 1

5_19
520
520 1
520 2
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10
14
18

11
12

520 3
520 4

520 5

Anexo 8. Resumen final de la recolecciéon de datos en linea 6.

LINEA 6

CONTEO

TOTAL POR

PARADA

BAJAN

SUBEN

18

18
25
20

12

CHECKLIST 8

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 7

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 6

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 5

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 4

BAJAN

RUTA DE IDA

SUBEN

10
17

CHECKLIST 3

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 2

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 1

BAJAN

SUBEN

RUTA:

# DE PARADA

61
611

6_12
6_2

621
6.3
6_4

65
651

6.6
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22

10

12

23
29

21

10

12

11

14

10

12
11

11

14
18

14

14

11

6.7
68
69

691

6_10

6_11
6_12
6_13

6_14

6_15

6_15 2

615 1

6 16

6_17
6 18

6_19
6 20

6 21
6 22

6 23

6_24
6_24 1

6231

6 25

6 26

RUTA DE VUELTA

6_1
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10

10
29

12

10

26

26

10

25
12
10
10

11

62
63

631
6.4

6_4 1
6_4 2
6_4 3

6 5
6 51

6.5 2
6 53

6_6
6_7

6_8
6 9
6_10
6_11
6_12
6_13
6_14
6_15
6_16
6_16_1

6_17
6_18
6_19
6_20

86



11

14

12
12

22

13

11

10

6_21
6 22

6_23
623 1

6_24
6 25
6_26

6_27
6_27 1

6 28
6_29

6_30
6_31
6_31_1

6_31 2

6_32

Anexo 9. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 6T.

LINEA 6T

CONTEO

TOTAL POR

PARADA

CHECKLIST 8

CHECKLIST 7

CHECKLIST 6

CHECKLIST 5

CHECKLIST 4

CHECKLIST 3

CHECKLIST 2

CHECKLIST 1

RUTA:
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BAJAN

10
20
10
13

15

17
15

SUBEN

44

11
10
15
24

11
14
11
11

11

12
13
21

BAJAN

SUBEN

BAJAN

SUBEN

BAJAN

SUBEN

BAJAN

SUBEN

11

BAJAN

RUTA DE IDA

SUBEN

BAJAN

SUBEN

BAJAN

SUBEN

BAJAN

SUBEN

# DE PARADA

6T_0O
6T_0_1

6T_0_2

6T 0.3
6T 1

6T_1_1

6T 1 2
6T 2
6T 2.1

6T_2 2

6T_2_3

6T_3

6T_3_1

6T 3.2
6T 3.3

6T 3. 4

6T 3.5
6T 4

6T_5

6T 6
6T 7

RUTA DE VUELTA
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54

10

18
17
17
16

24
19
22

14

20

99

18
12

19

16

11

16

14

12
31

10
22

10

26

13

11

36

12

12

15

13

17

12

11

6T_1
6T_1 1

6T_2
6T_2 1

6T_3

6T 3.1
6T 4

6T_4_1

6T 4 2
6T 5

6T 5 1
6T 5 2

6T_5_3

6T_5 4

6T_6

6T_7

6T 8

6T 8 1

6T 8 2
6T 8.3

6T 8 4

6T 9
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Anexo 10. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 7.

LINEA 7

CONTEO

TOTAL POR

PARADA

BAJAN

11

26
22

10
30
36
26

SUBEN

27

27
21

17
11

17

25

CHECKLIST 8

BAJAN

12

SUBEN

CHECKLIST 7

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 6

BAJAN

SUBEN

16

CHECKLIST 5

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 4

BAJAN

RUTA DE IDA

SUBEN

CHECKLIST 3

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 2

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 1

BAJAN

SUBEN

RUTA:

# DE PARADA

71

7.2
7_3
7_4

75
7_6

77
7_8

79
7_10

711

712
7 13

7 14
715
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10
22

12

14
12
11
16
16

15

24

12

17

10
17

10

10

10

14

10
RUTA DE VUELTA

10

716
717

7.18
719

720
721

7.22

723

724

725
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Anexo 11. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 7C.
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Anexo 13. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 11.

LINEA 11

CONTEO

TOTAL POR

PARADA

BAJAN

SUBEN

20
13
12

13
13
10

CHECKLIST 8

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 7

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 6

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 5

BAJAN

SUBEN

11

CHECKLIST 4

BAJAN

RUTA DE IDA

SUBEN

CHECKLIST 3

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 2

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 1

BAJAN

SUBEN

RUTA:

# DE PARADA

11 1

112
113
11 31

11_4
115

116

117

118
119

11_10

11_11
11 _12

11_13
11_14
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10
27
13

13

15

15
14

24
28
29
12

10

12

11_15
11_16
11 _17

11.17 1

11 17 2

11_18
11_19

11.17 3

11_20
11 21

11_22
11 23

11 24
11_25
11_26

11_27
11 _28
11_29
11_30
11 31
11_32
11 33

11 34
11 35
11_36

11_37
11,371

96



12

23

12

11
11

11
15
11

24
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10

11_38

11 37 2

11_39
11_40

11 41
11_42
11_43
11_44

111

11 2

113

11_4
115

11.6

11 7

11.8

119

11_10

11_11
11 _12

11_13

11_14
11_15
11_16
11_17

11_18
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20

22

13

11
11
26

12

24

16

13

11_19
11_20

11 21
11_22

11 221

11 23
11 24
11 25

11_26

11 _27

11_28
11 28 1

11 .28 2

11.28 3

11 .28 4

11 29
11_30
11 31

11_32

11,311

11_33
11 _34

11_35
11_36

11_37
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Anexo 14. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 12.

LINEA 12

CONTEO

CHECKLIST 5

TOTAL POR

PARADA

BAJAN

11

11

14

SUBEN

13

18
14

26

CHECKLIST 8

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 7

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 6

BAJAN

SUBEN

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 4

BAJAN

RUTA DE IDA

SUBEN

CHECKLIST 3

BAJAN

SUBEN

11

CHECKLIST 2

BAJAN

SUBEN

CHECKLIST 1

BAJAN

SUBEN

RUTA:

# DE

PARADA

120

12 0.1
12 0 2

12. 0.3

12 0 4

121
122

1221

1222

122 3

122 4

123

12 4

124 1
1242

12.5
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17

11

14

10

14
21

23
10

12

19

15
10
18
16
16
13

10

11

13

12 6
12.6 1

12 7
128

12_10

12 9

12 11

12 12

1212 1
1212 2

1212 3

12_12_4

12 13

12_13 1

12_14

12_14 1

12_15
12_16

12_18

12_17

1219

12_20

12 21

12 22

12 23

12_24
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12
10

10

11

11
12

13

15

18

10
15
15
16

10
12

10

12
10

15
12
13

121

12 2
123

12_4
125

12.6

12 7

128
12 9

12_10

12 11

12 12

12 13

12_14

12_15

12_14 1

12_16

12_18

12_17

12 19
12 20

12 21
12 22

12 22 1

12 22 3

1222 2
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12

11
15

17
11

18
14

11

13

11

12 23
12.23 1

12 23 3

12 23 2

12 24
1224 1

12 24 2

12 25

12_26
12_27
12.27 1

12 28

12 27 2

12_29

12 28 1

12 .29 2

12 29 1

12_30

12_31

12 311

12 31 2

12_31 3

12_32

12 31 4
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Anexo 15. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 13.

LINEA 13

CONTEO

TOTAL POR

PARADA

BAJAN

37

11
18
18

12
10
12
13

SUBEN

30

60
104
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13

11
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BAJAN
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BAJAN
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13
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BAJAN

SUBEN

18
22
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10
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11
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BAJAN
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13 3
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135
13 5 1

13 5 2
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13 7
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13 10

13_11
13_12
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22

36
32

24

10

13

30

17
15

12

15

11
28
16
19

16

11
16

10

14
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10
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10

11
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14

13
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13.13 1

13_15

13 14
13_16

13_17

13_18
13 19

13_20
13_21
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13 25
13 26

13 27
13 28

13_29

13 30

13 31

13_32

13311

13 33
13 33 1

13_34

13_35
13_36
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12

51
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13

12

16

13
17
12

12

19

12
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10
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13_38

13_39
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1311

131 2

13 1.3
13 1 4
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13 3
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13 4 1
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135 1
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13 7

13 7 1
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13 9
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13 10
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19
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13 34
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33

22

13

13_36

13.35_1

13_37

13_36_1

13_38

13_39

Anexo 16. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 14.
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12

18
31

17

10
31

25

15
11

10
11

11
12
13

25
32
33

15

12

11

17
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13
11

14 1 2
14 1 3

14 2

14 3

14 4

14 5

14 5 1
14 6

14 7

14 8

1410

14 9

14 11

14_12
14 13

14 13 1

14_14

14_15

14_16
14_16_1

14 16_3

14_16_2

14_17

14_17_2

14 17 1

14 17 3
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21
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14 18
14_19

14_20

Anexo 17. Resumen final de la recoleccién de datos en linea 15.
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12
22
37
12
17

22

12

16

10

10

15 4

15 4 1

15 5

15 6
15 6.1

15_7

15_8
159

15_10
15_11

15_12

1512 1

15 12 2

15 12 4

15_12 3

15_13
1513 1

15 132
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15 14 1

15_15

15_14 2

15_16
15_17

15_18

15 18 1

15_18 2
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Anexo 18. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 16.
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29

14

20

14
12

16_8
16_9

16 9 1
16_10
16_11

16_12

16_13
16_14

16_16

16_15

16_18

16_17

16_19

16_20

16_19 1

16 21
16 22

16 23

16 24
16_25

16 26
16 _27

16 28
16_29

16_30

16_31
16_31_1

113



17

10
13

14
11

10
12

11

RUTA DE VUELTA

16_32
16_33

16_34
16_35

16_36
16_37

16_37_2

16_37_1

16_38
16 38 1

16_39
16_40

16_41

16_42

16_41_1

16_43
16_44

16_44 1

16_45
16_46

16_47
16_48

16_49

16_1

16_2

16_3

114



12

16

10

10

13
20

12

13

12

16_4
16_5

16_6
16 6_1

16 6 2

16_7

16_8
16 9

16 9 1

16_10

16_11

16_13

16_12

16_14
16_15

16_16
16 16 1

16_17

16_18
16_19

16_20

16_20_1

16 21

16_22
16_23

16_24
16_25
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10

13

16
11

20
17
10
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14

11

13
11
11
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Anexo 19. Resumen final de la recolecciéon de datos en linea 18.

LINEA 18

CONTEO

TOTAL POR

PARADA

BAJAN
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RUTA:

# DE PARADA
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18_11

18_12
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13
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13
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18 23
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18 25

18_26
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18_28
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18_33
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Anexo 20. Resumen final de la recoleccion de datos en linea 20.
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15

11
41

13

16
28

13

11
15

14
16

84
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