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RESUMEN

La movilidad juega un papel importante en la vida diaria de las personas y afecta su
acceso a diferentes servicios y oportunidades. Esto es especialmente importante en las zonas
rurales, donde las limitaciones geograficas pueden obstaculizar su acceso a empresas,
instituciones financieras, servicios de salud y oportunidades educativas. En este caso, es

necesario analizar el nivel de disponibilidad de transporte publico en estas zonas.

La investigacion actual se centra en la parroquia la peafa, ubicada en el canton pasaje,

Provincia de El Oro, Ecuador.

La peana, como muchas otras areas rurales, enfrenta problemas importantes en términos
de movilidad y acceso basico. El proposito de este estudio es comprender y evaluar la situacion
actual del transporte publico en esta zona en particular. La extension territorial de La Peafia en
relacion con localidades circundantes como Machala y Pasaje ofrece un panorama interesante
en términos de movilidad de su poblacion. Diariamente, muchos residentes se ven obligados a
viajar a estas ciudades vecinas por diversas razones para obtener oportunidades educativas,
encontrar oportunidades laborales o participar en actividades recreativas y de entretenimiento.
Esta problematica marca la importancia del transporte publico como medio de conexion de

zonas rurales y urbanas.

Para abordar estas cuestiones, se realizard un estudio exhaustivo del contexto fisico y
social de la parroquia. Este analisis en sitio determinara la cobertura de las rutas de transporte
publico y evaluard la accesibilidad del transporte publico para los residentes. Ademas, se
examinardn los factores fisicos que afectan la movilidad de la poblacion, como la integridad,
distancia, infraestructura, y demas parametros de las paradas de transporte, asi como la
disponibilidad de automoviles privados y las oportunidades de los diferentes integrantes de este

sistema de transporte. Uno de los objetivos de este estudio es identificar los problemas que los



residentes de La Peafia pueden enfrentar al utilizar el transporte publico y evaluarlos con
métodos utilizados para este tipo de andlisis para que la entidad encargada pueda generar
soluciones para mejorar la accesibilidad. Esto puede incluir la optimizacion de las rutas de
transporte existentes, la implementacion de servicios de transporte adaptados a las necesidades
de los residentes rurales y la inversion en infraestructura de transporte para facilitar el
movimiento de personas dentro y fuera de la parroquia. Ademas, se espera que este estudio
contribuya a una comprension mas profunda de los problemas de movilidad que prevalecen en
las zonas rurales. Analizar el caso especifico de La Peafia arroja lecciones y recomendaciones
que pueden aplicarse a otras zonas rurales con caracteristicas similares. Esto puede incluir
politicas publicas destinadas a mejorar la infraestructura de transporte rural, asi como
programas de desarrollo econémico que promuevan la creacion de empleo y oportunidades

locales.

El objetivo de este trabajo de investigacion es analizar y evaluar la disponibilidad de
transporte publico en la Parroquia La Peafia para identificar desafios y oportunidades para
mejorar la movilidad de los residentes. Con un enfoque interdisciplinario que combine aspectos
técnicos relativos a la investigacion, se espera contribuir al desarrollo sostenible de esta zona

rural y mejorar la calidad de vida de sus habitantes.

Palabras clave: Movilidad, transporte publico, areas rurales, accesibilidad, servicio,

La Peaia, Pasaje.



ABSTRACT

Mobility plays an important role in people's daily lives and affects their access to
different services and opportunities. This is particularly significant in rural areas, where
geographical limitations can hinder access to businesses, financial institutions, healthcare
services, and educational opportunities. In this case, it is necessary to analyze the level of

availability of public transportation in these areas.

The current research focuses on La Peafa parish, located in Pasaje Canton, El Oro
Province, Ecuador. La Peana, like many other rural areas, faces significant challenges in terms
of mobility and basic access. The purpose of this study is to understand and evaluate the current
situation of public transportation in this particular area. The territorial extension of La Peafia
in relation to surrounding localities such as Machala and Pasaje offers an interesting panorama
in terms of mobility of its population. Daily, many residents are forced to travel to these
neighboring cities for various reasons to obtain educational opportunities, find job
opportunities, or engage in recreational and entertainment activities. This issue highlights the

importance of public transportation as a means of connecting rural and urban areas.

To address these issues, a comprehensive study of the physical and social context of the
parish will be conducted. This on-site analysis will determine the coverage of public
transportation routes and assess the accessibility of public transportation for residents.
Additionally, the physical factors affecting the mobility of the population, such as integrity,
distance, infrastructure, and other parameters of transportation stops, as well as the availability
of private cars and the opportunities for different members of this transportation system, will
be examined. One of the main objectives of this study is to identify the problems, based on
technical criteria, that La Peafia residents may face when using public transportation and

evaluate these criteria with methods previously used for this type of analysis so that the



responsible entity can generate solutions to improve accessibility. This may include optimizing
existing transportation routes, implementing transportation services adapted to the needs of
rural residents, and investing in transportation infrastructure to facilitate the movement of
people within and outside the parish. Additionally, it is expected that this study will contribute
to a deeper understanding of mobility issues prevalent in rural areas. Analyzing the specific
case of La Peafia yields lessons and recommendations that can be applied to other rural areas
with similar characteristics. This may include public policies aimed at improving rural
transportation infrastructure, as well as economic development programs that promote job

creation and local opportunities.

In summary, the aim of this research is to analyze and evaluate the availability of public
transportation in La Peafia Parish in order to identify challenges and opportunities to improve
residents' mobility. Through an interdisciplinary approach that combines technical aspects
related to the theme of this research, it is expected to contribute to the sustainable development

of this rural area and ultimately improve the quality of life of its inhabitants.

Key words: Mobility, accessibility, public transportation, rural areas, service, La

Peana, Pasaje.
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INTRODUCCION

La accesibilidad al transporte publico es clave para determinar el desarrollo urbano y

social de un sector, ya que revela implicitamente la calidad de vida de los habitantes.

Es este contexto sefialamos la responsabilidad tanto del ciudadano comun, como de las
empresas privadas, especialmente porque estas ultimas componen un eje principal en el
cumplimiento de las politicas de accesibilidad, ya que las mismas tienen el deber de otorgar un
servicio que de dignidad a los usuarios de sus unidades, rigiéndose bajo principios de
solidaridad y responsabilidad social garantizando asi, la seguridad y con esto el acceso a un
servicio eficaz e integro a cada uno de los ciudadanos que gozan de los privilegios que nos
otorga la constitucion del ecuador y cada uno de los reglamentos afines al transporte publico.

(Salcedo Mufioz, Pefia Neira, Moreno Loayza, & Sefialin Morles, 2019)

En el presente proyecto abordaremos esta problemdtica y proporcionaremos una
evaluacion imparcial a los fendmenos que describen el acceso a este servicio, con esto,
aspiramos a contribuir a que posteriormente se disefien politicas que resulten en mejoras que
promuevan un acceso al transporte publico equitativo, digno y sostenible en el tiempo, sin
ignorar las ventajas sociales como su incidencia en la demanda turistica de la region asi como
su capacidad para estimular y oxigenar las economias populares de la parroquia y su

alrededores. (Zambrano Cedeno, Navarrete Barbaran, & Caicedo Coello, 2020)



Capitulo I: Planteamiento del problema

1.1. Linea base del proyecto

1.1.1 Canton Pasaje

Ubicado en la provincia de El Oro de la Costa Ecuatoriana, este cantdn se caracteriza
por el potencial turistico, asi como también por la produccion agricola de banano y cacao que
proviene en gran medida de sus parroquias rurales, las cuales son: La Peafia, Buenavista,

Casacay, El Progreso, Uzchurrumi y Cafia Quemada (Sandoval , Ordofiez, & Noblecilla, 2018).
1.1.2 Parroquia La Peafia

Perteneciente al cantén Pasaje, esta parroquia debe su nombre a una de las huertas de
la familia Ugarte que datan su existencia hace mas de 67 afos. Esta parroquia fue fundada de
la mano de Enrique Cuello el 4 de Julio de 1956, es una comunidad dedicada principalmente a
las actividades agricolas, pecuarias y mineras, de las cuales sobresale la produccion de banano
y cacao (GAD parroquial La Peafia, 2023). Actividades que dependen en gran medida por sus

caracteristicas de la movilidad humana en medios de transporte.



1.1.3 Datos socioecondomicos

Laultima actualizacion del plan de desarrollo y ordenamiento territorial de la parroquia
La Peafia (2015) aborda que la comunidad cuenta solo una escuela de formacion basica
denominada “Oliva Céardenas de Sanchez”, por ello mas del 90% de la poblacion ha podido
culminar con sus estudios de educacion basica. Sin embargo, la realidad de la educacion
superior para la obtencion del titulo de tercer nivel muestra que solo el 9% de la poblacion tuvo
acceso al mismo. Reconociendo que la provincia solo tiene una universidad publica en
Machala. Este resultado responde al contexto cultural de la comunidad y razones econdmicas.
Por las caracteristicas de la parroquia, en la que presenta alta presencia de cultivos de banano
y cacao, un gran porcentaje de esta se dedica a la agricultura con un 15 %, mientras que la
actividad porcina y avicola con un 22 %. En relacion con sus ingresos, frutos de estas
actividades en comparacion con los gastos que van desde los $286 mensuales si solo se incluye
alimentos, incrementarian a $691 si se incluye los servicios basicos, educacion y salud. Es
decir, la brecha existente entre los ingresos y gastos da paso a los créditos y posteriormente
deudas, que conducen a la comunidad a vivir de manera insuficiente y con limitaciones (2015,
pags. 145-155)Debido a las caracteristicas de la parroquia, en la que presenta alta presencia de
cultivos de banano y cacao un considerable porcentaje de esta dedica su vida a la agricultura
con un 15%, mientras que la actividad porcina y avicola con un total de 22%. En relacion con
sus ingresos, frutos de estas actividades en comparacion con los gastos que van desde los $286
mensuales si solo se incluye alimentos, incrementarian a $691 si se incluye los servicios
basicos, educacion y salud. Es decir, la brecha existente entre los ingresos y gastos da paso a
los créditos y posteriormente deudas, que conducen a la comunidad a vivir de manera

insuficiente y con limitaciones (2015, pags. 145-155)



1.1.4 Transporte publico existente

Dado la ubicacion de la parroquia entre la via Machala-Pasaje, el transporte Inter
cantonal mas empleado es la cooperativa Calderdn, cuyo costo es 0.40 centavos de dolar (GAD
parroquial La Peafia, 2023). Otra manera de llegar a la parroquia rural mencionada es usando
la linea 5 de Machala, por la cercania de este lugar con la parroquia El Cambio, por 0,35
centavos, y 20 centavos considerando a los grupos prioritarios. La carencia de medidas de
seguridad en el sistema de transporte es notoria, debido a la caracteristica de transporte de
camino de este. También es evidente que los mdviles no son amigables para los grupos con

discapacidad.
1.2 Descripcion de la situacion problematica

En el contexto de movilizacidon y transporte publico, Garrocho (2021) plantea que la
accesibilidad es la disposicion de movilidad por parte los individuos desde un destino al otro,
en el que el sistema de transporte presente la infraestructura y logistica moderna, 4gil e idonea
que de paso al desplazamiento del individuo sin limitantes. Cabe también mencionar, la
adaptabilidad del transporte publico a las personas con discapacidad que permitan eliminar

barreras y generar mejoria la convivencia de este grupo con la sociedad.

En palabras de Fernandez (2017) las zonas rurales de Ecuador y particularmente la
provincia de El Oro presentan una problemadtica en comun, que puede definirse como la
incomunicacion entre los pueblos rurales debido a falencias en el transporte publico. La
situacion en la parroquia La Peafia no es ajena a lo comentado por Fernandez, pues el estado
de la infraestructura publica y la situacion econémica de la gran mayoria de los pobladores

afecta el acceso al mismo.

Continuando con la premisa de la incomunicacion, Granja y Alvarez (2018) detallan

que el acceso al transporte publico permite a los individuos llevar una vida activa y rentable



econdmicamente ya que permite la movilizacion de estos hasta los centros de productividad,
es decir, es un componente esencial para el desarrollo econémico de la parroquia. De evaluarse
la realidad en cuanto a la accesibilidad de servicios basicos, como la movilizacion del objeto
de estudio, se evidenciaria la limitacion de oportunidades y/o fuentes de trabajo rentables, por

la condicion real de la accesibilidad al transporte publico.

La situacion geografica del objeto de estudio presenta una limitante en el acceso a
servicios de entretenimiento, mercados, instituciones financieras y educativas. Es decir, existe
una dispersion entre los centros de trabajo, servicios y zonas residenciales de los que resulta un
problema para la movilidad rural y la congestion urbana (Quesada, 2023). Por su cercania con
la parroquia Buenavista, la poblacion se desplaza hasta esta ultima para cubrir dichas
necesidades. Surgiendo asi, lo que Llamuca y Aguilera (2019) describen como la necesidad
diaria de movilidad. La importancia del discernimiento de las necesidades de movilizacion y
comportamientos recurrentes de la poblacion se fundamenta en la idea de reconstruccion del
espacio territorial en relacion a la funcionalidad y movilidad de los individuos (Ferndndez &

Hernéndez, 2019).

En la actualidad la parroquia La Peafia presenta inconsistencias en el sistema de paradas
publicas del transporte publico y el incumplimiento de los horarios de las rutas, ademas de la
situacion de la delincuencia sumado a los vehiculos que carecen de caracteristicas de

adaptabilidad para las personas con discapacidad.



Figura 1: Arbol de problemas
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1.3 Formulacion del problema

El planteamiento del problema es guiado por la siguiente interrogante: ;Es correcta la

accesibilidad al transporte publico de los habitantes de la parroquia la peafia?

1.4 Delimitacion del objeto de estudio

El objeto de estudio se limita al contexto rural de Pasaje, particularmente la parroquia

La Peafia, ubicada a 3 km de distancia de la cabecera cantonal de Pasaje de la provincia de El

Oro (GAD parroquial La Peafia, 2023).



Figura 2: Zona de estudio
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1.5 Justificacion

El crecimiento urbano depende en gran medida de elementos como la movilidad y
transporte. Debido a que este deja ver el impacto de los elementos externos en la forma de vida
de una comunidad. La movilizacion de acuerdo con Moreira (2022), puede definirse como una
necesidad basica dentro de la forma de vida de una comunidad, aunque no sea la realidad de
muchos. El depende de la infraestructura publica y vial, ademas de la disponibilidad de un
servicio de transporte funcional y apto para todos los individuos sin distincién, que cumpla con

la premisa de la accesibilidad como componente del equilibrio social.

En el contexto del presente trabajo de investigacion, la movilidad hace referencia a la
estructura que integran la infraestructura fisica y movil, tanto publicas como privadas, la
normativa legal vigente nacional de movilizacion y transporte, y las acciones sociales
(Hernandez & Pérez, 2021). Esta estructura denominada movilidad es el eje central de la vida

contemporanea, por el que funciona la sociedad moderna (Zunino, Giucci, & Jiron, 2018).

El desplazamiento constante de la poblacion dentro del territorio se debe a la
conectividad espacial del entorno (Diaz, Alarcon, & Ganga, 2022). Sin embargo, ademas de lo
anterior mencionado se puede determinar al servicio que prestan las empresas de transporte
publico, como un elemento que influye en la accesibilidad al mismo, es decir, y como
mencionan Naranjo y Caisa (2023) caracteristicas como la puntualidad, el costo y la seguridad
impactan en la opinidon del consumidor, que en consecuencia influyen en la accesibilidad al

transporte publico.

De acuerdo con Hernédndez (2017) El acceso al servicio de transporte publico puede no
ser relevante en la rutina de muchas comunidades, por lo que puede identificarse a la

movilizacion como un lujo para una determinada comunidad. La sociedad moderna del siglo



XXI parece no prescindir del transporte publico, sin embargo, no es la realidad de comunidades

en las que el mismo pueda considerarse un lujo o ni siquiera considerarse una posibilidad.

Conviene, en este sentido mencionar a Paredes Y Berbey quienes detectaron en su
estudio realizado en el (2019) que los sistemas deben ser contantemente evaluados a fin de
detectar posibles falencias e implementar mejoras en su funcionamiento. De ello la necesidad

de plantear un analisis de la accesibilidad al transporte en la parroquia La Peana.

Es util resaltar la importancia de que toda la comunidad pueda alcanzar el acceso a la
movilizacion rural como un aspecto que pueda aportar al desarrollo local, a través de
inversiones publicas y privadas. Por este motivo, se justifica el andlisis del nivel de
accesibilidad al transporte publico en la parroquia rural la Peafia, lo que permitira generar una
evaluacion completa en las que se identifiquen las areas que requieren mejoras. El resultado de
este analisis es una herramienta dirigida a proyectos de planificacion urbana a futuro en las

zonas rurales del canton Pasaje, detalladamente de la parroquia La Peafia.



1.6 Objetivo: general y especificos

1.6.1 Objetivo general

Evaluar la accesibilidad al transporte publico en la parroquia rural La Peana, mediante

el uso de técnicas y metodologias adecuadas, que identifique el contexto de la poblacion.

1.6.2 Objetivos especificos

Recopilar informacion bibliografica para evaluar la accesibilidad al transporte ptblico

de un area determinada.

Definir los criterios e indicadores necesarios para evaluar el acceso al transporte publico

de la parroquia la peana.

Analizar la accesibilidad al transporte publico de la parroquia la peafia mediante el uso

de los pardmetros encontrados y de la metodologia establecida para el caso de estudio.



Capitulo II: Marco Teodrico

2.1 Antecedentes contextuales

No es un hecho aislado, que fruto del crecimiento poblacional que se ha dado por el
pasar de los afos, las areas rurales hayan experimentado una expansion territorial (Segura &
Jiménez, 2019). Este incremento de las areas residenciales exige la intervencion de un sistema
que conecte a los poblados rurales con las areas urbanas (Arguello, Villa, & Palahuachi, 2020).
Este sistema es el transporte publico, el cual permite la comunicacion entre territorios de

manera monetariamente accesible para todos los grupos sociales (Linares, 2020).

A nivel global, la forma de vida del individuo social plantea una necesidad basica de
desplazamiento de lugar a lugar que actualmente se lo entiende por movilidad. Esto en palabras
de Baron et al (2018), involucra aspectos tales como el servicio de transporte y la
infraestructura local. Imprescindible mencionar como la accesibilidad en este escenario se
refiere a la facilidad de los individuos de concretar la movilizacion. La situacion actual en
diferentes ciudades del mundo posiciona al transporte publico como un factor esencial en el
reordenamiento territorial, del cual la experiencia en la accesibilidad permite comprender los
espacios urbanos y las conexiones entre los individuos que conduce a la caminata como una

alternativa de acceso a la movilidad en el siglo XXI.

Las actividades diarias del individuo sugieren un desplazamiento continuo a diferentes
zonas, Aguilar et al, (2021) identifica a estos motivos como patrones de movilidad, en el que
también incluye horarios y caracteristicas del medio de transporte. La interaccion espacial, de
acuerdo con Maturana et al, (2020) es un elemento de la organizacion del espacio territorial,
en el que existe una dindmica social en la que los territorios interactiian entre si dandole

prioridad a la busqueda de cumplir con los motivos de movilidad.



En un trabajo realizado por Cortés y Rojas en ¢l (2021), describe a la relacion de
movilidad y accesibilidad como algo inevitable en la sociedad contemporanea. Por la conexioén
y las oportunidades de la comunidad, la movilizaciéon es indispensable en una rutina
economico-productiva. Las inversiones de infraestructura deben incluir a todos los grupos
sociales, por lo que la variable de la movilizacion es un desafio para las empresas publicas que
tienen en sus objetivos el desarrollo y mejoras en autopistas. El interés se centra en los medios
que ofrecen la movilizacion, las empresas privadas de transporte y como la sociedad se

organiza en relacion con el desplazamiento y sus posibilidades de acceso.

2.1.1 Desigualdad en la accesibilidad

La accesibilidad al transporte publico es un tema que distingue del género. En el afio
(2018) Hernandez, mencion6 que la diferencia de genero crea una desigualdad espacial en la
capacidad de movilizacion. Para ello, Allen (2018) menciona que ademas del género
caracteristicas tales como edad, ingresos y estado civil son elementos diferenciadores al
momento de hablar sobre las necesidades del uso del transporte piblico. Ademas, en su estudio
menciona, que las mujeres caminan mas y sus viajes en el transporte publico son por motivos
variados y en horarios flexibles que coincide con los resultados de Palacios (2018), en el que
desde una perspectiva sustentable se analiza el papel de la mujer y sus razones y motivaciones
por preferir la caminata como medio de desplazamiento, convirtiendo al mismo en el segundo

modo mas usado de América Latina en relacion con la movilizacion.



2.1.2 Calidad del servicio

El escenario del sector del Caribe y de América del sur refleja al transporte como un
elemento primordial dentro de la canasta de bienes y servicios (Gandelman, Serebrisky, &
Suarez, 2019). En el pasado la movilidad se consideraba un lujo del que solo unos cuantos
podia gozar; hace poco mas de 30 afios existian limitantes en la frecuencia y disponibilidad del
transporte publico, esto viene de la mano con el contexto histérico de la sociedad y su estilo de
vida. Muy por el contrario, en la actualidad, la evolucion de los medios de transporte refleja el
incremento productivo de la sociedad y como este ha tenido que adaptar su frecuencia, tarifas

y recorridos al estilo de vida contemporaneo (Vasquez, Pérez, Ramirez, & Osal, 2019).

A nivel nacional, se ha detectado a través de un estudio de investigacion realizado por
Celi (2018), que existen lineas de transporte que realizan rutas similares, a pesar de la ausencia
de las mismas en otras partes de la ciudad. En todo el pais se manejan los sistemas de subsidios
a los grupos vulnerables, cubiertos por las gobernanzas locales. Debido a la situacion de
seguridad que el pais experimenta en la actualidad, los medios de transporte publico cuyas rutas
rurales se adentran a zonas vulnerables, experimentan baja demanda que amenaza su
funcionabilidad que en consecuencia afectaria la accesibilidad a la movilidad en las zonas

riesgosas del pais.



2.2 Antecedentes conceptuales

2.2.1 Accesibilidad

Dentro del contexto de esta investigacion puede definirse como la oportuna conexion
entre el medio de transporte y factores sociales como lo econémico, demografico, culturales y
de trabajo. Ademads, toma en cuenta las posibilidades y limitantes de los grupos sociales de

atencion prioritaria en su desplazamiento diario (Montoya et al, (2023); Roca y Moreno (2022))

2.2.2 Transporte

En la sociedad contemporanea el transporte es aquella herramienta que cubre la
necesidad del individuo de llegar a un destino. Forma parte de los servicios que el ser humano

emplea dentro de una rutina bésica (Navarro, Galilea, Hidalgo, & Hurtubia, 2018).

2.2.3 Movilidad

La movilidad hace referencia, al desplazamiento de los individuos, en este caso
especifico haciendo uso de estos medios de transportamiento. Siendo su funcidn principal la

de apoyar el crecimiento econdmico de las ciudades (Gakenheimer, 2021).

2.2.4 Parroquia rural

Abarca territorialmente aquellas zonas fuera de la ciudad. Que historicamente y para
utilidad teorica de este trabajo de investigacion, involucra la desigualdad de los ciudadanos y
ciertas restricciones en servicios y comodidades que influyen en la calidad de vida de la
comunidad, como es el caso de la accesibilidad al transporte publico en espacios rurales

(Barrera, Cabrera, & Velasco, 2022).



2.2.5 Planificacion Urbana y Transporte Publico

La planificacion es la herramienta mediante la cual los ciudadanos alcanzan un
desarrollo orientado segun las capacidades y deficiencias de la poblacion, en este sentido el
transporte publico y la calidad de este emergen como una piedra angular en la planificacion, ya
que estos estan directamente relacionados dada su influencia en los niveles de vida que puede

tener la comunidad.

O en palabras del banco mundial citadas en el articulo de (Pulido Osorio, Santanilla
Quinonez, & Castro Hermosa, 2023), aproximadamente 1/8 de la poblacion mundial habita en

lugares con condiciones de calidad deficientes

Siendo que la accesibilidad se podria considerar en palabras de Saus (2023) como el
enlace entre los conceptos de transporte y movilidad, ya que en la préctica de estas actividades

son un derecho de la sociedad y se manifiestan en el transporte y la movilidad.

En este sentido es muy importante valorar las condiciones del servicio, evaluar el
entorno en el que se desarrollan las mismas para de esta manera poder abordar de manera
integral la problematica del acceso al transporte, calidad del mismo y la infraestructura vial, ya
que con toda esta informacion es posible planificar el numero de paradas, la ubicacion de las
mismas, horarios disponibles, ya que las mismas en palabras de (Belogi & Mera, 2022) las
condiciones del servicio no son una condicién menor, ya que el proceso de urbanizacion y las
politicas que dan condiciones en sectores populares, segregan a parte importante de los

territorios periféricos, definiendo asi sus condiciones de vida.

2.2.6 Paradas y Estaciones:

Las paradas destinadas al transporte publico son esencialmente uno de los pilares

fundamentales al evaluar las condiciones de accesibilidad de un determinado sector, ya que



estas a su vez contienen elementos que son determinantes y muchos de estos excluyentes antes

las distintas caracteristicas de los usuarios.

También, se establece que la deficiencia en las mismas condiciona la movilidad y afecta
a grupos vulnerables y con esto, también a la accesibilidad al trabajo, vivienda, educacion,

entre otras necesidades indispensable para una vida digna (Ortiz & Pena, 2023).

2.2.7 Rampas

Las paradas y estaciones deben contar con rampas y accesos adaptados para garantizar
que personas con discapacidades o movilidad reducida puedan acceder de manera segura y sin

obstaculos a los vehiculos de transporte publico.as y accesos adaptados.

2.2.8 Condiciones de las Vias de Transporte

Las condiciones en que se encuentran algunas vias dentro de una parroquia definen
muchas de las veces las rutas y desvios que toman los buses y esto modifica directamente el
acceso al transporte de una determinada comunidad, por lo tanto, la adecuacion de rutas segun
vias accesibles contribuye a una mayor accesibilidad universal. Se puede facilitar el acceso de
personas con discapacidades o movilidad reducida al evitar vias con obstaculos y garantizar

paradas ubicadas en zonas seguras y adaptadas.

Cuando las condiciones de las vias son consideradas en la planificacion de rutas, se
pueden evitar obstaculos que dificulten el acceso de personas con necesidades especiales. Por
ejemplo, la presencia de baches, obras en la via o zonas de dificil acceso puede representar
barreras significativas para aquellos con movilidad reducida. La eleccion de rutas que eviten
estos obstaculos no solo mejora la accesibilidad universal, sino que también garantiza un

desplazamiento més seguro y comodo para todos los usuarios (Ospina, 2016).



Un aspecto importante de dicha planificacion es la ubicacion estratégica de las paradas
dentro de las zonas de seguridad y adaptacion. Teniendo en cuenta la accesibilidad vial, se
pueden elegir ubicaciones que faciliten a los pasajeros subir y bajar del autobus proporcionando
paradas con las comodidades necesarias, como rampas y asientos para pasajeros. Esto no solo
beneficia a las personas con discapacidad, sino que también mejora la experiencia general de

todos los usuarios al garantizar paradas eficientes y seguras.

Es importante considerar las condiciones de las vias seglin el transporte de ganado y
mercaderia, ya que segin Noguez et al. (2023) el mismo es un eslabon més en el procedo
econdémico de la region y romper esta cadena producira no solo pérdidas econdémicas, sino que

afectard negativamente el bienestar de los pobladores directa e indirectamente.

El plan de ordenamiento territorial nos ayuda con la informacion referente a la
planificacion para el desarrollo del canton pasaje, los temas que podemos encontrar en este
documento tratan asuntos muy importantes como lo es el diagnostico estratégico, los
componentes fisicos, evaluacion de hechos historicos y planes contra emergencias, el mismo
tiene como objetivo proponer lineamientos que sirvan para las gestiones correspondientes que
ayuden al desarrollo integral del canton, incluyendo informacion detallada sobre el transporte,
la trayectoria de las rutas y la frecuencia de las mismas para el canton pasaje, esto nos puede
ayudar a tener una perspectiva general del sistema de transporte publico para con esto obtener
detalles mas concretos sobre el desarrollo y solucidon de la problemética de accesibilidad al
transporte publico en la parroquia la peafia. (Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial del

canton Pasaje para el periodo 2019 - 2023)



2.3 Antecedentes referenciales

Restrepo en el afio (2019) mediante su investigacion llamada “Andlisis de la
accesibilidad en el transporte publico para personas con discapacidad en la ciudad de Medellin”
busca diagnosticar la situacion respecto al nivel de accesibilidad de las personas con
discapacidad en el transporte publico. Para ello se empled un estudio descriptivo para detallar
a la poblacion con discapacidad de la ciudad ademas de la revision de la literatura se empled

las encuestas, entrevistas y grupos focales.

En lo que respecta la investigacion de Garrocho realizada en el (2021) denominada
“Analisis de la accesibilidad a la red de transporte publico de Sevilla” busca determinar cuales
son los barrios que presentan menor indice de accesibilidad al transporte publico, y de ello
concluir quienes tienen menos oportunidades. Esto se logro, empleando herramientas tales

como Google maps, ArcGIS con el fin de evaluar las rutas y redes de viaje.

El crecimiento poblacional y el desarrollo en la planificacion territorial han llevado a
las comunidades a incrementar el alcance de las rutas del transporte publico. De igual modo,
se evidencia un crecimiento poblacional en aquellos puntos de conexion de los recorridos
rurales y urbanos del transporte publico. El papel de los medios de transporte es fundamental
dentro de la vida cotidiana de la poblacion en general, especificamente hablando del transporte
publico hablamos de la fuerza de trabajo y econdomica de la comunidad que se beneficia de la
conectividad de estos con los espacios de trabajo, ademds de los servicios basicos y
recreacionales (Manrique et al, (2020); Atiullah et al, (2019); Tiznado et al, (2021)Los autores
tienen en comun, la relevancia que se le otorga al sistema vial por la funcionalidad en la que
da paso al intercambio econdmico y sociocultural. Destacan las variables accesibilidad y
movilidad que funcionan como un sistema enfocado al desarrollo territorial y de oportunidades

del sistema vial. Bajo esta perspectiva, ambos elementos deben presentarse como un



componente equilibrado para generar un diagndstico que contribuya eficazmente a la toma de
decisiones para la inversion privada y publica (Santos et al, (2021); Song et al, (2020)).Los
autores tienen en comun, la relevancia que se le otorga al sistema vial por la funcionalidad en
la que da paso al intercambio econdmico y sociocultural. Destacan las variables accesibilidad
y movilidad que funcionan como un sistema enfocado al desarrollo territorial y de
oportunidades del sistema vial. Bajo esta perspectiva, ambos elementos deben presentarse
como un componente equilibrado para generar un diagndstico que contribuya eficazmente a la

toma de decisiones para la inversion privada y publica (Santos et al, (2021); Song et al, (2020)).



Capitulo I1I: Metodologia

3.1 Modalidad basica de la investigacion

La recopilacién de informacion del presente trabajo de titulacion presenta un enfoque
mixto, debido a las dos fases de recoleccion de datos. Que, de acuerdo con Bagur et al, (2021),
la composicion de las perspectivas de las cualidades y las cantidades facilita la revelacion de
resultados propios que favorecen a responder los objetivos del trabajo. De las que destaca el
caracter cualitativo y su respectiva revision bibliografica y compendio de la literatura que da
paso a conocer la situacion contemporanea de la parroquia La Peafia en relacién con la
accesibilidad al transporte publico. Por otra parte, el enfoque cuantitativo es empleado en la
recoleccion de datos estadisticos precisos sobre los elementos medibles involucrados en el

andlisis (Sanchez, 2019).

3.2 Tipo de investigacion

Para el presente trabajo de investigacion se emplearon los siguientes enfoques

investigativos:

3.2.1 Documental

Empleado para abordar la situacion real de la parroquia La Peaiia sobre la accesibilidad
al transporte publico. El enfoque documental permite desarrollar a profundidad el analisis del
objeto de estudio, con base en informacion y documentos publicados en el pasado, ya sea

impresos, audiovisuales o electroénicos (Hurtado, 2020).



3.2. De campo

Hace referencia a la investigacion en el sitio, es decir, el enfoque investigativo en el que
se emplea la observacion, vigilancia y vinculacion con el territorio de estudio. Del que resultara
un andlisis profundo en base a la experiencia del autor con el objeto de estudio (Sandoval E. ,

2022).

3.2.3 Descriptiva

En palabras de Guevara et al (2020), el enfoque descriptivo busca sefialar un
acercamiento al objeto de estudio, en el que se plantea describir al mismo desde lo particular
hasta lo general, buscando construir una realidad sobre la realidad de la accesibilidad al

transporte publico en la parroquia rural La Peana.

3.3 Objeto de estudio

La poblacién en la que se centra esta investigacion es la parroquia rural La Peana,

perteneciente al canton Pasaje de la provincia de El Oro.

3.4 Descripcion de la poblacion y muestra

De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos, en el Gltimo censo
(2022), la poblacion de la parroquia rural La Peafia es de 4025 habitantes, viniendo a ser esta,
la poblacion de estudio, ademas se determind una muestra de 350 participantes, misma que se

esclarecen sus calculo en el apartado de los métodos utilizados.



3.5 Métodos empiricos con los materiales utilizados

3.5.1 Transporte dentro de Pasaje

Dentro del canton pasaje existen varias empresas que prestan servicios de transporte,
tanto publicas como privadas, entre las cuales encontramos Inter cantonales, Inter parroquiales
e Inter barriales, las mismas operan los 365 dias del afio, estas empresas generan empleos a las
personas del sector, asi como desarrollo a las diferentes actividades que se producen en las
distintas partes del territorio, con esto se garantiza la dinamizacion de la economia local, por
lo cual se consideran un pilar fundamental en las actividades relacionadas a la construccion de
politicas que se dirijan hacia el desarrollo social de la zona. (Gobierno Auténomo

Descentralizado Municipal del Canton Pasaje, 2019)

De acuerdo con lo mencionado en el Plan de Uso y Gestion del Suelo (2020) el
transporte en la ciudad de pasaje contribuye a la movilidad de sus habitantes, ya que logra
comunicar al 60% del sector urbano de la ciudad, Pasaje cuenta con 42 unidades intracantonales
en circulacion, que permiten a los usuarios disfrutar de una frecuencia de servicio que opera en
intervalos de 14 minutos aproximadamente, por lo que su accesibilidad y conveniencia son

muy significativas.

El PUGS establece ademas que para la parroquia la peafa si se cuenta con el servicio
de transporte publico, pero, asi mismo, nos menciona que los asentamientos humanos de menor
jerarquia ubicados en zona rural no se contemplan dentro de las zonas de transporte publico, lo
cual deja incomunicados a ciertos sectores, por lo cual se requiere para estas comunidades una

movilizacion en transporte terrestres (Plan de Uso y Gestion del Suelo 2020 - 2032).

A continuacion, se revisara la tabla 164 del documento la misma que incluye datos
sobre el transporte y las rutas dentro del cantdén pasaje para transporte publico, el numero de

unidades, la frecuencia del servicio y la capacidad de las unidades, asi como el numero de taxis



y buses interprovinciales dentro del cantdén (Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal

del Canton Pasaje, 2019).

La cooperativa Calderén es la misma que realiza transporte de Machala — Pasaje — La
Peafia, desde las 5:00 am hasta las 20:00, cada 20 minutos atravesando la calle principal de la
parroquia la peana y mediante una pequena entrevista realizada dentro del cubiculo de esta
cooperativa en el terminal de Machala me aseguraron que la ruta la cubren solamente 4 buses

(Gobierno Autonomo Descentralizado Municipal del Cantén Pasaje, 2019)

Con relacion a los datos encontrados en el Plan de ordenamiento territorial de la parroquia
rural La Peafla (2019) existen varias problemadticas relacionadas con la accesibilidad al

transporte publico en la zona, las mismas que seran mencionadas a continuacion.

e Es necesario gestionar la construccion de un puente peatonal en la via principal, para
salvaguardar la seguridad peatona, reducir los accidentes, promover el uso eficiente de

vehiculos, reducir el tiempo de conduccidén y cumplir con las normas.

e La parroquia no cuenta con un plan de movilidad y seguridad vial.

Para ello es necesario:

e Alcanzar un 70% de sefializacion y con nomenclatura las calles de la parroquia

e Alcanzar un 70% de asfaltado de las calles de la parroquia

e Alcanzar un 20% de mantenimiento en la parroquia

e Alcanzar un 80% de mantenimiento de las calles y caminos vecinales en la parroquia
(Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la Parroquia Rural La Peafia 2019-

2023).



El PDOT de la parroquia La Peafia (2019) resalta la existencia de una empresa de taxis
operando en la parroquia, la cual brinda servicio las 24 horas. También se especifica que en la
zona existe circulacion ilegal de taxis y se recomienda legalizarlos o regularlos. Ademas,
también se menciond que el sistema de transporte se puede fortalecer aumentando el nimero
de unidades de taxi, ya que actualmente solo hay una linea de taxis con 16 vehiculos
disponibles, exigiendo a las cooperativas de autobuses aumentar la frecuencia durante las horas

pico y modernizando las unidades.

En el ambito de la movilidad y el transporte publico, la empresa Transtaxpeafia S.A.
juega un papel importante en la parroquia. Con una ubicacion ideal en el centro del sector, esta
compaiiia de taxis ofrece opciones de transporte versatiles y convenientes para residentes y
turistas. Transtaxpeana S.A. Dispone de un moderno aparcamiento y servicio 24 horas.
Contribuye significativamente a la accesibilidad y conectividad de la comunidad local, con los
siguientes precios, Machala centro 6 dolares, Pasaje centro 3 dolares, Santa Rosa centro 10
dolares, facilitando los viajes dentro y fuera de la ciudad. Su presencia y operacién son una
parte importante de la infraestructura de transporte publico de la parroquia, brindando opciones
confiables y eficientes para satisfacer las necesidades de viaje de los residentes. (Gad

parroquial de la Peafia, 2019)

La parroquia también cuenta con el servicio de taxis informales, los mismos que no
estan legalizados, por lo que es dificil conseguir informacion al respecto, pero que tiene un

costo de 0.5 dolares hasta pasaje y 1 dolar hasta Machala

Cooperativa de transportes El Oro pasaje, Esta cooperativa no entra a la peafia, sin
embargo, su recorrido pasa sus alrededores, exactamente a 700m del parque central de La

Peafia, atreves de la via Pasaje — Machala



3.5.1.1 Calidad de las carreteras

La calidad de las carreteras son un punto significativo en cuando al acceso al transporte
publico, ya que las mismas generan un impacto en cuanto a la seguridad, la conexion de

los medios de transporte, la comodidad del usuario y el tiempo de recorrido.

En la realizacion del anélisis, hemos revisado superficialmente la calidad de las calles, de

las cuales tenemos las siguientes imagenes que detallan su constitucion.

Figura 3: Estado actual Av. Ferroviaria

Fuente: Elaborada por el autor



Figura 4: Estado actual Calle Secundaria

Fuente: Elaborada por el autor

En cuanto a las calles principales y secundarias, estdn completamente asfaltadas,
especialmente los puntos estratégicos que evaluaremos para resolver el criterio de

accesibilidad.



3.5.1.2 Estado de los vehiculos de transporte masivo

El estado de los autobuses es un aspecto crucial en el analisis de la accesibilidad, ya que
con el correcto mantenimiento se puede garantizar disponibilidad y frecuencia del servicio,

comodidad y seguridad para los pasajeros y accesibilidad.

Mediante la observacion de las distintas cooperativas que generan las diferentes rutas para
los ciudadanos de la parroquia la peafia, todos cuentan con los servicios basicos necesarios,
como asientos comodos, ventanas corredizas, llegan a tiempo, y mediante la experiencia de las

personas de la zona, se puede decir que la calidad del servicio es buena.

3.5.2 Paradas

En la parroquia de La Peafia, la organizacion de paradas de transporte ptblico presenta
11 paradas en la via principal, que van desde la entrada de la parroquia por la via Pasaje-
Machala, a través de la via ferroviaria que conecta la peafia con la parroquia La Union, desde

esta descripcion se limita el acceso para quienes residen mas alla de la arteria principal.

Las paradas, ofrecen servicios de transporte publico exclusivamente a aquellos que
viven en la proximidad a la via principal. Sin embargo, surge un desafio significativo para las
viviendas que se encuentran a distancias de hasta 900 metros de la calle principal. Esta distancia
supone una barrera para el acceso directo al transporte publico, afectando a una parte

considerable de la poblacion local.

Esta disparidad en la accesibilidad plantea interrogantes sobre la equidad en la
distribucion de servicios de transporte publico en La Peafia. En Ultima instancia, la mejora de
la accesibilidad al transporte publico en La Peafia no solo contribuiria a la eficiencia del
sistema, sino que también promoveria la inclusion y la conectividad para el beneficio de toda

la comunidad.



3.5.2.1 Requisitos especificos de accesibilidad, de las paradas de transporte segin

la norma INEN 2292

La siguiente informacién estd basada en los pardmetros de evaluacion de accesibilidad

proporcionados por el Servicio Ecuatoriano de normalizacion.
Ingreso y salidas al punto de conexion. - No se establece requisito en esta seccion
Circulaciones. - Debe permitir la circulacion peatonal en las aceras

Areas de embarque y desembarque. - Estas zonas entre el vehiculo y la acerca deben tener una

separacion maxima de 15 cm

Infraestructura. - Debe contar con cubierta cuando la acerca tenga un ancho minimo libre de

1.2 m

Mobiliario. - Siempre que la acera posea banda de equipamiento, la misma debe contar con

asientos, bancas, apoyos isquiaticos.
Rotulacion y sefializacion. - Debe contar con:

e Senalizacion podo tactil horizontal

e Senalizacion vertical de fondo azul reflectivo

e Nombre/codigo de la parada e informacion en formatos accesibles como braille
Ventilacion. - Solo aplica a puntos de conexién cerrados como subsuelos.

Iluminacién. - Debe contar con iluminacidén natural/artificial que permita la percepcion del

entorno

Requisitos para personas con movilidad reducida. - Un espacio delimitado de 1.8x1.8 para silla

de ruedas, coches de bebe, siempre que la acera tenga un ancho minimo de 2.1m



3.5.2.2 Distancia maxima de acceso a las paradas.

La norma INEN 2292 no establece como tal una distancia maxima a pie que deben recorrer
los usuarios para realizar su avance hacia la parada designada mas cercana, pero hay codigos
como Confederation of British Road Passenger Transport (1981) que establece que el
transporte publico deberia como recomendacion, ubicarse a 400 metros de la residencia mas
lejana, esto para que el acceso a la misma sea con una caminata de no mas de 5 minutos (NTE
INEN 2292: Accesibilidad de las personas al medio fisico. Terminales, estaciones y paradas de

transporte. Requisitos., 2017).

Similar a este, el Roads Service Transportation Unit (2005) sugiere en base a su criterio
que las paradas deben estar ubicadas a entre 150-200 m para areas urbanas de alta densidad
poblacional, entre 200-350 para areas de media densidad y entre 250 y 500m para areas

suburbanas de bajad densidad.

Todas estas recomendaciones obedecen a criterios de comodidad, seguridad, equidad,
eficiencia, accesibilidad, y planificacion urbana sostenible, ya que si no se cumpliesen los
ciudadanos atravesarian zonas de alta delincuencia, climas adversos, insolacion, largos tiempos
de transporte, un deterioro en los servicios en general de la poblacién, como reduccion del

acceso a turismo, comercio, etc.

3.5.2.3 Distancia entre paradas

Pretty y Russel (1988) Recomiendan que entre las paradas de autobuses exista una
separacion de entre 200 a 400 metros, para tomar en cuenta los tiempos de aceleracion y

desaceleracion de los vehiculos de transporte publico.

Por otra parte, Lesly (1976) nos recomienda para que exista una velocidad comoda y
segura del transporte, que la distancia entre paradas sea de entre 375 y 450 m, o lo que es lo

mismo, una densidad de 2 a 3 paradas por km



3.5.2.4 Ubicacion De Las Paradas En La Parroquia La Peaiia

Figura 5: Ubicacion de paradas en la parroquia La Peafia
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Fuente: Elaboracion de autor.




3.5.2.5 Descripcion de Las Paradas:

Figura 6: Parada 1

Canton de,Pasaje

Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 1: Parada 1 - Requisitos de accesibilidad de paradas segiin la norma

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO
1

O 00 N O Uu o W N

N
= O

NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION
CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

RESULTADO
S|
NO
NO
NO
NO
S|
NO
S|
S|
NO
700m



Figura 7: Parada 2
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Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 2: Parada 2 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO

NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION
CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

RESULTADO
S
NO
NO
NO
NO
S
NO
S
S
NO
300m



Figura 8: Parada 3

TABLA 3: Parada 3 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

Fuente: Elaboracion de autor

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO

NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION
CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

RESULTADO
S
NO
NO
NO
NO
S
NO
S
S
NO
250m



Figura 9: Parada 4

El planteamiento del problema es guiado por la siguiente interrogante: ;Es correcta la

accesibilidad al transporte publico de los habitantes de la parroquia la peana?

TABLA 4: Parada 4 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

Fuente: Elaboracion de autor

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO
1

OO NOOUVAWN

e
N O

NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION
CIRCULACIONES

AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA

MOBILIARIO

ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL

ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION

ILUMINACION

REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

RESULTADO
SI
NO
S|
SI
NO
S|
NO
S|
S|
NO
650m



Figura 10: Parada S

Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 5: Parada 5 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO
1

O 00N O UV A WN

T =
= O

NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION
CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

RESULTADO
S
NO
NO
NO
NO
S|
NO
S|
S|
NO
200m



Figura 11: Parada 6

Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 6: Parada 6 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO
1

O 0 NOOUVL A~ WN

[N
= O

NORMA INEN 2292
PARAMETRO DE EVALUACION

CIRCULACIONES

AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA

MOBILIARIO

ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL

ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION

ILUMINACION

REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

RESULTADO
S
NO
NO
NO
NO
SI
NO
S
S|
NO
300m



Figura 12: Parada 7

Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 7: Parada 7 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO

O 00 N O U1 A W N =

=
= O

NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION
CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

Figura 13: Parada 8

RESULTADO
S|
NO
NO
NO
NO
S|
NO
S|
S|
NO
300m



Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 8: Parada 8 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO

NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION
CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

Figura 14: Parada 9

RESULTADO
S
NO
NO
NO
NO
S
NO
S
S
NO
600m
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Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 9: Parada 9 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO
1

O 0 N O U1 A WN

[ Y
= O

NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION
CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

Figura 15: Parada 10

RESULTADO
NO
NO
NO
NO
NO

S|
NO
S|
SI
NO
150m



Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 10: Parada 10 — Requisitos segiin la norma INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO
1

O 00 N O U1l A WN

=
= O

NORMA INEN 2292
PARAMETRO DE EVALUACION

CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

Figura 16: Parada 11

RESULTADO
S
NO
NO
NO
NO
S
NO
S|
S|
NO
500m



Fuente: Elaboracion de autor

TABLA 11: Parada 11 — Requisitos de accesibilidad de paradas segin la norma

INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA

PUNTO
1

O 0 N O U1 A WN

=
= O

NORMA INEN 2292
PARAMETRO DE EVALUACION

CIRCULACIONES
AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE
INFRAESTRUCTURA
MOBILIARIO
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE
VENTILACION
ILUMINACION
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS

Fuente: Elaboracion de autor

RESULTADO
NO
NO
NO
NO
NO

S|
NO
S|
SI
NO
400m



3.5.2.6 Condicion actual de las paradas

Basandonos en la informacion levantada, tenemos los datos necesarios para establecer
que, aunque existen paradas de transporte publico, las mismas no cumplen completamente con

los criterios de evaluacion de accesibilidad.

Existen paradas ubicadas en la parroquia que ni siquiera tienen una banda de circulacion
construida, otras en la que las distancias entre la parada y las residencias superan el medio

kilémetro, por lo cual no pueden cubrir las necesidades de los usuarios.

3.5.3 Encuesta

3.5.3.1 Calculo de la poblacion Actual

Para realizar la siguiente encuesta tomamos en cuenta los siguientes parametros
el tamano de la poblacion segun el censo establece que para los afos 2010 y 2022 y
extrapolando un estimado de la poblacion futura para el afio actual (Instituto Nacional de

Estadisticas y Censos, 2024)

Numero de Habitantes

Censo 2010 3601
Censo 2022 4025
Diferencia 424

Poblacion final
Poblacion Inicial

T de Crecimient 12[ (3601 1
asa de Lrecimiento = 4025 -

Tasa de Crecimiento = 0.93%

Tasa de Crecimiento = \/

Poblacion Final = Poblacion inicial * (1 + Tasa de Crecimiento)21°S

Poblacion Final = 4025 * (1 + 0.0093)?

Poblacion Final (2024) = 4100 Habitantes



Con estos datos calculamos la tasa de crecimiento de la poblacién y una vez teniendo

esta informacion estimamos un avance de la poblacion futura para el afio de la investigacion.
3.5.3.2 Calculo de muestra representativa para aplicar a encuesta

Para determinar el tamafio de la muestra segin Martinez (2012) y que esta tenga un

numero representativo, es necesario determinar lo siguientes parametros:
Nivel de confianza: 95% (Alto)
Tamafio de la poblacion: 4100 Personas
Margen de Error: 5%
Desviacion estandar: 0.5 (asumida, para garantizar un tamano de muestra significativo)
Determinar el valor de Z
7=1.96 (cuando el nivel de confianza es de 95%)
Y usar la siguiente formula:

N * Z? x (Desv.Est.) * (1 — Desv. Est.)

T.M =
(Margen de Error)? « (N — 1) + Z? = (Desv.Est.) * (1 — Desv. Est.)

4100 = (1.96)2 = (0.5) * (1 — 0.5)

Tamarfio de Muestra = (0.05)2(4099) + (1.96)% * (0.5) * (1 — 0.5)

Tamano de Muestra = 350 Personas

Esto quiere decir que el nimero de encuestados para tener resultados confiables deberan

ser de al menos 350 personas.



3.5.3.3 Preguntas de la encuesta

En esta encuesta se pretende identificar los patrones de transporte en los ciudadanos de
la parroquia, entendiendo el desplazamiento humano en el sector que estamos realizando la
investigacion, para que conozcamos los lugares mas visitados por la ciudadania, que tengan
mas flujo y que requieran mayor atencion para la planificacion de transporte para el desarrollo

social de la comunidad de la peafia.

Las preguntas seran descritas a continuacion:

1) ¢(Cuadl es el motivo principal de su viaje mas frecuente?

En esta pregunta, se busca entender por qué la gente se desplaza, dentro de una encuesta
de movilidad es vital entender estas razones, ya que hacerlo nos ayuda a priorizar los servicios
segun las necesidades de los usuarios, esta informacion se utiliza en planificacion urbana ya

que refleja las necesidades mas cruciales del sector y su posible solucion a corto plazo.

2) (Hacia donde se dirige y con qué frecuencia lo hace?

Esta pregunta tiene como objetivo evaluar la demanda de transporte de la parroquia
puesto que permite analizar los patrones de movilidad, identifica las 4reas de mayor circulacion
de personas y nos ayuda a mejorar la planificacion de transporte a largo plazo, ajustando los

horarios, los costos y las necesidades de la ciudadania de manera mas eficiente.

3) ¢(Qué medio de transporte usay, de ser mas de uno, cuantos vehiculos usa para

llegar a su destino?

Esta pregunta nos permitird recopilar datos como la frecuencia de uso de diferentes
medios de transporte, Util para determinar la dinamica de los usuarios con los medios de
transporte y la eleccion de un determinado grupo de usuarios, su preferencia. Para de esta

manera comprender la demanda de servicio en la parroquia y poder planificar una



infraestructura de transporte asi como opciones a los diferentes tipos de usuarios y conocer la

disponibilidad de los mismos.

4) (A qué hora sueles realizar estos viajes?

Esta pregunta pretende conocer los horarios en los que se usa mas el servicio para ajustar las
frecuencias de los servicios, satisfaciendo la demanda de manera 6ptima, garantizando que el

transporte esté disponible cuando se lo necesite.

Otro uso que puede recibir la informacién dada por esta pregunta en la encuesta es para
identificar oportunidades para promover servicios adicionales, como el alquiler de bicicletas,

o estimular el uso de espacios para caminatas seguras y sostenibles con el medio ambiente.

5) Tiempo total del viaje (domicilio hasta destino)

Esta quinta pregunta tiene como objetivo evaluar el sistema de transporte y determinar
si el tiempo que le toma a un usuario en llegar a su destino es demasiado largo en funcion de
la distancia que recorra, de esta manera podremos parametrizar esta informacién de modo que
determinemos que tan problematica es la necesidad de movilidad de ese sector en funcion del
tiempo de viaje que ofrecen sus medios de transporte, y de esta manera se podria optimizar las
paradas, y encontrar rutas mas eficientes con tal de reducir o en su defecto ampliar hacia mas

usuarios la ruta de esta conduccion.

3.5.3.4 Resultados de la encuesta

Esta encuesta fue realizada entre el 27 de enero y 15 de febrero dado la cantidad de
encuestados necesarios y lo dificil que es en estos tiempos de inseguridad realizar encuestas en
la calle, debido a la baja densidad de ciudadanos en el sector, a continuacion, se muestran los

resultados de la encuesta realizada.

3.2.3.5 Analisis e interpretacion de resultados de la encuesta



1) ¢Motivo principal de tu viaje mas frecuente?

Figura 17: Encuesta, pregunta 1

Motivo Principal de viaje
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0%

Trabajo Educacion Otro

Fuente: Elaboracion de autor

Segun los datos de los encuestados, el motivo principal de los viajes mas comunes varia.
En este caso, el 43% de los encuestados dijo que su motivo principal de viaje frecuente es
el trabajo, seguido por el 21% que lo atribuye a razones educativas. Ademas, el 36%
restante menciond otros motivos diversos, los mismos que describe (Obregén Biosca,
2023), como lo son, compras de mercaderia, compras de viveres, viajes a centros de salud,

paseos etc., los cuales no son diarios, sino ocasionales.



2) (Hacia donde se dirige cominmente?

Figura 18: Encuesta, pregunta 2

Destino Frecuente

50%

45%

40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

o N e

Machala Pasaje Santa Rosa Huaquillas El Guabo Arenillas

Fuente: Elaboracion de autor

Segtin los datos de los encuestados, los destinos de viaje mas frecuentes son Machala y
Pasaje, adicional a otros destinos. Especificamente, el 41% de los encuestados indic6 que
Machala era su destino mas visitado, seguido por el 46% de los encuestados que Pasaje era su
destino mas visitado. Ademas, el 13% de los encuestados menciond otros destinos como sus

lugares habituales, tales como El Guabo, Santa Rosa, Arenillas y Huaquillas.



3) (Qué medio de transporte usay, de ser mas de uno, cuantos vehiculos usa para

llegar a su destino?

Figura 19: Encuesta, pregunta 3

Medio de Transporte mas Usado
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Fuente: Elaboracion de autor

Seglin los datos proporcionados por la encuesta, los autobuses son el medio de transporte
mas comun, representando el 39% de los viajes, seguidos por los coches autonomos con un
21% y los taxis con un 37%. Sorprendentemente muy similar a los autobuses debido a que su
costo es practicamente el mismo y es mas comodo que un autobuis. Una proporcion menor (3%)
utilizo otros modos de transporte tales como bicicleta, caminata y otros no especificados. Estos
resultados enfatizan la importancia del transporte publico, especialmente el autobus, en las
elecciones de viaje de los ciudadanos encuestados, asi como la importancia de los propios

vehiculos y del taxi como alternativa.



4) (A qué hora sueles realizar estos viajes?

Figura 20: Encuesta, pregunta 4
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Fuente: Elaboracion de autor

Segun las respuestas recibidas, la mayoria de los encuestados (49%) suele viajar por la
mafiana, seguido por un 38% que no tiene un horario fijo de viaje. Porcentajes menores
indican que viajan por la tarde (11%) o por la noche (3%). Estos resultados muestran que
una parte importante de la poblacion encuestada suele preferir conducir por la mafiana y

que las modalidades de viaje son muy flexibles.



5) Tiempo total del viaje (domicilio hasta destino)

Figura 21: Encuesta, pregunta 5

Tiempo Frecuente de Viaje
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Fuente: Elaboracion de autor.

Los datos muestran que sélo un pequefio porcentaje de usuarios (alrededor del 4%)
reportan un tiempo total de viaje entre 60 y 90 minutos, mientras que la gran mayoria (91%)
realizan viajes cortos de no mas de una hora. Aunque es dificil deducir razones especificas
de estos resultados, podemos sugerir que este grupo puede estar compuesto por personas
que viajan largas distancias, como fuera de la ciudad para visitar a familiares o para comprar

bienes y mercaderia en lugares remotos como Huaquillas.



3.5.4 Método PTAL

Esta metodologia se refiere al indice de accesibilidad al transporte dentro de un sector dado,
tal como lo menciona Tiran et al. (2014) citado en Tapia et al. (2023), en la cual se consideran

los siguientes parametros:

3.5.4.1 Tiempo de acceso caminando.

Se refiere al tiempo aproximado que le toma al ciudadano recorrer desde su domicilio
hasta la parda mas cercana, segiin U.S. Department of Health and Human Services (2018) la

velocidad promedio de caminata es de 1.46 m/s

Para nuestro analisis escogeremos el caso mas favorable, que es el de la parada 11,

cuya distancia mas lejana hacia el punto de estacion es de 400 metros.

Para poder recorrer estos 400m, el ciudadano se tardara 4.5 minutos, siguiendo las

reglas de la cinematica, que seria en este caso, el tiempo maximo probable.

TAC= 4.5 minutos

Es el tiempo en el que el individuo realizara una pausa en la que esperara su
transporte publico, en este caso, El tiempo mas realista, como mencionan Shah y Adhvaryu
(2016), seria la mitad de un ciclo completo, para eso tomamos como referencia lo que dice El
GAD cantonal de Pasaje (2019) para la frecuencia de la cooperativa Calderon, que atraviesa
la parroquia, el mismo que es de 6 minutos, por lo que, para el calculo, deberia ser de 3

minutos.

TTA=TAC+Tiempo de espera en la parada. (Tapia, Romero, & Vazquez, 2023)

TTA=TAC + WTA



3.5.4.3 Confiabilidad

Es un parametro que se mide en funcion del tipo de medio de transporte, segiin Public
transport accesibility levels (2012) citado en Tapia et al. (2023), argumenta que el valor de la
confiabilidad para el autobus es de 1 minuto (tiempo estimado que podria tardar el vehiculo)
y Shah y Adhvaryu (2016) establecen el valor de espera para un autobus entre 2 y 2.5

minutos, asi que tomaremos estos valores, al ser mayores y ajustarse mas a la realidad

3.5.4.4 Tiempo de espera

También conocido como AWT es el parametro que permite calcular cuan continua es
la frecuencia de paso de un autobus cada hora o lo que es lo mismo, cuanto se debe esperar

para tomar el servicio de transporte, para esto se utiliza los siguientes valores:

AWT= 0.5*60/frecuencia

Pero, de acuerdo con Shah y Adhvaryu (2016) la frecuencia se toma como las veces
que pasa el autobus cada hora, le colocaremos una frecuencia de 10 para el calculo, ya que

esos valores corresponden a la realidad de la ruta mas frecuente.

Para nuestro proyecto de estudio, la cooperativa El Oro tiene una frecuencia de 10

autobuses por hora, por lo que colocaremos 10

Y nos da un total de:

AWT=0.5*60/10=3

Y este valor es usado para encontrar el EDF o frecuencia de puerta equivalente, que

seréd igual a:

EDF=30/TAT

EDF=30/ (TAC+WTA)



3.5.4.5 indice de Accesibilidad

El indice de accesibilidad se calcula con la siguiente Ecuacion, la cual esta descrita

por (Tapia, Romero, & Vazquez, 2023) y dice lo siguiente:
IA= EDF (ruta mas favorable) + 0.5 EDF (otras rutas) + Confiabilidad
1A= 30/ (TAC+AWT) + 0.5 EDF (otras rutas) + confiabilidad
[IA=30/ (4.5mint+3) + 30/ (4.5+3) + 0.5*(30/ (4.5+10)) +2
1A=11.03
Y para el calculo del indice de accesibilidad en la parada menos favorable tendremos:
[IA=3.66
Y estos valores los evaluaremos en la siguiente tabla

TABLA 12: Tabulacion de PTAL

PTAL

Nivel | Clasificacion “Ic':‘:i';:":" 5
0 No acceso 0
la | Muy malo 0.01 - 2,50
1b | Muy malo 2,51-5,00
2 Malo 5.01 - 10,00
3 Regular 10,01 - 15,00
4 Media 15,01 - 20,00
5 Bueno 20.01 - 25.00
6a Excelente 25.01 - 40.00
6b Excelente 40.01 +

Autor: (Transport for London, 2010)

Para nuestro caso de estudio, El indice de Accesibilidad de la parroquia la peafia se
considera dentro del rango de regular a muy malo, siendo la parada 11 junto a la carretera

E59, la tinica ubicacion con ese valor de regular, puesto que las demas tienen un valor de muy

malo.



Otra forma de Visualizar los resultados es como lo hace (Zapata, 2021), en su trabajo para
la obtencion de maestria en vialidad, la misma que define el Indice de Accesibilidad como la

suma de 2 términos, para dar con la siguiente ecuacion.
IA= tiempo a pie + tiempo de espera en la parada

Con los que realiza una tabla con paradas estratégicas donde el punto con menor tiempo
poseera el tope dentro del indice planteado y mostraréd los resultados relativos a este en una

grafica.
Las paradas a tomar en cuenta seran las siguientes:
La parada 1 que es la que cuenta con la distancia a pie mas extensa
IA=tiempo a pie + tiempo de espera en la parada
IA=(700m/1.46m/s)/60 + 10mint
[A=18 mint
La parada 4 ya que se encuentra en un vértice de la parroquia
[A=(650m/1.46m/s)/60 + 10mint
[A=17.4 mint

La parada 9 que es la que tiene el menor recorrido a pie de todo el conjunto de paradas de

la parroquia
IA=(150m/1.46m/s)/60 + 10mint
[A=11.7 mint

La parada 11 que tiene la particularidad que por ese punto pasan varias rutas de transporte



Para realizar el célculo de esta parada, tomaremos la ruta de transporte mas favorable, ya

que seria la que el usuario tienda a utilizar con mayor frecuencia.

La cual es la cooperativa El Oro de la ciudad de pasaje, que pasa cada 6 minutos, por lo

cual colocaremos un tiempo de espera de 3 minutos para tener un resultado mas realista.

IA=(400m/1.46m/s)/60 + 3mint

[A=7.56 mint



3.5.5 Sistema de categorizacion en el analisis de los datos

3.5.5.1 Proceso de diseno en ArcGIS

El Software que se utilizd para mostrar los datos recopilados en campo, fue el
programa ArcGIS, ya que el mismo nos permite mostrar mapas, lineas, textos y diferentes
caracteristicas fisicas de la zona, asi como la visualizacion de datos espaciales, geograficos,
de manera interactiva, como lo puede ser el mapa de origen y destino, importante para la

realizacion de este proyecto

Asi también, el programa nos permite realizar calculos como las distancias, desde las
estaciones y pardas, asi como mediante estos datos, calcular tiempos, velocidades, etc., lo que

nos aporta informacion para definir caracteristicas sobre el transporte y su accesibilidad.

3.5.5.2 Excel

Si bien ArcGIS es una herramienta sofisticada que nos ayuda mucho a la hora de
visualizar datos geograficos, estos no serian faciles de realizar, sin que previamente no se

realicen tablas en Excel.

Gracias a la gestion de datos dentro del programa Excel realizamos el conteo de las
encuestas, asi como varios calculos como el numero de la muestra, o la cantidad actual de
pobladores en la parroquia, y mediante un andlisis descriptivo de los datos, que nos
proporciona Excel, ya que nos ayuda con los calculos, podemos tener una comprension

mayor sobre el transporte, los usos y distribucion del tiempo, viajes, frecuencias, etc.

Asi pudimos realizar tablas, que resumen los pardmetros recogidos en la seccion

anterior, y los que se presentardn a continuacion.



Capitulo I'V: Analisis e interpretacion de resultados
4.1 Descripcion y argumentacion tedrica de los resultados

El presente trabajo tiene como finalidad mostrar de forma técnica un resultado sobre la
accesibilidad al transporte publico de la parroquia la peafa, para esto, utilizamos varios

enfoques con tal de dar el resultado mas preciso posible a este fenomeno

La encuesta realizada a 350 personas nos permitio definir los distintos destinos de la

poblacion, el tiempo que toma realizar sus viajes.
4.1.1 Destinos mas visitados por los usuarios:

TABLA 13: Destinos Frecuentes

Lugares mas visitados segun la encuesta
Destinos Porcentaje
Machala 41%

Pasaje 46%
Santa Rosa 5%
Huaquillas 3%

El Guabo 4%
Arenillas 1%

Fuente: Elaboracién de autor

4.1.2 Distancia maxima a pie de los usuarios

La distancia que los usuarios recorren desde sus respectivos domicilios hacia las

diferentes paradas mas cercanas puede resumirse en el siguiente cuadro.



TABLA 14: Distancia Maxima a pie

Distancia Domicilio-Parada
Punto de estudio Distancia maxima a pie
Parada 1 700m
parada 2 300m
Parada 3 250m
Parada 4 650m
Parada 5 200m
Parada 6 300m
Parada 7 300m
Parada 8 600m
Parada 9 150m
Parada 10 500m
Parada 11 400m

Fuente: Elaboracion de autor

4.1.3 Requisitos de accesibilidad a las paradas segin la norma INEN 2292

En cuanto a los requisitos de accesibilidad de las paradas de transporte segtin la norma

INEN 2292

TABLA 15: Resumen de resultados para requisitos de norma INEN 2292

REQUISITOS ESPECIFICOS DE LAS PARADAS DE TRANSPORTE SEGUN LA NORMA INEN 2292

PARAMETRO DE EVALUACION

RESULTADO

AREAS DE EMBARQUE Y DESEMBARQUE

Ninguna

INFRAESTRUCTURA Solo La parada del Parque
MOBILIARIO Solo La parada del Parque
ROTULACION Y SENALIZACION HORIZONTAL Ninguna
ROTULACION Y SENALIZACION VERTICAL S|
ROTULACION Y SENALIZACION EN FORMATO ACCESIBLE Ninguna
VENTILACION SI
ILUMINACION SI
REQUISITOS PARA PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA Ninguna
DISTANCIA MAXIMA DE ACCESO A LAS PARADAS 700 M

Fuente: Elaboracién de autor




Un indicador importante para evaluar la accesibilidad al transporte publico es la

frecuencia de los buses, en las diferentes paradas, hay solo 1 por la que transitan mas de 1

cooperativa, por lo que la frecuencia de llegada de los medios de transporte es de unos 3

minutos.

Una vez conocidos todos estos parametros se determino que para la situacion con mas

rutas se cuenta con un Indice de Accesibilidad segtin el método PTAL de 11 y 3.7, lo cual

califica como mala accesibilidad al transporte publico, resumida en la siguiente tabla.

TABLA 16: indicadores de accesibilidad método PTAL

Tiempo a
Parada Ruta Cooperativa Distancia | Frecuencia | Peso pie AWT | TAT | EDF 1A

11.00 | Pasaje - Machala El Oro 400.00 10.00 | 1.00 457 | 3.00| 7.57(3.96| 3.96
11.00 | Pasaje - Machala Calderdn 400.00 10.00 | 1.00 457 | 3.00| 7.57|3.96| 3.96
11.00 | Pasaje-La peafia-Machala | Calderdn 400.00 3.00| 0.50 4.57110.00|14.57 |2.06| 1.03
indice de accesibilidad Total para la parada 11 10.96

1.00 | Pasaje-La peafia-Machala | Calderén 700.00 3.00] 1.00 | 7.99]10.0017.99]1.67| 1.67
indice de accesibilidad Total para la parada 1 3.67

Fuente: Elaboracion de autor

Y mediante el método utilizado por Zapata (2021) encontramos que el menor tiempo

de espera es el de la parada 11 de 7.56 minutos.

Se ha constatado los diferentes parametros que reflejan las necesidades de los

ciudadanos de la parroquia y con estos, los niveles de accesibilidad de estos, resumidos en la

siguiente tabla.




TABLA 17: indicadores de accesibilidad para puntos estratégicos

Puntos Estrategicos
. Parada 9 Parada 11
Indicadores Parada 1 Parada 4 (Parque|, .. .
o (Distancia mas |(Carretera
Av Ferroviaria Central)
corta) E59)
Distancia maxima a pie (metros) 700 650 150 400
Tiempo de camino (minutos) 8 7 2 5
Tiempo de espera (minutos) 10 10 10 3
Indice de Accesibilidad (minutos) 18 17 12 8
Tiempo de Demora 30-60 minutos [30-60 minutos 30-60 minutos |30-60 minutos
Calidad de las carreteras Excelente Excelente Excelente Excelente
Estado de los vehiculos Bueno Bueno Bueno Bueno

Fuente: Elaboracion de autor

Determinando asi en mayor y menor medida los niveles de accesibilidad de los

diferentes puntos estratégicos.

Figura 22: Indice de accesibilidad en puntos estratégicos
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En el cual podemos observar que los usuarios de transporte publico que realizan su
trasbordo en la parada ubicada en la carretera E59 poseen la mejor puntuacion de accesibilidad
y los que toman la parada menos favorecida decaen hasta un 42% de accesibilidad relativa a la

parada mas favorecida.



4.1.4 Mapa de origen y destino. (Lineas de deseo de viaje)

Figura 23: Mapa de origen y destino
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Fuente: Elaboracion de autor (ArcGIS)

En el siguiente mapa se observa graficamente un resumen de los destinos mas comunes

de los pobladores de la parroquia La Peana.



Conclusiones

Se realizo un analisis bibliografico y recopilacion de documentacion relacionada al
estudio de accesibilidad al transporte y tras verificar los modelos mas adecuados a las
condiciones de la parroquia la peafia se determino utilizar los métodos realizados en el modelo
de planificacion de transporte de Zapata (2021) y en el método utilizado para determinar los

indicadores de accesibilidad realizados por Tapia et al. (2023).

Se establecieron criterios claros para evaluar la accesibilidad, incluyendo el indice de
accesibilidad, la distancia a pie recorrida, el tiempo de espera, la frecuencia promedio de los
servicios y la calidad de las carreteras. Tras revisar meticulosamente todos estos parametros,
hemos llegado a la conclusion de que la parada ubicada junto a la carretera E59 presenta el
indice de accesibilidad mas aceptable. Este sitio se destaca por su menor tiempo de espera,

resultado de la alta frecuencia de los medios de transporte en esa zona.

Se logro evaluar el nivel de accesibilidad al transporte publico de la parroquia la peafia
usando el método PTAL, que arroja un nivel de accesibilidad entre regular (entre 10 y 15) y
muy malo (entre 5 y 10) ya que el valor de accesibilidad obtenido con ese método es de 11 en
la ubicacién mas favorable y 3.7 en la menos favorable, también se realizé una tabla con el
indice de accesibilidad (IA) mencionado en el trabajo de Zapata (2021), que midi6 los tiempos

de camino y espera para la toma del resto.



Recomendaciones

Se recomienda iniciar con la planificacion de métodos efectivos de recopilacion de
datos, seguido de la revision de normativas y estandares que garanticen la accesibilidad al

transporte publico en el Ecuador, como lo es la norma INEN 2292,

Ayuda mucho desarrollar indicadores especificos ya que facilitara la evaluacion precisa
de la accesibilidad. La utilizacion de herramientas de analisis espacial permitird visualizar la
distribucion de las paradas en relacion con las zonas de residencia, un programa como ArcGIS

podria ayudar con esa visualizacion.

Se sugiere garantizar que los encuestadores lleven distintivos visibles de la universidad,
para generar confianza y aumentar la credibilidad de las preguntas formuladas. Dado el alto
indice delictivo en la zona, esta medida ayudara a establecer una conexion de confianza entre
los encuestadores y la comunidad, lo que potenciard la participacion y la precision de las

respuestas obtenidas durante el proceso de recoleccion de datos.
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ANEXOS

Anexo 1. Modelo de encuesta

Nota: Elaborada por autor



Anexo 2: Ejemplo de memoria de Campo para evaluar requisitos de accesibilidad segun la norma INEN 2292 para accesibilidad a las
paradas de transporte publico

Nota: Elaborada por autor



Anexo 3: Memoria fotografica de las paradas de transporte publico de la parroquia La
Peaiia en el canton Pasaje
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