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RESUMEN

El presente trabajo se enfocé en la evaluacion de la accesibilidad del transporte publico
en la parroquia Buenavista, canton Pasaje, provincia de EIl Oro, con el propdsito de
determinar el indice de accesibilidad mediante indicadores como frecuencia del servicio,
tiempo de espera, tiempo y distancia de caminata y ubicacion de las paradas. Los lugares

evaluados fueron cada una de las paradas formales que existen en la parroquia.

Para llevar a cabo la investigacion, se adopté un enfoque de investigacion mixto,
combinando métodos cuantitativos y cualitativos. La parte cuantitativa se enfoco en
variables como la frecuencia del servicio, tiempo de espera y distancia recorrida, mientras
que la cualitativa exploro las percepciones de la poblacion sobre la accesibilidad y las
paradas. Se utiliz6 una metodologia documental para obtener antecedentes sobre el
transporte en la parroquia y una metodologia de campo a través de encuestas a los

habitantes y fichas de observacion.

Se emplearon dos métodos para medir la accesibilidad, el PTAL (Nivel de Accesibilidad
al Transporte Publico) y el método de Zapata. Segun el PTAL, la parroquia tiene un indice
bajo de 2.02, indicando una accesibilidad deficiente, con la parada 4 como la menos
accesible (1.75) y la parada 2 la més accesible (2.31), aunque aun insuficiente. En
contraste, el método de Zapata revel6 un promedio de 20.50 minutos, con la parada 2 méas

accesible (17.50 minutos) y la parada 4 la menos accesible (23.75 minutos).

Aunque el indice del método de Zapata es relativamente mejor, ambos métodos muestran
que la accesibilidad al transporte publico en la parroquia sigue siendo limitada y requiere

mejoras para un servicio mas eficiente y accesible.

Palabras claves: evaluacion, movilidad, transporte publico, accesibilidad, parada de bus,
tiempo de espera, tiempo de camino, distancia maxima de acceso a las paradas, distancia

entre paradas.



ABSTRACT

This study focused on the evaluation of public transportation accessibility in the
Buenavista parish, Pasaje canton, EI Oro province, with the aim of determining the
accessibility index using indicators such as service frequency, waiting time, walking time
and distance, and the location of bus stops. The locations evaluated were each of the
formal bus stops in the parish.

To carry out the research, a mixed research approach was adopted, combining both
guantitative and qualitative methods. The quantitative part focused on variables such as
service frequency, waiting time, and distance traveled, while the qualitative part explored
the population’s perceptions regarding accessibility and bus stops. A documentary
methodology was used to gather background information on transportation in the parish,

and a field methodology was applied through surveys of residents and observation sheets.

Two methods were used to measure accessibility: PTAL (Public Transport Accessibility
Level) and the Zapata method. According to PTAL, the parish has a low index of 2.02,
indicating poor accessibility, with stop 4 being the least accessible (1.75) and stop 2 the
most accessible (2.31), although still insufficient. In contrast, the Zapata method revealed
an average of 20.50 minutes, with stop 2 being the most accessible (17.50 minutes) and

stop 4 the least accessible (23.75 minutes).

Although the index from the Zapata method is relatively better, both methods show that
public transportation accessibility in the parish remains limited and requires

improvements for a more efficient and accessible service.

Keywords: evaluation, mobility, public transportation, accessibility, bus stop, waiting

time, walking time, maximum access distance to bus stops, distance between bus stops.
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INTRODUCCION

El transporte publico juega un papel importante en la movilidad, respalda el crecimiento
econdémico y el desarrollo sostenible de una localidad. En muchos casos el transporte
publico enfrenta desafios significativos con lo que respecta a deficiencia de este servicio.
Por ende, la evaluacién de la accesibilidad del transporte publico se convierte en un
componente vital para identificar y abordar estas causas, mejorando asi la eficacia y la

exclusividad de los sistemas de transporte.

El presente proyecto tiene como objetivo evaluar la accesibilidad al transporte publico en
la parroquia Buenavista del cantdon Pasaje, mediante indicadores que permitiran
determinar la eficacia actual del sistema, y establecer los limites existentes, de esta
manera proponer las alternativas necesarias para mejorar la accesibilidad y calidad de este

servicio.

Este proyecto se organiza en cuatro capitulos, en el capitulo | se establecen los
antecedentes necesarios para abordar el tema, ademas la problemaética central, el objetivo

general y objetivos especificos.

El capitulo 1l constan los antecedentes contextuales, conceptuales y referenciales, se
amplia el tema y se lo relaciona con diferentes contextos nacionales e internacionales, de
nivel Macro, meso y micro, ademas con argumentos Yy definiciones esenciales

relacionadas con el tema principal.

En el capitulo 1ll se explica detalladamente la metodologia empleada en el presente
trabajo, mostrando los tipos de investigacion utilizados. Se determina y describen los

indicadores a utilizar para evaluar la accesibilidad del transporte publico.

En el capitulo 1V se presentan los resultados obtenidos a partir de la aplicacion de la
metodologia descrita en el capitulo Ill. Se detallan ordenadamente en tablas y graficos
cada resultado, se tabulan los datos y se interpretan cada uno, para establecer alternativas
necesarias para mejorar la accesibilidad y mejorar el servicio del transporte publico,
brindando asi un aporte significativo al mejoramiento de la movilidad y calidad de vida

de sus habitantes.
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1. CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Linea Base del Proyecto

1.1.1 Datos Geogréficos

Buenavista es una parroquia rural que forma parte del canton Pasaje, en la provincia de

El Oro. Tiene una superficie territorial de 46 kilometros cuadrados y se encuentra a una

altitud de 24 metros sobre el nivel del mar. La cabecera parroquial esta situada a 5

kilometros de la ciudad de Pasaje, cerca de la via secundaria conocida como Pasaje-

Buenavista-Y del Enano, que se conecta con la Carretera Panamericana a 4 kilometros de

distancia desde la cabecera parroquial (Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial

Rural de Buenavista, 2023).

La parroguia Buenavista limita al norte con la parroquia La Peafia (del cantdn Pasaje),

al sur con el rio Buenavista, al este con la cabecera cantonal de Pasaje y al oeste con el

canton Machala.

llustracion 1. Mapa de limites de la parroquia rural Buenavista

MAPA DE LIMITES DE LA PARROQUIA BUENAVISTA
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1.1.2 Poblacion

Segun el ultimo Censo de Poblacién y Vivienda llevado a cabo en el afio 2022 por el
Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), la poblacion de la parroquia
Buenavista es de 7744 habitantes, distribuido en 3965 hombres y 3779 mujeres como se

muestra en la tabla 1.

Como se indica en la Tabla 2, siguiendo el método de proyeccion descrito en PDOT, en
el afio 2023, se espera que la poblacién alcance las 7857 personas, con un numero de
hombres de 4023 y mujeres de 3834, para el afio siguiente, en el 2024, se estima una cifra
total de habitantes de aproximadamente 7972, con un total de hombres cercano a los 4082

y mujeres alrededor de los 3890.
Tabla 1. Poblacién del 2022 segun el INEC

TOTAL DE POBLACION
7744
Hombres Mujeres
3965 3779

Fuente. Elaboracion propia

lustracién 2. Datos de poblacion de la parroquia Buenavista segun el Censo del afio
2022

DATOS DE POBLACION DE LA PARROQUIA BUENAVISTA
4000
3950
3900
3850
3800
3750
3700
3650

Hombres Mujeres
DATOS 3965 3779

Fuente. Elaboracion propia
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Tabla 2. Proyeccidn de poblacion para el afio 2023 y 2024

POBLACION DE LA PARROQUIA BUENAVISTA 2010 - 2024
Afo Total Hombres Mujeres
2010 6541 3447 3094
2022 7744 3965 3779
2023 7857 4023 3834
2024 7972 4082 3890
Fuente. Elaboracion propia
llustracion 3. Proyeccidn poblacional por genero 2020 - 2024
Proyeccion poblacional por genero
2023 - 2024
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7972

TOTAL DE

POBLACION 2024

Cabecera Parroquial. - Esta area abarca 8 kilometros cuadrados y fue establecida en

1950. Sus limites son los siguientes: al norte se encuentra la finca del sefior Hoyos, al sur

esta el rio San Agustin, al este se encuentra el sitio Calichana y al oeste esta la finca El

Recreo. Segun las estadisticas de crecimiento de la poblacion, la mayoria de las familias

se ubican en el centro de la parroquia, lo que representa aproximadamente el 67 % del

total (Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial Rural de Buenavista, 2023).

1.1.3 Trabajo

Segln el censo de 2010, 2771 habitantes representan la poblacion econémicamente

activa, siendo este el 42 %; en esta poblacién el 64,10 %, se ocupa de actividades agricolas

remuneradas, mientras que el 7,84 % se dedica al comercio, el 2,07 % a actividades de
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manufactura y el 5,47 % se dedica al sector publico, como se lo indica en la tabla 3

(Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial Rural de Buenavista, 2023).

Tabla 3. Poblacién econédmicamente activa

Poblacion econdmicamente activa

Porcentaje de poblacidén ocupada en comercio al por mayor y menor |7,84%
Porcentaje de poblacion ocupada en agricultura 64,10%
Porcentaje de poblacion ocupada en manufactura 2,07%
Porcentaje de poblacion ocupada en el sector publico 5,47%
Otros 20,52%

Fuente. SNGRE, elaborado por el equipo consultor PDYOT — 2020
1.1.4 Educacién y salud

En la Parroquia Buenavista existen cuatros centros educativos, en los cuales tres de ellos
son pre-primarios y primarios. La poblacion que sabe leer y escribir es de 6178, la cual
representa el 94,46 %, dejando una tasa de analfabetismo de 5,54 %, de la cual 186

personas son mujeres y 176 pertenece al grupo de los hombres.

En cuanto a salud, actualmente, las unidades operativas de salud en la cabecera parroquial
son limitadas, existe un subcentro de salud con condiciones no satisfactorias para la
atencion al usuario, la poblacién debe trasladarse a la ciudad de Pasaje para atender sus

dolencias (Gobierno Autdnomo Descentralizado Parroquial Rural de Buenavista, 2023).
1.1.5 Vivienda

Segln lo establecido en el CENSO del 2010, existen 1807 hogares, los cuales se
distribuyen en 1753 viviendas ocupadas, de este numero de viviendas solo el 39,3 %
accede a servicios basicos completos, también el 81 % se encuentra en buen estado o pude
ser reparada, quedando un 19%, que requeriran adquirir o acceder a una vivienda nueva

(Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial Rural de Buenavista, 2023).
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1.1.6 Vialidad y Transporte

La pagina web de la parroquia Buenavista, especifica que las vias se encuentran en mal
estado por falta de mantenimiento y atencion por parte de las autoridades; las vias son
asfaltadas, lastradas y de tierra, en épocas invernales presenta dificultad para los vehiculos
que transitan sobre ellas (Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial Rural de

Buenavista, s/f).

A la parroquia Buenavista llega el servicio de transporte urbano, adicionalmente al de
transporte interprovincial (Gobierno Auténomo Descentralizado Parroquial Rural de
Buenavista, 2023), segun la pagina web de la parroquia, la mayor cantidad de sitios
cuentan con el servicio de transporte publico, la frecuencia de este es cada dos horas,
dotado por la empresa Oro Express y cooperativa Pasaje, conforme se muestra en la

ilustracion 4 (Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial Rural de Buenavista, s/f).

llustracion 4: Representacion de la vialidad y transporte en la parroquia

Fuente. Pagina del GAD parroquial de Buenavista
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1.1.7 Uso de suelo

Segun el plan de uso y gestion del suelo del cantén Pasaje (Gobierno Auténomo
Descentralizado Municipal de Pasaje, 2022), las actividades en las areas urbanas estan
ligadas a la prestacion de servicios y comercio, residencial, industrial entre otros. En las
parroquias, la actividad es agricola, aunque no ha existido un ordenamiento claro acerca
de las actividades que se llevan a cabo. En cuanto al area de expansion urbana en los
asentamientos menores, es decir las cabeceras parroquiales, se identifica la conformacion
de manzanas irregulares por la dispersion progresiva del sistema vial mientras se alejan

de las areas urbanas consolidadas.

El uso de suelo de la parroquia Buenavista es comercial por una actividad urbana mas
activa y similar al de una ciudad; la via principal hacia Santa Rosa es el eje central que
agrupa estos usos e inclusive equipamientos, se define una centralidad de comercio y
servicios, zonas residenciales de baja y media intensidad y areas de proteccién por
imitaciones constructivas. En la ilustracion 5 se puede observar el mapa de uso de suelo

urbano en la parroquia (Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de Pasaje, 2022).

Ademas, este suelo estd definido en areas en las que se produce sobreexplotacion de
plantacién de banano. Esta cabecera parroquial es la que presenta mayor demanda de suelo
por encontrarse en el eje vial que conecta Pasaje con Machala (Gobierno Auténomo

Descentralizado Municipal de Pasaje, 2022).

lustracion 5: Plano 1-15. Canton Pasaje: Uso del Suelo urbano parroguia Buenavista.

7
BUENAVISTA
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2! Parroquias
Hidrografia
Red vial

______ Uso de suelo
= Comercial
Fquipamiento 2
Residencial
B Industria
Sin uso
£ proceso de consolidacion o

628250 626500 626750 629000 629250

Fuente: GAD Municipal Pasaje, elaborado por el equipo consultor PDYOT — 2020
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1.1.8 Agua

Las fuentes hidricas con mayor caudal e importancia son los rios Buenavista y Palengue,
los cuales tienen una mayor incidencia en la cabecera, en la tabla 4 encontraremos las
micro-cuencas existentes en la parroquia. El recurso hidrico se utiliza sobre todo para
dotar del servicio de agua domiciliar, y para la produccién agricola, para este Gltimo hay
algunos canales de riego (Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial Rural de
Buenavista, 2023).

Tabla 4: Micro-cuencas de la parroquia Buenavista

Nombre de las

. Estado actual Recintos que cubre
Micro-cuencas

Avelina
Riberas debilitadas en la union de | Aserrio
rios San Agustin y Raspa (Sitio Calichana

Buenavista Avelina, Aserrio y Calichana) por | Sitio Nuevo
la explotacion de material pétreo | Cabecera Parroquial de
Buenavista
Palenaue Riberas debilitadas por la falta de | Calichana, Sitio Nuevo Virgen
a especies forestales. del Carmen Y del Enano
Fuente: Equipo consultor PDYOT — 2020
1.1.9 Suelo

El suelo exhibe caracteristicas de tipo franco-arcilloso, con modificadores en la capa
cultivable que incluyen una fuerte retencion de fosforo debido al hierro (FeP), tonalidades
mas rojizas que 5yR y una estructura granular. También se observa una deficiencia de
potasio (K) inferior al 10% en minerales meteorizables en la fraccion limo y arena a 50
cm o menos de 0.2 meg/100 g de K intercambiable (Gobierno Auténomo Descentralizado

Parroquial Rural de Buenavista, 2023).

La llanura aluvial esta compuesta por depoésitos aluviales del Cuaternario, donde
predominan las texturas franco y franco arcillo-limosas. Los suelos son profundos a muy
profundos, con un drenaje que varia entre bueno y moderado, y el relieve es mayormente
plano con alguna ondulacion ligera (Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial
Rural de Buenavista, 2023).
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1.1.10 Uso de la tierra

La parroquia Buenavista, se encuentra en una zona con una susceptibilidad baja a nula,
debido a que estd ubicada en la parte occidental del canton Pasaje. En la ilustracion 6 se
puede observar el mapa de uso de suelo cobertura natural de la parroquia (Gobierno
Autonomo Descentralizado Parroquial Rural de Buenavista, 2023).

llustracion 6: Mapa uso de suelo cobertura natural.
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Fuente: SNGRE, elaborado por el equipo consultor PDYOT — 2020
1.1.11 Amenazas y riesgos

En la parroquia Buenavista la susceptibilidad baja a erosion es la dominante, en la
ilustracion 7 se puede observar el mapa de riesgo — pendientes de la parroquia (Gobierno

Autonomo Descentralizado Parroquial Rural de Buenavista, 2023).
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llustracién 7: Mapa Riesgo — Pendientes - Buenavista
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Debido a la topologia del terreno y al encontrase en la zona occidental, la parroquia
Buenavista esta propensa a inundaciones. Las inundaciones se provocan cuando la
descarga que baja por un rio es mayor que la capacidad de contencion dentro de los
margenes del canal normal, a pesar de esto los lugares cercanos al rio son los preferidos
para los asentamientos humanos debido a la fertilidad de los suelos, la cercania del agua
del rio para uso doméstico, pecuario, agricola, industrial y transporte, en la ilustracion 8
se puede observar el mapa de riesgo - erosion de la parroquia (Gobierno Auténomo

Descentralizado Parroquial Rural de Buenavista, 2023).
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llustracion 8: Mapa Riesgo — Erosion - Buenavista
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1.2 Descripcion de la situacion problematica

Una de las causas principales del problema central de este proyecto es la inadecuada
planificacion del transporte publico, derivando esto a un aumento a la dependencia y
demanda del transporte privado; Delgado, Quiroz, Casanova y otros ( 2021) especifican
que el crecimiento sin una adecuada planificacion urbana y sin tener en cuenta el
desarrollo sostenible, ha dado lugar a una utilizacion masiva del transporte privado.
Ademas, segun una investigacion reciente de (A’rachman et al., 2022), el alto nivel de
dependencia a los vehiculos privados afectara a la densidad del trafico y también a la
calidad de vida de las comunidades, especialmente en lo que concierne a las actividades

de movilidad.

La infraestructura vial insuficiente es una segunda causa directa, lo cual genera un
servicio deficiente de transporte pablico. Como sefiala (Nawir et al., 2022), los usuarios
demandan un medio de transporte rapido, seguro, econémico, comodo y con una buena

gestion, todo esto en términos de calidad, ademas la demanda de necesidades de
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transporte debe equilibrarse con la provisién proporcional de infraestructura de

transporte.

El aumento de la poblacion es importante como causa directa de este problema, lo que
afecta a la demanda actual de la parroquia para este servicio. De acuerdo con (Mochalin
et al., 2019) el concepto de calidad del servicio de transporte esta ligado a las demandas
de su consumidor, el servicio de transporte debe basarse en las solicitudes de los clientes,
teniendo en cuenta también los intereses del transportista que esta dispuesto a trabajar, el
proceso de prestacion del servicio de transporte debe verse como un conjunto organizado
de acciones interrelacionadas que brindan un resultado valioso para el consumidor. Un
sistema de transporte publico debe tener en cuenta la accesibilidad a las paradas y
estaciones de autobds, asi como la integracion y conectividad con otros modos de
transporte. Un servicio de transporte eficiente se caracteriza por ofrecer tiempos de viaje,
espera y acceso a las paradas de transporte publico minimos (A’rachman et al., 2022).

Debido a lo expuesto anteriormente se puede determinar que el problema se centra en el
inadecuado servicio de transporte publico que enfrentan los usuarios de la parroquia
Buenavista en el canton Pasaje. En la ilustracion 9, se muestra el arbol de problemas,

donde se establece las causas y efectos de la problemética central para este proyecto.

lustracion 9: Arbol de problemas

‘ Deficiente servicio de transporte publico |

Aumento del tiempo de

espera del servicio | Inseguridad vial

plblico

Aumento de demanda vehicular de |

Ineficiente operacidn del transporte

Inseguridad en paradas de bus

transporte comercial

Aumento de tiempo de viaje

Aumento de demanda Servicio deficiente de transporte

vehicular de transporte privado publico

| Demanda actual de transporte plblico |

Los usuarios de la parroquia Buenavista reciben un inadecuado servicio de transporte piblico

Inadecuada planificacidn del transporte | Infraestructura vial insuficiente | | Aumento de la Poblacidn

publico

Accesibilidad limitada a paradas | Crecimiento urbano

Inaccesibilidad del transporte publico

Inadecuada planificacidn de
rutas y horarios

de buses

Sefalizacidn inadecuada

Insuficiente informacion sobre horarios
y rutas

Fuente: Elaboracion propia.
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1.3 Formulacion del problema

La disponibilidad adecuada al transporte publico es importante para el desarrollo
sostenible de las ciudades, sin embargo, la inadecuada planificacion del transito, una
infraestructura vial insuficiente y un aumento de la poblacion han sido los principales

desafios que presenta la parroquia de Buenavista.

Por lo descrito anteriormente esta investigacion se plantea si, ¢Los usuarios de la

parroquia Buenavista reciben un inadecuado servicio de transporte puablico?
1.3.1 Problemas complementarios
ler. Problema complementario:

¢Cudles son los indicadores que permiten una evaluacion del transporte publico en la

parroquia Buenavista?

2do. Problema complementario:

¢Cual es el indice de accesibilidad del transporte publico?

3er. Problema complementario:

¢Cuéles son las alternativas para establecer un adecuado servicio de transporte publico?
1.4 Delimitacidon del objeto de estudio

Evaluar la accesibilidad del transporte publico en la cabecera parroquial de Buenavista
del cantén Pasaje, analizando los diferentes indicadores, entre otros aspectos, con el
objetivo de generar propuestas y recomendaciones en base a la informacion levantada,
para que sirva como guia a los organismos competentes, con el propdésito de que los

usuarios reciban un adecuado servicio.
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llustracion 10: Cabecera parroquial de Buenavista

Cabecera parroquial de Buenavista

Fuente: Elaboracion propia
1.5 Justificacion

Uno de los componentes descritos en el plan de desarrollo y ordenamiento territorial de
la parrogquia Buenavista (PDOT), consta como objetivo garantizar la movilidad de las
personas dentro de la cabecera parroquial y distintos centros poblados, promoviendo asi

el acceso a servicios publicos e iguales oportunidades para toda la poblacion.

La creacion de este proyecto técnico tiene como propdésito evaluar y proporcionar una
vision integral del transporte publico, proponer soluciones sostenibles que puedan
contribuir al desarrollo y bienestar de la comunidad local. Un sistema de transporte
publico bien organizado mejora la accesibilidad, la movilidad, el crecimiento econémico
y la inclusién social en las zonas rurales (Porru et al., 2020). Es fundamental contar con
una gestion eficiente del sistema de transporte para asegurar el flujo sin problemas de

varios sectores, desempefiando un papel crucial en el impulso del desarrollo econémico
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(Ayadi et al., 2024). El transporte es un bien altamente cualitativo y diferenciado, que se
usa con distintos propdsitos y a diferentes horas del dia (Obregdn-Biosca y Betanzo-
Quezada, 2015). Mejorar la accesibilidad no solo puede incrementar las oportunidades
sociales y economicas, sino que también se percibe como un componente fundamental
para impulsar el desarrollo sostenible e incrementar la coyuntura del habitante de la

parroquia pasajefia (Tome et al., 2019).

Ademas, un objetivo de este proyecto es culminar mi formacion universitaria y obtener
mi titulo como ingeniera civil en la Universidad Técnica de Machala, un paso importante
en mi desarrollo personal y profesional, aspirando a contribuir a la ingenieria civil y a la

sociedad con alternativas innovadoras.
1.6 Objetivos: general y especificos
1.6.1 Objetivo general:

- Evaluar la accesibilidad del transporte publico mediante indicadores como frecuencia
del servicio, tiempo de espera, tiempo y distancia de caminata y ubicacién de las paradas,

que determinen el indice de accesibilidad en la parroquia Buenavista.
1.6.2 Objetivos especificos:

- Fundamentar mediante una investigacion bibliogréfica, los conceptos, indicadores y
criterios metodoldgicos necesarios para evaluar la accesibilidad del transporte publico

para su aplicacién en la propuesta de este proyecto.

- Elaborar un diagndéstico mediante fichas de observacion y encuestas a la ciudadania de

la parroquia Buenavista para determinar sus diferentes requerimientos.

- Proponer alternativas de accesibilidad basadas en los resultados obtenidos con enfoque

en el mejoramiento del servicio de movilidad urbana en la parroquia.

26



2. CAPITULO IlI: ANTECEDENTES
2.1 Antecedentes contextuales

La ciudad de Tarakan, es la ciudad mas grande de la provincia de Kalimantan del Norte
y también la decimoséptima ciudad mas rica de Indonesia, asi como Buenavista es la
parroquia mas grande y principal del canton Pasaje, Tarakan ha podido aumentar el
crecimiento del sector econdmico, aumentar el valor de la tierra, también el fomento de
las pequefias, medianas y grandes empresas, gracias al desarrollo de una red de transporte
terrestre adecuada, la aparicion de la especializacion de productos entre regiones, la
concentracion y urbanizacion de la poblacion, han abierto vias de acceso y transporte
(Nawir et al., 2022). Por su parte, Buenavista, una parroquia donde el banano es una de
las principales fuentes de su economia, tiene como principal caracteristica la salida a una

via estatal, lo que incrementa el desarrollo de esta, al crear conexion intercantonal.

Oviedo es un ejemplo de ciudad europea media debido a su tasa de ocupacion estable, es
la capital de Asturias y su segunda ciudad mas poblada después de Gijon, proporciona
importantes servicios y es el centro de la actividad econdmica, cultural y administrativa
de la region. La menor dependencia de Oviedo de los automoviles privados y del
transporte publico coincide con las redes de transporte mas simples de las ciudades de
tamafio mediano. El sistema de transporte pablico de Oviedo depende en gran medida del
servicio de autobus, que ofrece una opcidén comoda y asequible para los pasajeros, este es
una parte importante de la movilidad de la ciudad, pero también cuenta con dos compafiias
de taxis para quienes desean servicios de viaje personalizados, Buenavista por su parte
cuenta con dos cooperativas de buses que pasan por la parroquia, sin embargo, al igual
que Oviedo este cuenta con una compafiia de taxis que prestan su servicio a la parroquia
(Al Suleiman et al., 2023).

Scania, es la region mas meridional de Suecia, cuenta con Skanetrafiken la cual es la
autoridad de transporte publico, responsable de la administracién y operacion de los
servicios ferroviarios y de autobuses en areas urbanas y rurales, en la regién gran parte
de la poblacion cambia habitualmente entre el coche y el transporte publico, esto quiere
decir que el transporte publico no es el Unico de transporte mas utilizado. En la parroquia
Buenavista, al igual que Scania, los autobuses no son el Unico medio de transporte, existen

otros modos de transporte, como por ejemplo los taxis. La investigacion del articulo
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cientifico (Nichols et al., 2024) nos muestra que las medidas de retrasos recurrentes en el
transporte publico hacen perder su confiabilidad, destaca la importancia de abordar los
problemas de puntualidad y eficiencia en el transporte publico para mejorar la experiencia

del usuario y fomentar su uso continuo.

Budapest, capital de Hungria segun el concepto de desarrollo urbano el 13,8 por ciento
de los 525,13 kilometros cuadrados del area administrativa estd destinado al transporte
publico. Por otro lado, existen deficiencias en la actual red de carreteras tanto en la
estructura de transporte como en la estructura urbana, en la parroquia Buenavista como
nos muestra la informacion obtenida de su pagina web se observan problemas similares
que Budapest, la red vial presenta deficiencias, especifica que las vias se encuentran en
mal estado y que en épocas invernales presenta dificultad para los vehiculos que transitan
sobre ellas. Segun la investigacion (Khademi-Vidra et al., 2024) la gran mayoria de los
usuarios de automoviles dejarian este modo de transporte y cambiarian al transporte
publico si este llegara a su destino sin hacer transbordo y en menos tiempo, también nos
dice que la creacion de una ciudad sostenible y habitable puede lograrse desarrollando el
transporte publico paralelamente a la reduccién del transporte individual y apoyando
otros modos de transporte alternativos.

En Colombia, la mayoria de la poblacién urbana depende en gran medida de los sistemas
de transporte publico para desplazarse hacia el trabajo, la escuela, la recreacion y otras
actividades cotidianas. La operacion del transporte puablico con licencia se realiza
principalmente a través de autobuses medianos y grandes; aunque las autoridades
gubernamentales locales planifican y supervisan el transporte pablico, las que operan
dichos servicios son las empresas privadas, que afilian vehiculos privados. En los Gltimos
20 afos, persisten diversos problemas en Colombia, algunos incluso agravados. Este
fendmeno se atribuye, en parte, a la existencia de modalidades de transporte informales y
no autorizadas que compiten con los servicios formales tradicionales, generando tiempos
de viaje més prolongados y una accesibilidad limitada. En ciudades como Cartagena, se
ha examinado detalladamente los factores que influyen en el cambio de la demanda hacia
los servicios informales. Se ha observado que las preferencias de los consumidores estan
mayormente vinculadas al tiempo de viaje, la disponibilidad y la tarifa. Los resultados
obtenidos indican que la demanda de transporte publico en Colombia es altamente

sensible al precio y responde positivamente a mejoras en velocidad y frecuencia, se ha

28



identificado una elasticidad ingreso negativa, lo que sugiere que los usuarios perciben el

transporte publico autorizado como un bien inferior (Toro-Gonzélez et al., 2020).

En Brasil, la mayoria de los servicios de transporte son privados y operan bajo concesion
estatal para utilizar la infraestructura de transporte disponible. Estos servicios, en
particular las redes de transporte estan disefiados para satisfacer las necesidades de los
pasajeros. Sin embargo, solo una pequefa parte del costo operativo del transporte pablico
se recupera a travées de los boletos que pagan los usuarios finales. El gasto pablico en
transporte se justifica tanto en términos de eficiencia en el bienestar como en objetivos
de equidad, considerando los impactos socioecondémicos y ambientales generalizados de
la actividad de transporte. En Brasil, el gobierno es responsable de establecer tarifas,
proporcionar servicios de infraestructura de transporte y regular el sistema de transporte.
El transporte pablico urbano es un sistema dinamico compuesto por subsistemas que
evolucionan con el tiempo debido a cambios en la tecnologia, el estilo de vida y las
politicas publicas (Suguiy et al., 2020).

Bahia de Caraquez es una ciudad costera de la Republica del Ecuador y cabecera cantonal
de Sucre, perteneciente a la provincia de Manabi, suele tener solo habitantes propios,
siendo una ciudad tranquila y con poco transito, en cuanto a transporte publico los
autobuses urbanos no tienen informacién sobre su recorrido, un punto positivo es el
elevado uso del transporte publico por la diversidad de la oferta de este tipo de transporte
(autobus, taxi, triciclo), pero el vehiculo privado es el medio preferido pese a que la
ciudad tiene un area relativamente pequefia (Delgado et al., 2021).

La ciudad de Ambato, con una poblacion de 382.941 habitantes segun el Instituto
Nacional de Estadistica y Censos (INEC), se sitia como el quinto cantén méas poblado en
Ecuador. Pero, pese a su tamario, enfrenta serios desafios en el sistema de transporte
publico urbano un problema comun en muchas ciudades medianas y pequefias del pais.
Buenavista a pesar de una parroquia, comparte similitudes con el cantén Ambato al
presentar deficiencias en el transporte pablico. En ambos casos, la competencia generada
por el aumento del automdvil privado se destaca, ademas El crecimiento poblacional,
comun tanto en Ambato como en Buenavista, agrega presion a la necesidad de abordar
las deficiencias en el transporte publico de esta manera las autoridades locales deben
atender estas demandas basicas para garantizar una movilidad eficiente y satisfacer las

necesidades de una poblacién en crecimiento. La urbanizacion, impulsada por las
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necesidades de los habitantes, refleja la conexion entre el desarrollo urbano y la
movilidad. El transporte tiene un papel fundamental en el crecimiento econémico de las
ciudades, por la importancia del sector y por ser una actividad complementaria al resto de
los sectores. Mejorar el sistema de transporte publico se convierte asi en una prioridad
para fomentar un desarrollo econémico sostenible y abordar los desafios de movilidad en

estas localidades (Llamuca Llamuca y Aguilar Miranda, 2019).
2.2 Antecedentes Conceptuales

2.2.2 Movilidad y movilidad sostenible

Movilidad

Segun (Goncalves et al., 2017), la movilidad es una herramienta importante de
planificacion y desarrollo espacial, uno de los factores importantes en la evaluacion de la
calidad de vida de los residentes, trabajadores y actividades locales, y se considera un

factor importante para la expansion urbana.
Movilidad Sostenible

De acuerdo con el (Ministerio de Salud Publica, s/f) la movilidad sostenible tiene como
objetivo minimizar el impacto ambiental y territorial de los desplazamientos cotidianos,
mediante el fomento de formas de movilizacion sostenibles que buscan reducir el
consumo de recursos como petroleo, carbdn y gas. Ademas, se promueve la movilizacién
activa de las personas, contribuyendo asi a mejorar la salud mediante la actividad fisica y
al mismo tiempo proporcionando espacios libres de contaminantes. El uso del transporte
publico o institucional como un medio sostenible trae grandes beneficios para el transito

de la ciudad, para el ambiente y la economia individual y familiar.
2.2.3 Transporte publico y Transporte Sostenible
Transporte publico

Segun (Preston, 2009), transporte publico puede definirse como cualquier forma de
transporte de pasajeros 0 mercancias que esté disponible para alquiler y recompensa. En
la practica, suele referirse al transporte terrestre de viajeros particularmente a los servicios

de autobus y tren y sus variantes; siendo los autobuses uno de los principales medios de
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transporte a nivel mundial. EI papel del transporte publico es fundamental en la sociedad
y en la movilidad urbana, ya que posibilita la misma, impulsa el desarrollo comercial,
fortalece la competitividad y contribuye a la actividad economica de las comunidades y
regiones. Ademas, promueve la equidad social y territorial (Anguita Rodriguez et al.,
2014) (Allen Monge et al., 2023). El transporte publico confiable desempefia una funcion
esencial como un medio crucial para llegar al trabajo o la escuela, desplazarse
confortablemente por la ciudad y proporcionar opciones asequibles para quienes eligen

no manejar o no pueden hacerlo (Koman et al., 2024).

En el pasado, el transporte publico solia ser visto como un recurso de Gltimo recurso,
donde los usuarios no tenian alternativas (Agarwal et al., 2019). Actualmente, medir la
satisfaccion en el transporte pablico ha sido tan importante como en cualquier otro sector
de servicios (Khademi-Vidra et al., 2024). Para obtener la prioridad del publico, es
necesario proporcionar un sistema atractivo, de facil acceso y desarrollado en todas las
areas pobladas, preservando su integridad (Ranceva y USpalyté-Vitkiiniene, 2024).
Buenavista, por ejemplo, cuenta con dos lineas de transporte publico, una de ellas realiza
rutas desde Pasaje hasta la parroquia Victoria de Santa Rosa, y la otra va desde Pasaje
hacia Santa Rosa, estas conexiones son esenciales para la movilidad de la poblacion.

Transporte sostenible

Este analisis de los sistemas de transporte aborda diversos componentes, como el
comportamiento humano, la configuracion de la red, la geografia del sistema, las
influencias externas y los modos de viaje disponibles. Por otro lado, la sostenibilidad
involucra varios factores, como el bienestar humano, el crecimiento econémico y los
efectos ambientales del crecimiento y desarrollo humano. Fusionar estos campos
complejos en un dominio comun representa un desafio. Actualmente, se reconoce
ampliamente que el transporte sostenible no se limita solo al &mbito del transporte en si;
abarca reformas institucionales, gobernanza, formulacion de politicas e interacciones

entre sectores (Al-lami y Torok, 2023).
2.2.4 Accesibilidad

Segun Gertz y Peter (2017; como se cita en Velasco y Gerike, 2024) la accesibilidad se
la conoce como la facilidad para llegar a los destinos deseados desde una determinada
ubicacién a otra mediante el transporte publico, incluyendo a todos los colectivos de

31



usuarios, garantizando la equidad y la igualdad de acceso a las oportunidades personales
y profesionales generadas como consecuencia tanto de las caracteristicas de la oferta de
transporte como de los usos del suelo. El sistema de transporte, considerado como uno de
los elementos en las estructuras de oportunidades de accesibilidad, desempefia un papel
central que puede generar condiciones estructurales muy desiguales para distintos grupos
sociales. Esto es notable en los sectores de menores ingresos de las periferias, quienes
confian en gran medida en el transporte publico para superar las distancias geograficas

que los separan de numerosas oportunidades en la ciudad (Belogi y Mera, 2022).

La accesibilidad es un proceso clave al evaluar la eficiencia de una red de transporte
publico urbano (Condoy Armijos, 2022). Si la infraestructura del transporte pablico no
evoluciona y se adapta al comportamiento de los usuarios, el uso del transporte publico
puede disminuir y puede ocurrir un aumento de vehiculos individuales, causando mas
congestion del tréfico, consumo de energia y contaminacion (Foell et al., 2016).
Aumentar el uso del transporte publico y mejorar la satisfaccion de los usuarios juega un
papel fundamental, los autobuses son el medio de transporte méas accesible y sostenible
para todo tipo de ciudadanos, el transporte publico, especificamente los autobuses, es una
alternativa clara para reducir los impactos negativos de la movilidad; En este sentido, la
valoracion de la satisfaccion de los usuarios de autobuses se vuelve esencial para atraer y
retener pasajeros, lo que, a su vez, contribuye al incremento en el numero de usuarios (Al
Suleiman et al., 2023).

2.2.5 Infraestructura vial

La infraestructura vial es un componente esencial del desarrollo econémico y la
conectividad social (Velasco y Gerike, 2024). En la planificacion del transporte, se
emplea un proceso de toma de decisiones para futuras mejoras de la infraestructura vial
dentro de una region (Ranceva y UsSpalyté-Vitkaniene, 2024). Se entiende por
infraestructura vial al conjunto de medios técnicos, servicios e instalaciones que forman
la via pablica, destinados a permitir el desplazamiento seguro y comodo de personas y
objetos desde un punto a otro, se conoce como infraestructura vial. Esta infraestructura
abarca una variedad de elementos, como carreteras, calles, aceras, sefializacion,
seméforos y otras facilidades que contribuyen a la movilidad eficiente y segura en el
espacio publico (Argentina.gob.ar, 2023).
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2.2.6 Frecuencia

La cantidad de vehiculos despachados por hora o el intervalo de tiempo entre vehiculos,
también conocido como frecuencia, es un elemento clave en el transporte publico (Chica
Brito, 2017). Una medida efectiva para mejorar el servicio de transporte publico es
proporcionar un servicio confiable, y un factor determinante para lograr esto es mantener
avances regulares, lo que se traduce en frecuencias consistentes. Los avances de los
autobuses estan influenciados por diversos factores, como los retrasos iniciales y la
cantidad de pasajeros que utilizan el servicio. Aungque mantener una frecuencia constante
a lo largo del dia puede ser beneficioso, podria resultar insuficiente durante periodos de

mayor demanda (Orlando et al., 2023).
2.2.7 Parada de bus

Segln (Jin et al., 2022) paradas de autobus, al conectar la demanda de los pasajeros con
el disefio de las rutas y la dinamica del trafico, juegan un papel crucial en la optimizacion
de la operacidn de los autobuses. La ubicacion y el disefio de estas paradas suelen estar

determinados por la topografia de la red y las necesidades de los pasajeros.
2.2.8 Distancia maxima de acceso a las paradas

Caminar es uno de los modos de acceso mas utilizados por los viajeros de autobus, una
caracteristica muy importante de las areas de captacion de transporte publico es la
distancia (maxima) que los viajeros estan dispuestos a recorrer hasta las paradas de

transporte publico (van der Waerden et al., 2024).

Como plantean Jacobson y Forsyth (2008; como se cita en Talavera Garcia et al., 2018)
establece como distancia peatonal segin el modo de transporte y destino distancias de
entre 400 y 800 metros, 400 metros se asocia a modos mas locales como el autobus y el
metro ligero, mientras que la distancia de 800 metros se asocia, a modos con mayores

distancias entre paradas como el metro, el BRT o el tren.

Segun la Agéncia d’Ecologia Urbana de Barcelona, The city of Calgary, y Wrighty
Hook (2010, 2004, 2010; como se cita en Talavera Garcia et al., 2018) las distancias
suelen ser de entre 400 y 600 metros para modos de transporte mascomo autobuses,

tranvia, metros ligeros y autobus rapido.
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2.2.9 Distancia entre paradas

El espaciamiento entre paradas de autobus se refiere a la distancia entre paradas
consecutivas en una ruta de autobus, implica una compensacion, los espaciamientos mas
amplios (menos paradas) ahorran tiempo a los pasajeros en el vehiculo (tiempo que pasan
viajando en el autobus) pero aumentan el tiempo de acceso de los pasajeros (tiempo que
pasan viajando hacia/desde las paradas), la distancia entre paradas afecta tanto al tiempo
de acceso como al tiempo de recorrido de la linea y, por lo tanto, afecta la demanda del
servicio de transporte publico (Devunuri et al., 2024), (Stops, Spacing, Location and
Design, 2015).

Es una préctica comin en Europa tener paradas espaciadas 400-540 m/parada, en
contraste con Estados Unidos 160-230 m/parada, asimismo, un informe del Transit
Cooperative Research Program (TCRP) afirma que los operadores de autobuses de
transito de Estados Unidos colocan paradas cada 200 m aproximadamente, creando cinco

paradas por kilémetro (Devunuri et al., 2024).

De acuerdo con (Alterkawi, 2006) en las areas urbanas, suele estar entre 400 y 600 m,
donde la distancia promedio a pie es de entre 300 y 400 m. Ammons (2001; como se cita
en Alterkawi, 2006) afirma que los estandares de espaciamiento entre paradas de 200 a

600 m para los sistemas de autobuses.
2.2.10 Tiempo de viaje

El tiempo de viaje constituye uno de los elementos mas cruciales en terminos de trafico,
siendo de gran relevancia tanto para los viajeros como para los gestores, planificadores y
operadores de manera equitativa. La estimacion del tiempo de viaje representa un
componente esencial en cualquier operacién de sistemas de transporte inteligentes (Banik
etal., 2022).

2.2.11 Tiempo de espera

El tiempo de espera es el tiempo promedio entre la llegada de un pasajero a una parada o

estacion y la llegada del servicio deseado (Transport for London, 2015).
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2.2.12 Confiabilidad

Se define como la proporcion de viajes que cumplen con los tiempos y frecuencias
establecidas (Shirahige y Correa Parra, 2015). Se utiliza un factor de confiabilidad de dos
minutos para los autobuses y un factor de 0,75 minutos para los servicios de tren, metro

o tranvia de acuerdo con (Transport for London, 2015).
2.3 Antecedentes referenciales

Huaquillas es una localidad fronteriza con decenas de empresas de transporte publico con
terminales propias, la movilidad urbana la proporcionan autobuses, taxis y mototaxis. Sin
embargo, existen deficiencias lo cual no es accesible para los usuarios, las empresas de
transporte no pueden mejorar sus instalaciones de transporte porque obtienen ingresos
limitados que no cubren sus costos operativos. En la tesis de maestria Propuesta
metodol6gica para evaluar la calidad del servicio de transporte publico urbano en
ciudades de hasta 100.000 habitantes, Hugo Chica dice que para el estudio del Transporte
Publico se consideraron diferentes pardmetros basados en frecuencia de buses y unidades
de transporte, el primero fue analizado con el método del manual del TCQSM que da
resultados que van desde servicio muy frecuente, hasta servicio poco atractivo,
dependiendo del intervalo de tiempo y las paradas de buses se analizan bajo dos
condiciones, las cuales tienen parametros que van desde seguro hasta muy riesgoso para

el peatdn, esta escala es propuesta por el investigador (Chica Brito, 2017).

El contexto de la investigacion en la tesis de maestria Modelo de planificacion del
transporte publico urbano colectivo se concentra en la planificacion del transporte urbano
colectivo, que permita mejorar la accesibilidad del usuario. Machala es la cabecera
cantonal y capital de EI Oro, al suroeste del Ecuador. Su problematica gira alrededor de
incremento de uso de vehiculos privados, la demora en tiempos de viaje, complicaciones
en la accesibilidad del usuario, entre otros que se traduce en la inconformidad de los
usuarios, los componentes del modelo de planificacion se basaron en movilidad,
accesibilidad, tiempo de viaje, estado del vehiculo e informacién del transporte publico
(Zapata Cabrera, 2022).

El articulo Evaluacion del transporte publico colectivo en ciudades intermedias indaga
sobre el transporte publico colectivo con respecto a la movilidad urbana, como estudio
caso toma a la ciudad de Machala. Uno de los métodos de evaluacion del transporte
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publico fue mediante encuestas, fichas de observacion, entrevistas, ademas, recopild
informacion acerca de las rutas de cada linea de bus, jerarquizacion los recorridos,
antigiiedad del parque automotor, capacidad de los vehiculos, tiempos de viaje y
frecuencia, paradas de bus, para cada indicador y un criterio de evaluacion (Condoy
Armijos et al., 2023).
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3. CAPITULO I1l: METODOLOGIA
3.1 Modalidad bésica de la investigacion

La modalidad de investigacion para el presente trabajo de titulacion es de enfoque mixto,
de acuerdo con (Grajales, 2020), la investigacion mixta es aquella que participa de la
naturaleza de la investigacion documental y de la investigacion de campo, y con los
métodos escogidos para la recopilacién de informacion se llega a una comprension mas
profunda y completa del problema planteado, combinando datos numéricos y cualitativos

para evaluar la accesibilidad del transporte pablico en la parroquia Buenavista.

Para esta investigacion se utiliza una vision tanto cualitativa como cuantitativa, Cobo-
Sanchez y Blanco-Mavillard (2020), nos dice que la investigacion cuantitativa permite
dar respuesta al estudio de la asociacion o relacion entre variables cuantificadas, hace
inferencia a una poblacion incluso una causal para explicar por qué un fenémeno sucede
0 no. Con esto se cuantifica de manera acertada algunas variables, como el tiempo de

espera, frecuencia y disponibilidad del transporte publico.

Segun Delgado-Hito y Romero-Garcia (2021), la investigacion cualitativa se puede
definir como un abordaje sistematico y subjetivo el cual tiene como propdsito describir,
entender y darles sentido a experiencias de vida, las experiencias humanas, los procesos
o la cultura de los grupos, tal y como son experimentadas por las personas que los
configuran. De esta manera se integra a aspectos que considera la poblacién, sus
opiniones, y se obtiene diferentes caracteristicas necesarias paras esta evaluacion, tales

como la accesibilidad y paradas de buses.
3.2 Tipo de investigacién
3.2.1 Documental

Con este tipo de investigacion se obtiene la informacion necesaria para este trabajo, como
los antecedentes, situacion actual de la parroquia Buenavista del canton Pasaje. Guerrero
Dévila (2015; como se cita en Reyes-Ruiz y Carmona Alvarado, 2020), nos dice que la
investigacion documental es una de las técnicas de la investigacion cualitativa que se
enfoca en recolectar, recopilar y seleccionar informacion de las lecturas de diferentes
fuentes como documentos, revistas, libros, grabaciones, filmaciones, periddicos, articulos

resultados de investigaciones, memorias de eventos, entre otros; en este proceso la
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observaciéon esta presente en el analisis de datos, su identificacion, seleccién y

articulacién con el objeto de estudio.
3.2.2 De campo

A través de esta investigacion se obtiene la informacion necesaria, mediante la
observacién y recopilacion de opiniones y datos en relacion con la poblacion de la
parroquia Buenavista, (Grajales, 2020) explica que la investigacién de campo es la que
se efectla en el lugar y tiempo en que ocurren los fendbmenos objeto de estudio. El trabajo
de campo es fundamental para conocer de forma directa las realidades, interactuar con
los actores sociales, conocer las percepciones y voces de sus procesos y dindmicas
sociales, econdmicas, laborales, politicas, culturales, asi como aprender de sus saberes y

conocimientos (Sandoval Forero, 2022)
3.2.3 Descriptiva

Buscando realizar una revision critica y analizar a profundidad la realidad de la
accesibilidad del transporte publico en la parroquia Buenavista. Se utiliza la investigacién
descriptiva es un proceso inicial y preparatorio de una investigacion, el fendmeno a
estudiar forma un sistema complejo y muy amplio, esto permite delimitarlo, ordenarlo,
caracterizarlo y clasificarlo, en otras palabras, hacer una descripcién lo mas preciso y

exacto del fendmeno estudiado (Tinto Arandes, 2013).
3.3 Objeto de estudio

El objeto de estudio de esta investigacion es la accesibilidad del transporte publico en la
parroquia rural Buenavista, perteneciente al cantén Pasaje de la provincia EI Oro. De
acuerdo con Plan de Uso y Gestion de Suelos del canton Pasaje a la parroquia Buenavista
llega el servicio de transporte urbano, adicionalmente al de transporte interprovincial, y
segun el Gobierno Autonomo Descentralizado Parroquial, la mayor cantidad de sitios
cuentan con el servicio de transporte publico, la frecuencia de este es cada dos horas,
dotado por la empresa Oro Express y Trans Pasaje (Gobierno Autonomo Descentralizado
Parroquial Rural de Buenavista, s/f) (Gobierno Auténomo Descentralizado Municipal de
Pasaje, 2022). Esta investigacion tiene como objetivo evaluar la accesibilidad y calidad

identificando las barreras que puedan afectar la movilidad de los usuarios.

38



3.4 Métodos empiricos con los materiales utilizados
3.4.1 Accesibilidad de las paradas de transporte publico

De acuerdo con la norma INEN 2292 las paradas deben cumplir los siguientes requisitos,
en los diferentes puntos como circulacion, &areas de embarque y desembarque,
infraestructura, mobiliario, rotulacion y sefializacion horizontal, rotulacion y sefializacion
vertical, rotulacién y sefializacion en formato accesible, ventilacion, iluminacion y
requisitos para personas con movilidad reducida, cada uno de ellos se describen en la
tabla 5 que se muestra a continuacion (INEN Servicio Ecuatoriano de Normalizacion,
2017).

Tabla 5: Requisitos especificos de las paradas de transporte segun la Norma INEN
2292.

Requisitos especificos de las paradas de transporte segun la Norma INEN 2292

Circulaciones Las paradas deben permitir la circulacion

peatonal en aceras.

Areas de embarque y desembarque Las zonas de embarque y desembarque
entre el vehiculo y acera o andén bajo
deben tener una separacion méaxima de
150 mm.

Infraestructura Con respecto a la infraestructura, la
cubierta cuando la acera tenga un ancho

minimo libre de paso de 1200 mm.

Mobiliario En cuanto a mobiliario, cuando la acera
posea la banda de equipamiento debe
tener mobiliario de espera como asientos,

bancas, apoyos isquiaticos.

Rotulacion y sefializacion horizontal Para la rotulacion y sefalizacion, debe

poseer:
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Rotulacion y sefializacion vertical - Sefializacion podotacil horizontal.
- Sefalizacion vertical de fondo
azul  retrorreflectivo, simbolo

Rotulacion y sefializacion en formato color azul retrorreflectivo en

accesible fondo color blanco
retrorreflectivo, orla color blanca'y

letra color blanco

Ventilacion Deben asegurar las condiciones de
ventilacion natural o artificial con el fin de
controlar y evitar la acumulacion de gases
toxicos en el aire, esto en puntos de
conexion cerrados, ubicados en subsuelos

u otra planta de la infraestructura.

lluminacion Debe contar con iluminacion natural y/o
artificial que permita al usuario la
percepcion del entorno y el uso del

espacio.

Requisitos para personas con movilidad = Requisitos especificos para personas con
reducida discapacidad o movilidad reducida: Un
espacio delimitado en piso de 1800 mm x
1800 mm para silla de ruedas, coches de
bebé, cuando la acera tenga un ancho

minimo de 2100 mm
Fuente: Elaboracion propia
3.4.2 Encuestas
3.4.2.1 Descripcion de la poblacion y muestra

Segun el ultimo Censo de Poblacién y Vivienda llevado a cabo en 2022 por el Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos (INEC), la parroquia Buenavista cuenta con una

poblacion de 7744 habitantes siendo esta la poblacion de estudio.

40



3.4.2.2 Calculo de muestra representativa para aplicar a encuesta
Formula de Munch y Angeles

Utilizada cuando la poblaciéon (N) es muy grande y la variable aleatoria estudiada es

binomial o dicotémica (Vargas Biesuz, 2022).

~ NxzZxpxq
ez« (N—1)+Z2xp=q

n

Donde:

Z = valor estandar de la distribucién probabilistica normal para el nivel de confianza
establecido (si 90% z = 1,645)

e= error probable

p = probabilidad de éxito

g = probabilidad de fracaso

N = Poblacién o universo

n = tamafo de la muestra
En este caso tenemos los siguientes datos:

Para una poblacion segun el ultimo censo 2022 se tiene una poblacion de 7744 habitantes
en la parroquia Buenavista, siendo este el valor de N, Z es 1.645 lo cual representa al 90%

de confianza, py g el 50%, y e el 5%.

7744 % (1.645)2 = (0.5) * (1 — 0.5)

= 0.05)2(7744 — 1) + (1.645)2 = (05) = (1= 05) _ 202

n

Con estos datos se obtiene una muestra de 262 habitantes, siendo esto la cantidad de

encuestados con un 90% de confianza en resultados.
3.4.3 indice de accesibilidad
3.4.3.1 Método PTAL

El PTAL (Nivel de Accesibilidad al Transporte Publico) es un método desarrollado
originalmente por el distrito londinense de Hammersmith y Fulham y luego adoptada por

Transport for London (TfL) (Shah et al., 2016), utilizado para calcular la accesibilidad,
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el cual tiene en cuenta varios indicadores como lo es la frecuencia de llegada de los
distintos medios de transporte publico, lo cual determina cuan a menudo estan
disponibles, también el tiempo de caminata desde los puntos de procesamiento hasta los
puntos de acceso, el nimero de puntos de acceso del radio de caminata, lo que indica cuan
accesibles son las paradas y finalmente la confiabilidad que se refiere a la puntualidad y

estabilidad del transporte pablico (Tiran et al., 2014).

El proceso de célculo de este nivel de accesibilidad sigue una serie de pasos especificos,

los cuales se detallan en la tabla 6 a continuacion.

Tabla 6: Método PTAL

Método PTAL

Tiempo de acceso caminando En el caso de la metodologia PTAL, la
velocidad promedio caminando se
determina en 4,8 km por hora u 80 metros
por minuto (Shirahige y Correa Parra,
2015), con este valor y la distancia méxima
hacia la parada se determina el tiempo de

acceso caminando.

Confiabilidad Se utiliza un factor de confiabilidad de dos
minutos para los autobuses y un factor de
0,75 minutos para los servicios de tren,
metro o tranvia de acuerdo con (Transport
for London, 2015).

42



Tiempo de espera

Identificar rutas validas, las rutas validas
son las rutas de autobus para la hora pico
(evaluacion), y la frecuencia de los
servicios en todas estas rutas durante esta

hora (Shah et al., 2016).

Para cada ruta seleccionada se calcula el
tiempo de espera programado (SWT). Este
se estima como la mitad del intervalo entre

servicios, por lo que
SWT = 0,5 * (60/Frecuencia)

Calcular los tiempos de espera promedio
(AWT). EI AWT se define como el periodo
desde que un pasajero llega a un punto de
acceso hasta la llegada del servicio
deseado (Shah et al., 2016). EI AWT (en
minutos) es igual al SWT mas un factor de

confiabilidad.

AWT=SWT+Confiabilidad

Calcular el tiempo total de acceso (TAT)

ElI TAT (en minutos) combina el tiempo de
caminata TAT = tiempo de caminata +
AWT (Transport for London, 2015).

El tiempo de acceso se convierte en una
frecuencia equivalente de paso por
puerta (EDF)

EDF = 30/Tiempo total de acceso

(minutos) (Transport for London, 2015).

El principio es tratar el tiempo de acceso
como un tiempo de espera promedio
nocional como si la ruta estuviera
disponible en la puerta del punto de interés

(Shah et al., 2016).
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Calcular Indice de accesibilidad (1A) El célculo del 1A para cada modo

especifico es

IA = EDF mas grande + 0,5 * }(todos los
demas EDF).

De esta manera se calcula inicialmente una
IA independiente para autobuses, trenes y
metro, luego se calcula un Al total para la
ubicacion seleccionada, como la suma de
los Al en todos los modos, es decir, Altotal
= Y(Albus + Alrail + AlTube + Altram)

Fuente: Elaboracion propia
Indice de Accesibilidad

Cada area se califica entre 0 y 6b, donde una puntuacion de 0 es un acceso muy deficiente
al transporte publico y 6b es un acceso excelente al transporte publico (Transport for
London, n.d.) . EI IA se convierte a PTAL utilizando las bandas especificadas (Transport
for London, 2015).

Tabla 7: Conversion del indice de acceso a PTAL

PTAL
NIVEL | CLASIFICACION INDICE DE ACCESIBILIDAD
J 0 No acceso 0

| 1a 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 +

Fuente: (Transport for London, 2015)
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3.4.3.2 Método de Zapata

Tabla 8: indice de accesibilidad método de Zapata

Indice de Accesibilidad

Tiempo de acceso caminando

El tiempo de desplazamiento es la
distancia que hay entre la residencia del
usuario y una estacion de transporte
publico (parada) dividido por la velocidad
al caminar.

t=d/v

Indice de Accesibilidad

Se define como la suma del tiempo
empleado por el usuario para ir desde un
punto de partida, hasta la estacion o
parada de transporte publico.

[A = tcamina + tespera

Frecuencia

La formula del EDF se muestra
EDF=1/2(60/1A) (Zapata Cabrera, 2022)

Fuente: Elaboracion propia
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4. CAPITULO IV: ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS
4.1 Analisis de resultados

4.1.1 Paradas
De acuerdo con la informacidn levantada en la cabecera parroquial de Buenavista, existen

cinco paradas formales y seis paradas informales, las cuales se encuentras representadas

en ilustracion 11.
llustracion 11: Ubicacion de paradas formales e informales en la parroquia Buenavista

UBICACION DE PARADAS DE BUSES

® Paradas Formales

—.- @ Paradas Informales

' Cooperativa de Taxis

Fuente: Elaboracion propia
4.1.1.1 Revision de cumplimiento con la norma INEN 2292

El cumplimiento de las paradas de transporte en la parroguia Buenavista respecto a la
norma INEN 2292 fue evaluado en detalle. Los resultados muestran que la mayoria de las
paradas formales no cumplen con varios de los requisitos establecidos, lo que impacta
negativamente la accesibilidad y comodidad de los usuarios. La tabla 9 resume los
hallazgos, y se incluyen detalles adicionales en los anexos (ver Anexo A: Evaluacion de

Paradas Formales).
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Tabla 9: Resumen de evaluacién de paradas segtn la norma INEN 2292

Requisitos especificos de las paradas de transporte segiin la Norma INEN 2292

Punto Parametro de evaluacion Resultado

1 | Circulaciones Todas la paradas
2 | Areas de embarque y desembarque Ninguna parada
3 | Infraestructura Ninguna parada
4 | Mobiliario Ninguna parada
5 | Rotulacion y sefializacion horizontal Ninguna parada
6 | Rotulacion y sefalizacion vertical Todas la paradas
7 | Rotulacion y sefalizacion en formato accesible Ninguna parada
8 | Ventilacion Todas la paradas
9 | lluminacion Todas la paradas

10 | Requisitos para personas con movilidad reducida Ninguna parada

11 | Distancia maxima de acceso a las paradas Menor 200 - Mayor 700

Fuente: Elaboracion propia

4.1.1.2 Distancia maxima de acceso a las paradas

La distancia maxima que los usuarios deben recorrer para acceder a las paradas revel

una variacién entre 200 y 700 metros. La parada 4 presenta la mayor distancia, 700

metros, lo que limita la accesibilidad. En la tabla 10 se resumen las distancias y se incluye

una ilustracion adicional en los anexos (ver Anexo Ilustracion All: Distancia maxima de

acceso a las paradas).

Tabla 10: Distancia maxima de acceso a las paradas

Parada Distancia maxima de acceso a las paradas

300

200

400

700

OB WIN -

600

Fuente: Elaboracion propia

4.1.1.3 Distancia entre paradas

La distancia entre las paradas formales PF1 y PF2 la cual es de 368 metros se encuentra

dentro de los estandares europeos que es 400-600 m, aunque ligeramente por debajo del
rango ideal. Las distancias entre las paradas PF2 - PF3, PF3 - PF4 y PF4 - PF5 se

encuentran entre 115y 220 metros son significativamente menores, mas cercanas a los
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estandares de EE. UU que es 160-230 metros de acuerdo con (Devunuri et al., 2024), en

la tabla 11 se encuentra el resumen de estas distancias.

Tabla 11: Distancia entre paradas

Parada Distancia entre paradas (m)
1-2 368
2-3 220
3-4 115
4-5 115

Fuente: Elaboracion propia
4.2.2 Resultados de encuestas

En la presente evaluacion sobre la accesibilidad del transporte publico en la parroquia
Buenavista, se realizaron 262 encuestas origen y destino, las cuales nos permitié obtener

los siguientes resultados.

4.2.2.1 Andlisis de origen y destino de la poblacion
- Lugares de destino mas frecuentes

De 262 personas encuestadas, su destino mas frecuente es Pasaje lo cual representa al
41% del total, le sigue Machala siendo este el 25%, aunque para llegar a este cantdn en
bus es necesario tomar dos rutas, Santa Rosa el 16%, Huaquillas el 13%, el destino menos
frecuente es la parroquia la Victoria con el 5% del total, cada uno de estos resultados se

encuentran en la tabla 12 e ilustracion 12 a continuacion.

Tabla 12: Lugares de destino mas frecuentes

Destino Encuestados Porcentaje

Huaquillas 35 13%
La Victoria 14 5%
Machala 65 25%
Pasaje 106 40%
Santa Rosa 42 16%
Total 262 100%

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 12: Lugar de destino en porcentaje

Lugar de Destino: (Indique el lugar de destino mas
frecuente de sus viajes)

Santa Rosa Huaquillas

16% 13%

La Victoria
5%

Machala
25%

Pasaje
41%

m Huaquillas = La Victoria = Machala Pasaje = Santa Rosa

Fuente: Elaboracion propia

- Modo de transporte utilizados

Del total de 262 encuestados, 176 prefieren como modo de transporte el autobus
representando el 67% del total, esto refleja la importancia del transporte publico en la
parroquia. Por su parte 61 optan por usar transporte particular, siendo este el 23%,
mientras que los encuestados restantes usan taxi el 10% del total, cada uno de estos

resultados se encuentran en la tabla 13 e ilustracion 13 a continuacion.

Tabla 13: Modos de transporte utilizados

Modo de transporte Encuestados Porcentaje

Autobus 176 67%
Taxi 25 10%
Particular 61 23%
Total 262 100%

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 13: Modo de transporte en porcentaje

éCual es el modo de transporte utilizado?

Particular
23%

Taxi
10%

Autobus
67%

® Autobls = Taxi Particular

Fuente: Elaboracion propia

- Frecuencia de acceso al sistema de transporte

La mayor frecuencia de acceso a los diferentes modos de transporte es diariamente siendo

este el 36% del total de encuestados, hay personan que también que su frecuencia es de

manera mensual 29% y semanal 21%, solo un 14% lo hace de manera circunstancial. Esto

se ve reflejado segun las necesidades de movilidad, cada uno de estos resultados se

encuentran en la tabla 14 e ilustracion 14 a continuacion.

Tabla 14: Frecuencia de acceso al sistema de transporte

Frecuencia de acceso al ]
. Encuestados Porcentaje
sistema de transporte

Diariamente 94 36%
Mensualmente 76 29%
Semanalmente 56 21%
Circunstancial 36 14%
Total 262 100%

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 14: Frecuencia de acceso al sistema de transporte en porcentaje

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

5%

0%

éCon qué frecuencia accede usted a este sistema de
transporte?

Diariamente

Diariamente; 36%

Mensualmente;

29%

Mensualmente

Semanalmente;

21%

Fuente: Elaboracion propia

- Motivo de viaje

Semanalmente

Circunstancial;
14%

Circunstancial

Los principales motivos de viaje de los encuestados es trabajo y comercio, lo cual

representa el 31% y 29% respectivamente, seguidos por la recreacion 18% y estudio 11%,

salud el 7%, en otros motivos de movilidad se encuentra la visita familiar 2.7%, entregar

algo 0.76% vy retirar algo 0.76% cada uno de estos resultados se encuentran en la tabla 15

e ilustracién 15 a continuacion.

Tabla 15: Motivo de viaje

Motivo de viaje Encuestados | Porcentaje
Trabajo 81 31%
Comercio 76 29%
Estudio 28 11%
Salud 18 7%
Recreacion 48 18%
Visita familiar 2,7%
Entregar algo 0,76%
Retirar algo 2 0,76%
Total 262 100%

Fuente:

Elaboracién propia
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35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

31%

Trabajo

llustracién 15: Motivo de viaje en porcentaje

¢Cual es el motivo de viaje?

29%

11%
. .

[
Comercio Estudio Salud Recreacién Visita Entregar
familiar algo

18%

2,7%

Fuente: Elaboracion propia

4.2.2.2 Anélisis sobre el transporte publico

0,76%

Cantidad de dias a la semana que utilizan el transporte publico

0,76%

Retirar algo

La mayoria de encuestados utiliza el transporte publico 1 dia a la semana lo cual

representa el 42%, otros encuestados utilizan los 5 dias a la semana siendo este el 10%, y

el 5% de los encuestados no ocupa el transporte publico, cada uno de estos resultados se

encuentran en la tabla 16 e ilustracion 16 a continuacion.

Tabla 16: Cantidad de dias a la semana que utilizan el transporte publico

Dias a la semana utiliza el transporte publico Encuestados Porcentaje

1 109 42%
2 63 24%
3 22 8%
4 10 4%
5 27 10%
6 17 6%
7 1 0,4%

Ninguno 13 5%

Total 262 100%

Fuente: Elaboracion propia
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lustracién 16: Cantidad de dias a la semana que utilizan el transporte publico

¢Cuantos dias a la semana utiliza el transporte publico?

Ninguno - 5%
7 | 04%
6 N o
5 N 10%
4 N 2%
3 N %
> I 2/
-

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%
Fuente: Elaboracion propia

- Dias de la semana que utilizan el transporte publico

De acuerdo con los datos recolectados el dia que mas utilizan el transporte publico es el
dia sabado, siendo estos 197 los encuestados. 13 de los encuestados no utilizan el
transporte pablico, ellos prefieren usar el modo de transporte particular u otro medio, cada

uno de estos resultados se encuentran en la tabla 17 e ilustracion 17 a continuacion.

Tabla 17: Dias a la semana que utilizan el transporte publico

Dias comunes de viajes Encuestados
Lunes 69

Martes 59

Miércoles 71

Jueves 52

Viernes 92

Sabado 197

Domingo 64

No utiliza transporte publico 13
Total 262

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 17: Dias a la semana que utilizan el transporte publico

Dias comunes de viajes:

No utiliza transporte publico 13

Domingo

Sabado

Viernes

Jueves 52

Miércoles

Martes

Lunes

64

92

71

69

100

150

Fuente: Elaboracion propia

- Cantidad de rutas para llegar a su destino

197

200 250

De acuerdo con lo descrito anteriormente 13 encuestados no utilizan el transporte pubico,

eso quiere decir que 249 si lo utilizan de los 262, 164 de ellos utilizan una sola ruta para

llegar a su destino, 83 necesitan dos rutas, lo que refleja una conexion directa para los

usuarios, cada uno de estos resultados se encuentran en la tabla 18 e ilustracién 18 a

continuacion.

Tabla 18: Cantidad de rutas para llegar a su destino

Cantidad de rutas

para llegar asu | Encuestados | Porcentaje
destino

1 164 65,86%

2 83 33,33%

3 1 0,40%

Mas de 3 1 0,40%

Total 249 100%

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 18: Cantidad de rutas para llegar a su destino

¢Cuantas rutas toma para llegar a su destino final?

80,00%
70,00% 65,86%
60,00%
50,00%

40,00%

33,33%

30,00%

20,00%

10,00%

0,40% 0,40%
0,00%
1 2 3 Mas de 3

Fuente: Elaboracion propia
- Distancia para acceder al transporte publico

El 59.04% recorre una distancia de hasta 700 metros para poder acceder al transporte
publico, y solo un 2.01% de los encuestados recorren mas de los 700 metros, cada uno de

estos resultados se encuentran en la tabla 19 e ilustracion 19 a continuacion.

Tabla 19: Distancia para acceder al transporte publico

Distancia para acceder

P Encuestados Porcentaje
al transporte publico

0-300 96 38,55%

300-700 147 59,04%
700-1000 5 2,01%

Mas de 1000 1 0,40%
Total 249 100%

Fuente: Elaboracion propia
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80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

llustracién 19: Distancia para acceder al transporte publico

Distancia para acceder al transporte publico

59,04%
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0-300

Fuente: Elaboracion propia

300-700

700-1000

2,01%

0,40%

Tiempo de espera para acceder al transporte (min)

Mas de 1000

De acuerdo con los resultados el 84.3% espera hasta 15 minutos para poder acceder al

transporte publico, el 11.6% espera hasta 30 minuto, los tiempos de espera de 30 a 45

minutos 3,6% y 45 a 60 minutos 0,4% son muy reducidos, cada uno de estos resultados

se encuentran en la tabla 20 e ilustracion 20 a continuacién.

Tabla 20: Tiempo de espera para acceder al transporte (min)

Tiempo de espera para
acceder al transporte | Encuestados Porcentaje
(min)

1 a 15 minutos 210 84,3%
15 a 30 minutos 29 11,6%
30 a 45 minutos 9 3,6%
45 a 60 minutos 1 0,4%
Mas de 1 hora 0 0,0%
Total 249 100%

Fuente:

Elaboracién propia



llustracion 20: Tiempo de espera para acceder al transporte (min)

Tiempo de espera para acceder al transporte (min)

., 0,4%
38% | 0,0%

|

Fuente: Elaboracion propia

- Servicio de transporte los puntos de destino de su interés

= 1a 15 minutos
15 a 30 minutos

® 30 a 45 minutos

® 45 a 60 minutos

® Mas de 1 hora

El 90% de los encuestados nos dice que el servicio de transporte llega a todos los puntos

de destino de su interés, esto refleja que la cobertura del sistema es bastante buena. Sin

embargo, el 10% restante indicd que el servicio no cubre todos los destinos deseados,

cada uno de estos resultados se encuentran en la tabla 21 e ilustracién 21 a continuacion.

Tabla 21: ¢El servicio de transporte llega a todos los puntos de destino de su

interés?
¢El servicio de transporte llega a todos .
los puntos de destino de su interés? Encuestados | Porcentaje
Si 223 90%
No 26 10%
Total 249 100%

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 21: ;(El servicio de transporte llega a todos los puntos de destino de su

interés?

¢El servicio de transporte llega a todos los puntos de
destino de su interés?

No
10%

= S

= No

Si
90%

Fuente: Elaboracion propia

- Satisfaccion del transporte publico

uno de estos resultados se encuentran en la tabla 22 e ilustracién 22 a continuacion.

Tabla 22: ;Considera el servicio de transporte publico satisfactorio?

¢ Considera el servicio
de transporte publico | Encuestados Porcentaje
satisfactorio?

Si 110 44%
No 12 5%
Parcialmente 127 51%
Total 249 100%

Fuente: Elaboracion propia

El 51% de los encuestados considera que el transporte publico es satisfactorio de manera
parcial, el 44% lo considera satisfactorio y el 5% que no, estos resultados nos sugieren

que el servicio no cubre totalmente la expectativa de los usuarios y requiere mejorar, cada
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llustracion 22: ;Considera el servicio de transporte publico satisfactorio?

éConsidera el servicio de transporte publico
satisfactorio?

Si m Si

0,
Parcialmente 44%

51%

= No

Parcialmente

No
5%

Fuente: Elaboracion propia
4.2.3 Indice de accesibilidad

De acuerdo a la metodologia descrita se utilizd dos métodos de célculo del indice de
accesibilidad, el método PTAL de (Transport for London, 2015) utilizado
internacionalmente, y el método utilizado por (Zapata Cabrera, 2022) adaptado a las

condiciones locales.

Para el célculo del indice de accesibilidad se tomaron en cuenta las cinco paradas formales
que existen en la parroquia Buenavista, ademas se consideraron cada una de las rutas,
descritas en la tabla 23 y se incluyen ilustraciones de cada una de las rutas en los anexos
(ver Anexo llustracion A8, A9, A10).

Tabla 23: Rutas que pasan por la parroquia Buenavista

RUTAS Cooperativa
RUTA1 Pasaje-Buenavista-La Victoria Cooperativa Pasaje
RUTA2 Santa Rosa-Buenavista-Pasaje Cooperativa Oro Express
RUTAS3 Pasaje-Buenavista-Huaquillas Cooperativa Oro Express

Fuente: Elaboracion propia
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4.2.3.1 Resultados del indice de accesibilidad mediante el método PTAL

Aplicando la metodologia descrita de PTAL (Nivel de Accesibilidad al Transporte
Publico), se obtuvieron los siguientes resultados, los cuales estan especificados en la tabla
24 y tabla 26. El indice promedio fue 2.02, clasificando la accesibilidad como muy mala.
La parada 2 tuvo el mejor indice (2.31) y la parada 4 el peor (1.75).

Tabla 24: Resumen de calculo del indice de accesibilidad y clasificacion

Parada Distancia maxima de acceso a indice de
las paradas accesibilidad

1 300 2,17

2 200 2,31

3 400 2,05

4 700 1,75

5 600 1,84

Promedio 2,02

PTAL
Nivel Clasificacion Indice de accesibilidad

M Muy malo 0,01-250

Fuente: Elaboracion propia
4.2.3.2 Resultados mediante el método de Zapata

Mediante el método que utiliza Zapata, el cual relaciona el tiempo de acceso caminando
con el tiempo de espera para determinar el indice de accesibilidad, se obtuvieron los
siguientes resultados que se detallan en la tabla 25. El indice promedio fue de 20.50

minutos. La parada 2 tuvo el mejor indice (17.50) y la parada 4 el peor (27.75).

Tabla 25: Célculo del indice de accesibilidad por el método que utiliza Zapata

Parada  Distancia Velocidad Tiempo de Tiempo Indice de  Frecuencia
maxima de  promedio acceso de accesibilidad
accesoalas caminando caminando espera
paradas m/min min min
1 300 80 3,75 15 18,75 1,60
2 200 80 2,50 15 17,50 1,71
3 400 80 5,00 15 20,00 1,50
4 700 80 8,75 15 23,75 1,26
5 600 80 7,50 15 22,50 1,33
Promedio 20,50 1,46

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 26: Calculo del indice de accesibilidad para cada parada formal con el método PTAL.

Parada Distancia Velocidad Tiempode Confiabilidad Ruta Frecuencia Tiempode @ AWT (en Tiempo Tiempo Indice de
maxima = promedio acceso espera minutos) total de de Accesibilidad
de acceso = caminando @ caminando programado acceso  acceso
alas m/min min (SWT) (TAT) (EDF)
paradas
1 300 80 3,75 2 Rutal 2,0000 15,00 17,00 20,75 1,45 2,17
2 Ruta2 2,0000 15,00 17,00 20,75 1,45
2 200 80 2,50 2 Ruta 1 2,0000 15,00 17,00 19,50 1,54 2,31
2 Ruta 2 2,0000 15,00 17,00 19,50 1,54
3 400 80 5,00 2 Ruta 1 2,0000 15,00 17,00 22,00 1,36 2,05
2 Ruta 2 2,0000 15,00 17,00 22,00 1,36
4 700 80 8,75 2 Ruta 1 2,0000 15,00 17,00 25,75 1,17 1,75
2 Ruta 2 2,0000 15,00 17,00 25,75 1,17
5 600 80 7,50 2 Ruta 1 2,0000 15,00 17,00 24,50 1,22 1,84
2 Ruta 2 2,0000 15,00 17,00 24,50 1,22

Fuente: Elaboracion propia
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4.2 Interpretacion de resultados

4.2.1 Requisitos especificos de las paradas de transporte segin la Norma INEN
2292

De acuerdo con los resultados de evaluacion de cumplimiento de las paradas con la norma
INEN 2292, la mayoria no cumple con los siguientes requisitos establecidos, tales como
areas de embarque y desembarque, infraestructura, mobiliario, rotulacion y sefializacion
horizontal, rotulacién y sefializacion en formato accesible, requisitos para personas con
movilidad reducida. La menor distancia de acceso se encuentra en la parada nimero 2
siendo esta de 200 metros, la mayor distancia esta en la parada nimero cuatro la cual es
de 700 metros. Estas carencias afectan directamente la seguridad y la comodidad de los

pasajeros, especialmente durante las horas pico.

El resultado de las encuestas realizadas nos dice que el 59.04% recorre una distancia de
hasta 700 metros para poder acceder al transporte publico, y solo un 2.01% de los
encuestados recorren mas de los 700 metros. Segun con Jacobson y Forsyth, la Agéncia
d’Ecologia Urbana de Barcelona, The city of Calgary, y Wright y Hook (2008, 2010,
2004, 2010; como se cita en Talavera Garcia et al., 2018), la distancia peatonal debe estar
entre 400 y 600 metros para modos de transporte como autobuses, en este caso los 700
metros en la parada cuatro disminuye la accesibilidad para los usuarios, y aquellos tendran
que caminar mas para poder acceder al transporte publico. Estos resultados subrayan la
necesidad de implementar mejoras inmediatas en la infraestructura de las paradas para

cumplir con las normativas y ofrecer un servicio mas inclusivo y eficiente.
4.2.2 Indice de accesibilidad

Para la obtencion de indice de accesibilidad se tomaron en cuenta cinco paradas formales
y se emplearon dos métodos, los indicadores considerados incluyeron distancias, tiempos

de caminata y de espera, frecuencia, entre otros necesarios para el calculo del mismo.

Para esta evaluacion la frecuencia tomada es de dos buses por hora para cada ruta, con
respecto a la parada nimero cinco se tomo en cuenta solo dos rutas ya que la frecuencia
de la tercera ruta descrita es de uno en todo el dia y no aportaria con un valor significativo
al indice. Una ruta con una frecuencia muy baja genera un valor de EDF tan pequefio que

apenas contribuye al calculo total del indice.
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El tiempo de camino utilizado fue obtenido con la relacién de distancia de acceso a las
paradas y la velocidad promedio de una persona caminando, por otro lado, el tiempo de
espera de acuerdo con las encuestas realizadas el 84.3% de los encuestados espera hasta
15 minutos para poder acceder al transporte publico, siendo este el valor utilizado para

los respectivos calculos.

El indice promedio de accesibilidad, calculado utilizando el método PTAL, disefiado para
evaluar el acceso al transporte publico en grandes ciudades con diversos modos de
transporte, fue de 2.02 lo cual segun la tabla de clasificacién mostrada en la metodologia
la accesibilidad del transporte publico, en la parroquia Buenavista es de nivel 1a, muy
malo. La parada nimero 2 posee el mayor indice de accesibilidad, 2.31 siendo esta la que
se considera mas accesible. Y la parada cuatro con un valor de 1.75 la menos accesible.
El método PTAL clasifica el nivel de accesibilidad segin tiempos y frecuencias de
transporte, destacando &reas con deficiencias extremas. Buenavista, bajo esta

metodologia, refleja una necesidad urgente de mejoras.

De acuerdo con el método especificado por Zapata en su tesis, el cual se adapta més a la
realidad de nuestra localidad y considera el tiempo de acceso caminando y el tiempo de
espera para determinar el indice de accesibilidad, este método es mas adecuado para
contextos locales donde las distancias y frecuencias varian significativamente
encontramos que el promedio de indice de accesibilidad en la parroquia es de 20.50
minutos, la parada dos con un indice de 17.50 es la méas accesible y la parada 4 con un
indice de 23.75 se considera como la menos accesible. Este método, mas contextualizado,
demuestra que los resultados de Buenavista coinciden con patrones observados en otras
ciudades de tamario similar en Ecuador, donde la falta de infraestructura y servicios
puntuales afecta significativamente los indices de accesibilidad. Aunque PTAL es (til
para identificar problemas generales, el método de Zapata proporciona una evaluacion

mas realista en el contexto de Buenavista.

En la siguiente tabla 27 se hace un contraste de los indicadores utilizados y los valores de

accesibilidad para cada uno de los métodos utilizados.
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Tabla 27: Indicadores e indice de accesibilidad

Indicadores

Puntos Estratégicos

Paradal | Parada?2 | Parada3 | Parada4 Parada 5
Distancia rprﬁ;uma a pies 300 200 400 700 600
Tiempo de camino (min) 3,75 2,50 5,00 8,75 7,50
Tiempo de espera (min) 15 15 15 15 15
Calidad de carreteras Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno
METODO PTAL
indice de accesibilidad 217 | 231 | 205 | 175 1,84
Promedio 2,02
METODO DE ZAPATA
Frecuencia 1,60 1,71 1,50 1,26 1,33
indice de accesibilidad 18,75 17,50 20,00 23,75 22,50
Promedio 20,50

Fuente: Elaboracion propia

La accesibilidad obtenida en cada una de las paradas evaluadas se determind de mayor a

menor el valor de Indice de Accesibilidad, la parroquia Buenavista tiene un indice de

accesibilidad de 20.50 de acuerdo con el método utilizado en por Zapata en su tesis,

considerado como un 100% la parada nimero dos con un indice de 17.50 siendo esta la

mas accesible y considerada como buena, y la parada cuatro con un indice de 23.75

llegando a un 74% de accesibilidad, consideraba como la menos accesible. Estos

resultados se encuentras en la ilustracion 23.
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70%
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0%

Porcentaje

15,00

lustracion 23: indice de accesibilidad %

Indice de accesibilidad

o....
e.....
L T
..... ..._...
y =-0,0417x + 1,7193
R2=10,9935
17,00 19,00 21,00 23,00 25,00

Indice de accesibilidad

Fuente: Elaboracion propia
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Los resultados obtenidos muestran que la accesibilidad al transporte en la parroquia
Buenavista es limitada. Las paradas necesitan mejoras urgentes para cumplir con la
norma INEN 2292. Ademaés, los indices de accesibilidad, indican una calidad
deficiente del servicio. Esto destaca la necesidad de intervenciones inmediatas para

optimizar la infraestructura y mejorar la experiencia de los usuarios.

4.2.3 Mapa origen y destino

Mediante la encuesta realizada se obtuvo que 40% de los encuestados tienen como destino
frecuente el canton Pasaje, lo sigue Machala con 25%, estos resultados se muestran en la
tabla 28, con estos datos obtenidos se realizo el respectivo mapa origen y destino donde
se representa de manera grafica la tendencia desplazamiento de los usuarios. Estos
resultados resaltan la necesidad de fortalecer las conexiones entre Buenavista y estos

centros urbanos principales.

El uso de mapas de origen y destino, es una herramienta clave para identificar patrones
de movilidad. Los resultados en Buenavista destacan una clara concentracion de
desplazamientos hacia Pasaje, Machala y Santa Rosa, lo que refuerza la importancia de

optimizar rutas y frecuencias en estas direcciones.

Tabla 28: Lugares de destino més frecuentes para el mapa origen y destino

Destino Encuestados Porcentaje

Huaquillas 35 13%
La Victoria 14 5%
Machala 65 25%
Pasaje 106 40%
Santa Rosa 42 16%
Total 262 100%

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion 24: Mapa origen y destino de la parroquia Buenavista

MAPA ORIGEN Y DESTINO DE LA PARROQUIA BUENAVISTA

UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
CARRERA DE INGENIERIA CIVIL

MAPA DE UBICACION

PARROQUIA:
BUENAVISTA

CANTON:
PASAJE

PROVINCIA:
EL ORO

Elaborado por:
Nelly Paulina Sarango Barreto

Fuente: Elaboracion propia

RESULTADOS
Destino  Encuestado Porcentaje
Huaquillas 35 13%
La Victoria 14 5%
Machala 65 25%
Pasaje 106 40%
Santa Rosa 42 16%
Total 262 100%
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CONCLUSIONES

Se realiz6 una revisién bibliografica exhaustiva que permitié identificar los
principales métodos para evaluar la accesibilidad del transporte publico. Entre
ellos se destacaron los métodos PTAL (Transport for London, 2015) y el utilizado
por Zapata (2022), el método PTAL es utilizado para evaluar la accesibilidad al
transporte publico en &reas urbanas y suburbanas y los indicadores de
accesibilidad estan basados en distancia, tiempo de espera, frecuencia y calidad
del servicio, por otra parte el método de Zapata esta adaptado a contextos locales,
lo cual se asemeja a la realidad de la parroquia, y se centra en los indicadores de
tiempo de espera y tiempo de camino a una estacion o punto de acceso al
transporte publico. Esta fundamentacion teorica sirvio como base sélida para
estructurar la metodologia aplicada en el proyecto.

A través del diagndéstico realizado con fichas de observacion y encuestas, se
identifican los principales requerimientos de la poblacion de la parroguia
Buenavista. De acuerdo con los resultados obtenidos, se establece que el promedio
del indice de accesibilidad utilizando el método PTAL es de 2.02, la parada formal
namero dos siendo esta la mas favorable posee indice de accesibilidad de 2.31,
mientras que la parada cuatro tiene un indice de 1.75. Por otro lado, con el método
de Zapata el promedio de indice de accesibilidad es de es de 20.50 minutos, la
parada dos posee un indice de 17.50 minutos, mientras que la parada cuatro un
indice de 27.75 minutos. Las encuestas permitieron elaborar un mapa de origen y
destino, identificando que los lugares mas frecuentes de traslado son Pasaje,
Machala, Santa Rosa, Huaquillas y La Victoria. Ademas, la mayoria de las
paradas no cumplen con la norma INEN 2292 en infraestructura, sefializacion y
accesibilidad. La parada 2 tiene la menor distancia de acceso 200 m y la parada 4
la mayor 700 m. Estos resultados evidencian la necesidad de mejorar el transporte
publico en la parroquia para responder a las demandas de la comunidad.

Se logré evaluar la accesibilidad del transporte publico en la parroquia
Buenavista, el analisis de los resultados indica que la parroquia tiene un nivel de
accesibilidad deficiente. Segun el método PTAL, la parroquia presenta un indice
bajo de 2.02, indicando una accesibilidad deficiente, mientras que el método de
Zapata arroj6 un tiempo promedio de 20.50 minutos. Ambos métodos coinciden

en que la parada dos es la més eficiente, mientras que la parada cuatro la menos
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favorable. EI método de Zapata se considera mas adecuada para contextos locales,
ya que incluye variables como tiempos reales de espera y acceso, ofreciendo un
analisis mas detallado de la experiencia del usuario. Con base en los resultados
obtenidos, se pudo determinar las alternativas necesarias orientadas a optimizar
las paradas con menor indice de accesibilidad, como la implementacion de
infraestructura adecuada, el cumplimiento con la norma INEN 2292, mejoras en
la conectividad de rutas, tiempo de camino a estos puntos de acceso y espera en
los puntos criticos. Estas propuestas buscan garantizar un servicio de movilidad

mas equitativo, eficiente y adaptado a las necesidades.
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RECOMENDACIONES

Utilizar metodologias especificas que respondan a las particularidades locales, en
este caso el mas cercano es el método de Zapata, el cual esta adaptado a contextos
locales y prioriza indicadores clave como tiempo de espera y condiciones de acceso
a las paradas de transporte publico. Estas métricas permiten un analisis mas
representativo de la realidad local y constituyen una herramienta valiosa para la
planificacion eficiente del transporte publico. Ademas, seria beneficiosa llevar a cabo
mas estudios a nivel de parroquia y desarrollar nuevas metodologias que se adapten a
las caracteristicas especificas de la zona de estudio.

Realizar un estudio exhaustivo para determinar las necesidades de los usuarios,
priorizando la identificacion de ubicaciones estratégicas para nuevas paradas, como
centros educativos o puntos de alta afluencia. Las ubicaciones seleccionadas deben
cumplir con las normativas vigentes y garantizar distancias optimas entre paradas.
Elaborar un plan estratégico basado en los resultados obtenidos, priorizando las areas
con menor indice de accesibilidad segun el analisis PTAL y el método de Zapata. Este
plan debe incluir mejoras en tiempos de caminata, frecuencia de los servicios y
calidad de las paradas, promoviendo una movilidad més eficiente y equitativa para
los habitantes de Buenavista. Ademas, evaluar la demanda de la ruta hacia Huaquillas
y analizar la viabilidad de afiadir horarios adicionales. Actualmente, la ruta cuenta
con un Unico horario, lo que podria limitar la accesibilidad y el uso eficiente del
sistema de transporte.
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ANEXQOS

Anexo A: Evaluacion de Paradas Formales

- Parada niumero uno

llustracion Al: Parada de buses 1

Fuente: Elaboracion propia

Tabla Al: Evaluacion de la parada 1

Requisitos especificos de las paradas de transporte segun la Norma

INEN 2292
Punto Parédmetro de evaluacion Resultado

1 | Circulaciones Si
2 | Areas de embarque y desembarque No
3 | Infraestructura No
4 | Mobiliario No
5 | Rotulacion y sefializacion horizontal No
6 | Rotulacion y sefializacion vertical Si
7 | Rotulacion y sefializacion en formato accesible No
8 | Ventilacion Si
9 | Hluminacion Si

10 | Requisitos para personas con movilidad reducida No

11 | Distancia maxima de acceso a las paradas 300

Fuente: Elaboracion propia
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Parada nimero dos

llustracion A2: Parada de buses 2

Fuente: Elaboracion propia

Tabla A2: Evaluacion de la parada 2

Requisitos especificos de las paradas de transporte segin la Norma

INEN 2292
Punto Parametro de evaluacion Resultado

1 | Circulaciones No
2 | Areas de embarque y desembarque No
3 | Infraestructura No
4 | Mobiliario No
5 | Rotulacion y sefializacion horizontal No
6 | Rotulacion y sefializacion vertical Si
7 | Rotulacion y sefializacion en formato accesible No
8 | Ventilacion Si
9 | lluminacion Si

10 | Requisitos para personas con movilidad reducida No

11 | Distancia méxima de acceso a las paradas 200

Fuente: Elaboracion propia
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- Parada ndmero tres

llustracién A3: Parada de buses 3

Fuente: Elaboracion propia

Tabla A3: Evaluacion de la parada 3

Requisitos especificos de las paradas de transporte segin la Norma INEN

2292
Punto Parametro de evaluacion Resultado

1 | Circulaciones Si
2 | Areas de embarque y desembarque No
3 | Infraestructura No
4 | Mobiliario No
5 | Rotulacién y sefializacion horizontal No
6 | Rotulacion y sefializacion vertical Si
7 | Rotulacion y sefializacion en formato accesible No
8 | Ventilacion Si
9 | lluminacién Si

10 | Requisitos para personas con movilidad reducida No

11 | Distancia maxima de acceso a las paradas 500

Fuente: Elaboracion propia
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- Parada ndmero cuatro

llustracion A4: Parada de buses 4

Fuente: Elaboracion propia

Tabla A4: Evaluacion de la parada 4

Requisitos especificos de las paradas de transporte segiin la Norma INEN

2292
Punto Parametro de evaluacion Resultado

1 | Circulaciones Si
2 | Areas de embarque y desembarque No
3 | Infraestructura No
4 | Mobiliario No
5 | Rotulacion y sefializacion horizontal No
6 | Rotulacion y sefializacion vertical Sj
7 | Rotulacion y sefializacion en formato accesible No
8 | Ventilacién Si
9 | lluminacién Si

10 | Requisitos para personas con movilidad reducida No

11 | Distancia maxima de acceso a las paradas 700

Fuente: Elaboracion propia
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Parada ndmero cinco

llustracién A5: Parada de buses 5

Fuente: Elaboracion propia

Tabla A5: Evaluacion de la parada 5

Requisitos especificos de las paradas de transporte segun la Norma

INEN 2292
Punto Parametro de evaluacion Resultado

1 | Circulaciones Si
2 | Areas de embarque y desembarque No
3 | Infraestructura No
4 | Mobiliario No
5 | Rotulacion y sefializacion horizontal No
6 | Rotulacion y sefializacion vertical Si
7 | Rotulacion y sefializacion en formato accesible No
8 | Ventilacion Si
9 | lluminacion Si

10 | Requisitos para personas con movilidad reducida No

11 | Distancia méxima de acceso a las paradas 600

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion A6: Cabecera parroquial de Buenavista

Cabecera parroquial de Buenavista

Fuente: Elaboracion propia

UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
CARRERA DE INGENIERTA CIVIL

MAPA DE UBICACION

PARROQUIA:
BUENAVISTA

CANTON:
PASAJE

PROVINCIA:
EL ORO

Elaborado por:
Nelly Paulina Sarango Barreto
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llustracion A7: Ubicacion de paradas

UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA

S FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
UBICACION DE PARADAS DE BUSES A RRER A DE TN CENTERTA-CTIT,

- Dy

MAPA DE UBICACION

PARROQUIA:
BUENAVISTA

CANTON:
PASAJE

PROVINCIA:
EL ORO

Elaborado por:
Nelly Paulina Sarango Barreto

PUNTOS
Puntos ESTE NORTE
PF1 628653,691| 9628243,19
PF2 628332,58| 9628052,7
PF3 628107,038| 9628055,77
PF4 627997,19| 9628090,86|
PF5 627904,05 9628031,45|
PI1 628727,166| 9628250,89|
PI2 628707,754] 9628247,92|
® Paradas Formales PI3 628341,95 9628304,25
@® Paradas Informales P14 627998,443| 9628184,45,
PI5 628004,986| 9628070,93|
® Cooperativa de Taxid |rie 628369,99| 9628083,09
CopTaxis 628334,467| 9628156,14

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion A8: Mapa de Ruta 1 — Pasaje — Buenavista — La Victoria

UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
RECORRIDO RUTA 1 FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

PASAJE-BUENAVISTA-LA VICTORIA CARRERA DE INGENIERIA CIVIL

PARROQUIA:
BUENAVISTA

CANTON:
PASAJE

PROVINCIA:
EL ORO

Elaborado por:
Nelly Paulina Sarango Barreto

[LEYENDA

B Paradas Formales

@ Paradas Informales
O Cooperativa de Taxis
RECORRIDO IDA

p——— RECORRIDO DE REGRESO)|

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion A9: Mapa de Ruta 2 — Pasaje — Buenavista — Santa Rosa

UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
RECORRIDO RUTA 2 FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
PASAJE-BUENAVISTA-SANTA ROSA CARRERA DE INGENIERIA CIVIL

MAPA DE UBICACION

PARROQUIA:
BUENAVISTA

CANTON:
PASAJE

PROVINCIA:
EL ORO

_’f———: o)
5
- _g\‘?@&‘;
RS2
RS <7

Elaborado por:
Nelly Paulina Sarango Barreto

ILEYENDA

[ ) Paradas Formales
[ ) Paradas Informales
(@] Cooperativa de Taxis

——— RECORRIDO IDA

s RECORRIDO DE REGRESO)

Fuente: Elaboracion propia
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llustracion A10: Mapa de Ruta 3 — Pasaje — Buenavista — Huaquillas

UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
RECORRIDO RUTA 3 FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

PASAJE-BUENAVISTA-HUAQUILAS CARRERA DE INGENIERIA CIVIL

MAPA DE UBICACTION

5 [y~
S TS 3L -
L ey | Ly SRSy,

i ['
N il /7 (RS
N N VL ey
S g
SgioE Ll /@&
oy g.-*'& S
: N ‘ég' j" BT 3 PARROQUTA:
- @ 5= 2N =N BUENAVISTA
RS PSR . CANTON:
\@’" " PASAJE
PROVINCTA:
EL ORO

Elaborado por:
Nelly Paulina Sarango Barreto

‘_\\%Kp,.‘_., AN ’ N SEKS - [LEYENDA

@ Paradas Informales
® Paradas Formales

()  Cooperativa de Taxis]

e RECORRIDO

Fuente: Elaboracion propia

86



llustracion A1l: Distancia maxima de acceso a las paradas

Distancia maxima de acceso a las paradas

UNIVERSIDAD TECNICA DE MACHALA
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
CARRERA DE INGENIERIA CIVIL

‘ 9 Jop, @Z 9/
A
kS 'l".."ha __'\ %

2

K

<)

PI3

P16

PARROQUIA:
BUENAVISTA

CANTON:
PASAJE

PROVINCIA:
EL ORO

Elaborado por:
Nelly Paulina Sarango Barreto

LEYENDA

@ Paradas Formales
@ Paradas Informales
©  Cooperativa de Taxis
[ Parada 1 - 300m
[ | Parada2-200m
[ ] Parada 3 - 400m
. |Parada 4 - 700m
Parada 5 - 600m

Fuente: Elaboracién propia
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Anexo B: Formato de evaluacion
Anexo B1: Modelo de encuesta origen y destino

ENCUESTA ORIGEN Y DESTINO
Esta encuesta tiene como objetivo recopilar informacion sobre los patrones de viaje y el
uso del transporte publico en nuestra comunidad. Su participacion nos ayudara a
identificar areas de mejora en los servicios de transporte y a disefiar soluciones mas
eficientes y accesibles.
Encuestador: Nelly Paulina Sarango Barreto - Estudiante de la Universidad Técnica de
Machala - Carrera Ingenieria Civil
Fecha:
Apellidos y Nombres:
Indique de mayor frecuencia el Origen — destino que usted mas utiliza

Ejemplo: Desde mi casa (Buenavista) hacia mi lugar de trabajo (Pasaje Centro).
Lugar de Origen:
Lugar de Destino:
Modo de transporte utilizado
Particular ( ) Taxi( ) Camioneta ( ) Autobus( )
¢ Con qué frecuencia accede usted al sistema de transporte publico?
Diariamente () Semanalmente ( ) Mensualmente ( )  Circunstancial ( )
Motivo de viaje:
Trabajo () Estudio () Comercio( ) Salud( )  Recreacion( )
Otro
Cuantos dias a la semana utiliza el transporte publico
1() 2() 3C) 4C) 5(C) 6(C) 7( ) Ninguno( )
Dias comunes de viajes:
Lunes( ) Martes( ) Miércoles( ) Jueves( ) Viernes( ) Sabado( )

Domingo ( )
¢ Cuantas rutas toma para llegar a su destino final?
1() 2() 3( ) masde3( )

Distancia para acceder al transporte publico (Medida aproximada desde su casa
hasta la parada mas cercana. ) (Ejemplo: 2 cuadras = 200 metros)

0 - 300 metros ( ) 300 - 700 metros () 700 - 1000 metros ( )mas de 1000 metros ( )
Tiempo de espera para acceder al transporte (min)

lal5minutos( ) 15a30minutos( ) 30a45minutos( )

45 a 60 minutos () Masde 1 hora( )

¢El servicio de transporte llega a todos los puntos de destino de su interés?

Si() No()

¢ Considera el servicio de transporte publico satisfactorio?

Si() No() Parcialmente ( )

Observaciones:
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Anexo B2: Modelo de ficha de observacion para evaluacion de paradas

Requisitos especificos de las paradas de transporte segun la Norma INEN 2292
NuUmero de parada:

Requisitos especificos de las paradas de transporte segun la Norma INEN 2292

Punto Parametro de evaluacion Resultado

Circulaciones

Areas de embarque y desembarque

Infraestructura

Mobiliario

Rotulacién y sefializacion horizontal

Rotulacién y sefializacion vertical

Rotulacién y sefializacion en formato accesible

O N WIN|F-

Ventilacién

(o]

lluminacion

10 | Requisitos para personas con movilidad reducida

11 | Distancia maxima de acceso a las paradas

Observaciones:




Anexo C: Fotografias

llustraciéon C1: Bus en la parroquia Buenavista

Fuente: Elaboracion propia

llustracion C2: Evaluacién de las paradas

SRS LY

Fuente: Elaboracion propia
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