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SINTESIS

Este trabajo de investigacion surgio a partir de la necesidad de mejorar disefio 6ptimo
de sistemas de transporte publico, para esto se realizd el estado del arte y una
investigacion de campo sobre sistemas de transporte publico de la institucion para ellos
se citaron los conceptos de los diferentes autores en relacion al tema, para conocer los
antecedentes que nos conlleva esta investigacion, posteriormente se realizd un
diagnostico de la situacion actual de la ciudad de Chone; se aplicaron técnicas de
compilaciéon de informacion que se utilizaron en esta investigacion, Entrevista al
Alcalde de Chone y Encuesta a los Moradores de la Ciudad de Chone, las cuales
cumplieron con las condiciones necesarias para obtener la informacién evidente y real
del caso de estudio; se logr6 observar la necesidad de esta investigacion por su
relevancia se muestra la elaboracidon de la propuesta, para brindar un servicio eficiente

de claridad para el buen funcionamiento a la universidad.

Palabras Clave: Disefio Optimo, Sistemas de Transporte Publico.
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ABSTRACT

This research work arose from the need to improve the optimal design of public
transport systems, for this was done the state of the art and a field research on public
transport systems of the institution for them were quoted the concepts of the different
Authors in relation to the subject, in order to know the antecedents that this research
entails to us, later a diagnosis of the present situation of the city of Chone was realized;
We applied information compilation techniques that were used in this research,
Interview with the Mayor of Chone and Survey to the Residents of the City of Chone,
which fulfilled the necessary conditions to obtain the evident and real information of the
case study; It was possible to observe the need for this research because its relevance
shows the elaboration of the proposal, to provide an efficient service of clarity for the

good functioning to the university.

Keywords: Optimal Design, Public Transport Systems.
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INTRODUCCION

Para la realizacion de este Trabajo de Titulacidon, se muestra parte de la tematica de
investigacion sobre la auditoria y Sistema del Transporte Publico, para ello se muestran
criterios de diversos autores en donde se hace referencia al tema antes mencionado para
poder cumplir su objetivo general, realizar el disefio dptimo de sistemas de transporte
publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa
optima e impactos financieras de esa manera satisfacer las necesidades de manera

oportuna.

Segun Gilboy (2009), menciona que los servicios publicos es un area que ha cobrado
extrema importancia desde la década del 90, servicios como el transporte, en particular
el transporte urbano de pasajeros que impactan de modo directo sobre la vida de los
ciudadanos y presentan efectos sobre el plano personal y sociologico, ademas del
estrictamente econdomico desde hace un par de décadas el transporte urbano en las
ciudades medianas enfrentaba una situacion de crisis, que afecta la continuidad y
calidad del servicio la regulacion de este servicio es necesario desde el punto de vista de
los argumentos tradicionales para la intervencion del estado, dada la existencia de
externalidades, asimetrias en la informacion y su categorizacion como servicio publico

esencial.

La importancia del servicio para la ciudad del transporte urbano de pasajeros, desde un
enfoque econdmico principalmente pero integrando otras perspectivas como la juridica
e institucional, para acceder al grado de describir las principales caracteristicas del
sistema de transporte urbano publico de pasajeros, en general, y del servicio en la
ciudad de en particular, asi como los elementos centrales de su marco regulatorio, con
el fin de contribuir al desarrollo de esta literatura y al debate sobre la regulacion del

transporte urbano de pasajeros.

Vieira (2009), manifiesta que el transporte es un elemento fundamental en el
funcionamiento de las economias modernas en las ultimas décadas, se han registrado un
rapido aumento de las distancias recorridas tanto por viajeros como por mercancias, de
manera que la demanda global de transporte ha superado al crecimiento de la economia
existe una contradiccion entre la necesidad de mayor movilidad para mantener la

vitalidad econdmico, y los crecientes efectos negativos del transporte, como son la



congestion, el dafio sobre el medio ambiente, los accidentes, las emisiones de

contaminantes y gases de efecto invernadero.

El transporte es un sistema sumamente complejo que presenta interrelaciones muy
fuertes con los sistemas social, econémico y ambiental, tal y como se aprecia en la el
transporte proporciona una serie de servicios movilidad, ahorros de tiempo,
accesibilidad, al mismo tiempo que los tres sectores economia, sociedad y

medioambiente suministran unos bienes al sector transportes.

Zomorano (2010), menciona que ademds de estas interrelaciones, existen otras
relaciones entre cada uno de los sistemas, dos a dos, para asegurar que las tres
dimensiones de la sostenibilidad progresan de manera armonica asi, el sistema social se
implica con el medio ambiente, en este caso sobre el territorio, a través de sus formas de
ocupacidn y uso el sistema econémico interacciona con el medio ambiente a través de la
intensidad y eficiencia con que se utilizan los recursos naturales los sistemas social y
econdmico estan estrechamente relacionados a través del empleo y el mercado de
trabajo, el consumo y la inversion social, al tiempo que determinan de manera conjunta

los patrones de asentamiento de la poblacion y las actividades productivas.

Mozon(2009), sefiala que la sostenibilidad econdmica requiere que se utilicen los
recursos econdmicos de manera eficiente y que se mantengan los activos
adecuadamente la sostenibilidad medioambiental, o ecologica, requiere que los efectos
externos del transporte sean tenidos en cuenta a la hora de elegir entre alternativas, y
que los impactos negativos sean compensados, € incluso eliminados, de alguna manera
la sostenibilidad social requiere que los beneficios que puedan producirse por las

mejoras en transporte lleguen equitativamente a todos los sectores de la comunidad.

A pesar de que tiene que haber un equilibrio entre los tres enfoques sectoriales
economico, social y ambiental las consideraciones econdmicas y financieras son las que
casi siempre prevalecen, centrandose las evaluaciones tradicionales de proyectos de
transporte en los aspectos econdmicos y sus efectos directos, dejando en un segundo
plano los aspectos sociales y ambientales del proyecto que, con frecuencia, aportan un
beneficio mayor a toda la sociedad se hace necesario establecer una nueva metodologia
de evaluacion de proyectos de transporte publico urbano que considere los efectos

sociales y ambientales, no tenidos en cuenta en las metodologias existentes, de manera



que se pueda calcular el impacto global de los proyectos sobre la sociedad en su

conjunto.

Para Mendoza (2013), el sistema de transporte publico de una ciudad es un componente
fundamental para una politica de transporte sostenible orientada al beneficio de sus
usuarios y pensando en los beneficios a largo plazo para la ciudad un aspecto que se
toma en cuenta al momento de la toma de decisiones sobre un sistema de transporte
funcional son las implicaciones en términos de desarrollo sostenible y la relacién que
¢ste tiene con uno u otro proyecto de transporte el desarrollo sostenible ha sido un
concepto con varias décadas de desarrollo, cuyos componentes principales son los

aspectos econdmicos, ambientales y sociales

Aspectos Economicos: La eficiencia de la ciudad se refleja en la facilidad de
movimiento a lo largo de la misma el tiempo de viaje de un ciudadano se puede
relacionar tanto con su bienestar como con su rendimiento laboral si un ciudadano se
desplaza solamente durante 30 minutos para llegar a su lugar de trabajo, su tiempo de
desplazamiento en la mayoria de las situaciones es de una hora diaria esta seria una

situacion adecuada, y cualquier duracion menor a una hora es ganancia.

Por su parte Jara (2010), indica que incluso a ser de dos horas por cada viaje esto no
solamente se refleja en menores horas potenciales de trabajo, sino en una reduccion
considerable de la calidad de vida de los ciudadanos adicionalmente, la falta de
opciones de transporte para un ciudadano que viva lejos de su lugar de trabajo es decir,
cuando el cubrimiento de los sistemas de transporte publico no es adecuado hace que
sus posibilidades de acceso a trabajo, salud, educacion y servicios basicos se reduzca
significativamente, empeorando no solamente la situaciéon econdomica de ese ciudadano
en particular sino de la ciudad en general. Aspectos Ambientales: Con la reciente
discusion sobre los grandes efectos del cambio climatico, asociado directamente a las
emisiones de diéxido de carbono (CO?), uno de los temas de los que mas se ha hablado
es el de la problematica ambiental global, donde el transporte es un factor determinante
en la mejoria o empeoramiento de la situacion actual el transporte contribuye en una
proporcién considerable a las emisiones de (CO?) y otros contaminantes, y por
consiguiente el mejoramiento de los sistemas de transporte de la ciudad va a mejorar

esta situacion Busqyets (2009).



Aspectos Sociales: Los aspectos sociales son uno de los componentes que normalmente
se deja de ultimo lugar en una politica de transporte, y los proyectos de transporte que
incluyen estos aspectos lo hacen de manera muy reducida no obstante, la equidad,
accesibilidad, salud y bienestar general de una poblacidon también van a tener efectos
sobre la economia e incluso el medio ambiente de la ciudad los aspectos sociales
incluyen la reduccion de pobreza por medio de la mejoria de acceso a trabajo,
educacidn, salud, bienes y servicios, la reduccién de accidentalidad por medio de la
reduccion de situaciones de alto riesgo para peatones y otros usuarios de la via, y en este
caso la implementacion de un sistema de transporte publico eficiente y seguro, la
mejoria de la salud de la poblacion por su menor exposicion a los problemas de
contaminacion al reducir las emisiones del transporte y la mejoria de la calidad de vida

general en la ciudad, Casas (2008).

Arias (2010), revela que en los ultimos cien afios los sistemas de transporte han sido un
factor fundamental para el desarrollo, los avances tecnoldgicos en diferentes modos de
transporte han permitido tener varias alternativas disponibles para el transporte publico
sin embargo los problemas como la calidad del servicio, los altos costos de inversion y
mantenimiento, la seguridad, entre otros contintian aquejando a estos sistemas desde el
siglo pasado es pertinente preguntarse si los problemas de los sistemas de transporte no
radican en la tecnologia, sino en la planificacion, financiamiento y administracion de los
mismos la falta de sistemas adecuados de transporte y la creciente necesidad de
transporte han ocasionado que se generen servicios de transporte publico privados, sin

regulacion ni control.

En el Ecuador los sistemas de transporte publico han sido implantados por
emprendedores privados en su gran mayoria los emprendedores privados que prestan el
servicio de transporte publico son duefios de buses y por lo general se encuentran
agrupados en cooperativas estas asociaciones de emprendedores han reconocido la
necesidad de movilizacion y proveen un servicio muy importante para la poblacion los
Gobiernos Locales y el Gobierno Nacional por medio de La Comision de Transito del
Ecuador, normalmente regulan las actividades de estas asociaciones de forma posterior
a su funcionamiento es comun escuchar que grupos de personas dedicados al transporte

esperan ser regularizados claramente el transporte en Ecuador tiene un inicio en la



informalidad, que se gesta en la necesidad de la poblacién de acceder al servicio de

transporte publico para realizar sus actividades.

Daganzo (2010), sefala que las ciudades de Quito, Guayaquil y han logrado establecer
sistemas de transporte publico planificados y ejecutados desde el gobierno local por lo
tanto es importante identificar los factores por los cuales estas ciudades han logrado, en
diferentes periodos de tiempo, iniciar procesos planificados para el transporte publico la
importancia del transporte publico radica en la capacidad de movilizar gran cantidad de
personas de forma eficiente rdpida, segura y a un costo razonable su importancia ha
crecido a medida que las ciudades generan un mayor desarrollo, ya que este desarrollo
implica un mayor numero de actividades, mayor congestion vehicular, mayor
contaminacion, mayores distancias de viaje, mayor cantidad de personas que necesitan
movilizarse, entre otros factores el transporte publico permite que las sociedades
progresen y es uno de los elementos fundamentales que generan eficiencia en los

procesos urbanos.

Ortega (2009), menciona que al pensar como se proyecta una ciudad sin transporte
publico, es prudente imaginar la necesidad de que cada persona se movilice en
vehiculos particulares para viajes de mediana y larga distancia), incrementando las
necesidades de espacio vias, estacionamientos, y requiriendo mayores niveles de
energia el transporte publico en contraste, disminuye las necesidades de espacio y de
energia permitiendo desplazamientos mas eficientes una ciudad que busca ser
productiva requiere de sistemas de transporte publico que permitan una eficiente

utilizacion de los escasos recursos disponibles.

Basso (2010), menciona que el rol de la dimension espacial del producto de transporte
en el andlisis de la estructura de la industria del transporte, especialmente en el
contenido de expansiones en las redes esto lo llevan a cabo mediante el analisis de las
relaciones entre el producto desagregado, la tecnologia de transporte y las funciones de
costo, para sistemas sencillos cuya tecnologia a puede ser reproducida idéntica y de los
elementos que son esenciales para caracterizar los aspectos espaciales de la produccion
de transporte derivando explicitamente las funciones de costo para sistemas de dos y
tres nodos, con el n de mostrar como potenciales ventajas técnicas de expansiones en la

red son transferidas a las funciones de costo de transporte.



Estas funciones de costos, para los dos sistemas, tienen estructuras similares son
separables en dos términos un término relacionado con los gastos en la operacion de los
terminales y un segundo término directamente relacionado con los gastos en la ruta
entender las relaciones entre la produccion en una red de transporte y los problemas en
el analisis de la estructura de la industria, de las funciones de costo ademas muestran
que estas expansiones en la red deben ser estudiadas mediante economias de diversidad

en vez de economias de escala.

Por otra parte Brueckner(2009), sefiala que las condiciones que permiten al sistema de
transporte publico entregar un nivel de accesibilidad competitivo con el ofrecido por el
automovil para ello utiliza una region representada como un cuadrado con demanda
uniforme de tamafio , y en su interior un cuadrado central de lado d, que corresponde a
una de las variables del problema se minimiza el costo de usuarios y operadores, donde
el primero estd compuesto por tiempo de caminata, tiempo de espera, tiempo de viaje en
el vehiculo y el numero esperado de transbordos, mientras que el segundo se compone
de los costos asociados a infraestructura, vehiculos kilometros de operaciéon y vehiculos

kilémetros en hora.

Andreu (2009), indica que se explica que en las ciudades contemporaneas, en las que
los desplazamientos estan directamente ligados con la utilizacion de los medios de
transporte, se produce una nueva, y muy fuerte, fuente de desigualdad social ya que las
personas con acceso a algin medio de transporte mecanico se desplazan en teoria con
mayor facilidad, teniendo de esta forma, mas acceso a cualquier actividad urbana,
mientras que aquellos individuos con una capacidad econdémica de renta menor pueden
ser relegados a lo que como de la ciudad moderna hablar del tema de la movilidad
cotidiana no es simplemente hablar de la existencia transporte urbano, es mas bien
dicho, el funcionamiento eficiente de éste, lo que puede propiciar una buena movilidad

cotidiana de las personas por lo que se habla del tema de la accesibilidad

La accesibilidad, en este caso, se entiende como un instrumento que tienen las personas
a la movilidad para acceder a los lugares y a las actividades en la ciudad contemporanea
no todos los individuos tienen acceso al transporte privado, e inclusive al transporte
publico que hasta en el mejor de los casos, no es espacial y econdmicamente accesible
para todos los habitantes, resultando en grabes congestionamientos afectando la

movilidad de la ciudad y directamente su funcionamiento.



La movilidad tiene también una actuacion directa en la organizacion de las ciudades.
Como afirma una elevada posibilidad de movimiento garantiza la eficiencia funcional y
productiva del mecanismo de ciudad, y es por esto que se ha convertido en una de las
primeras condiciones que se deben garantizar en el sistema social para que la ciudad sea
digna y habitable llama a este fendmeno el binomio ciudad movilidad en el que la
estructura de los centros urbanos y la movilidad de los mismos son dos dimensiones

inseparables.

Balcon (2010), sefiala que en los grandes centros urbanos de hoy en dia de varios
millones de habitantes, reflejos de un acelerado crecimiento urbano, la movilidad y las
redes de transporte son temas primordiales para procurar el buen funcionamiento de la
actividad econdémica, social y cultural, dentro de la ciudad, que es, donde hoy en dia por
excelencia tiene lugar la sociedad estas redes o sistemas de transporte son precisamente
las que hacen posible el desenvolvimiento de todas las actividades en la ciudad, forman
parte directa en la actividad econdmica y pueden ser causa, si su funcionamiento no es
el adecuado para las necesidades de su propia zona urbana, de problemas de circulacién
que constituyen una de las mayores fuentes de conflicto y creacién de economias

actualmente en las ciudades.

La Situacion Problematica radica los Sistemas de transporte publico basados se han
intensificado alrededor de todo el mundo durante la ultima década, y siguen ganando
cada dia mas popularidad esto se debe a que, en primer lugar, la experiencia ha
demostrado que el transporte publico de calidad es vital para el desarrollo sustentable de
una ciudad, y a que esta opcion a probado que puede ser altamente eficiente en términos
de costos y beneficios tanto para operadores como para usuarios, que permita el buen
funcionamiento y rendimiento de las investigaciones planteadas dentro del analisis de la

investigacion realizadas en este Trabajo de Titulacion.

Es por eso que se puede plantear como problema de investigacion: El sistema de
transporte publico no se gestiona de forma dptima el Sector - Ciudad. Para abordar este
problema se define como objeto de investigacion o estudio: Servicios Publicos y campo

de accion: Gestion de sistemas de transporte publico.

Con el proposito de dar respuesta al problema planteado se definio6 el objetivo general:

Determinar el disefio Optimo de sistemas de transporte publico, en particular



decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa Optima e impactos
financiero (SUBSIDIOS). Se parte de la siguiente hipdtesis de la investigacion: Si se
determinar el disefio Optimo de sistemas de transporte publico, mejora en particular
decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa Optima e impactos

financiera (SUBSIDIOS).

Las tareas de investigacion desarrolladas para cumplir con el objetivo planteado y
demostrar la hipotesis, se relacionan a continuacion:

TAREA 1: Realizar un analisis del estado del arte relacionado al Disefio Optimo de
sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas,

frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos financieros.
TAREA 2: Diagnosticar la situacion del sistema de transporte publico.

TAREA 3: Disefiar una propuesta modelo dptima de sistemas de transporte publico, en
particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa Optima e

impactos financieros (SUBSIDIOS).

El T Capitulo describe el estado del arte donde se evidencia la importancia Disefio

optimo de sistemas de Transporte Publico.

El II Capitulo se detalla los resultados de la entrevista, encuesta sobre Disefio 0ptimo de
sistemas de Transporte Publico, se da a conocer los resultados de la investigacion
proveniente de un diagndstico o estudio de campo realizado en el lugar de los hechos
permitiendo generar las variables de interés para desarrollar la solucién de la
problematica de investigacion de acuerdo a la realidad identificada por los resultados

obtenidos.

El IIT Capitulo detalla la propuesta en donde se muestra los pasos que se realizaron
Disefio optimo de sistemas de Transporte Publico, conclusiones, recomendaciones sin

olvidar los anexos que muestran los formatos utilizados.



CAPITULO1
1. Estado de Arte

1.1. SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO

Segin Aguilar (2010), a través del tiempo el transporte ha representado una fuerza
promotora para el desarrollo de las ciudades, por su parte las entornos econoémicos,
politicas y sociales de la ciudad a través de los sistemas de transporte si bien las
condiciones economicas del territorio influyen en la tecnologia e infraestructura que
integran el sistema de transporte urbano, las particularidades sociales e institucionales,
asi como la capacidad de direccion de quienes toman las decisiones publicas
representan factores que permiten en su composicion es bien sefalado que las
condiciones demograficas y econdmicas que caracterizan la ciudad la convierten en un
espacio propenso para producir conocimiento, bienes y servicios rescata que la
concentracion de gran numero de personas que las caracteriza, crea condiciones

atractivas para la produccion y el consumo de bienes.

El transporte ejerce influencia directa tanto en las circunstancias econdmicas, como
sociales y ambientales del entorno de la ciudad, y de igual manera genera un impacto en
la productividad y la capacidad urbana, de tal manera que el desarrollo urbano y el
transporte se han convertido en un binomio inseparable histéricamente los cambios en
las formas de producir han representado un factor determinante en la composicion
urbana la ciudad industrial del siglo XIX (19) dio inicio a cambios econdmicos y
demograficos que densificaron las zonas urbanas y crearon cambios espaciales en las
ciudades a pesar de que durante este periodo se crearon condiciones favorables para el

crecimiento economico.

Alegria & Ordofiez (2013), mencionan que el nuevo estilo de vida urbano presentaba
caracteristicas que afectaban la calidad de vida de la poblacion, tales como el
hacinamiento y la insalubridad que cargaban de negatividad a la imagen de la vida
urbana posteriormente, durante la primera mitad del siglo XX, las formas de produccion
que caracterizaron el fordismo trajeron consigo cambios en la tecnologia y las
posibilidades de consumo, hechos que modificaron los patrones de vida y por ende la
manera en que las personas en las ciudades europeas y americanas de los paises

industrializados se trasladaban a sus actividades cotidianas
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Las nuevas tendencias fueron marcadas por el creciente acceso al automoévil privado y
la suburbanizacion las tecnologias y el crecimiento econémico permitieron
desconcentrar la poblacidén urbana hacia la periferia como una alternativa para mejorar
la calidad de vida en el caso norteamericano, la construccidon de autopistas alento el
desarrollo de la creciente industria automotriz y por ello favorecio el uso del automavil
privado como medio de transporte durante este periodo, tanto la economia como la
actividad estatal fueron disefiadas para incrementar la produccién e incorporar a los
individuos a estilos de vida cada vez mas estandarizados, es decir, hacia el estilo de vida

suburbano, de consumo masivo, mas privado e individualista.

Almaraz & Barajas (2010), explican que el aumento del precio del suelo en la ciudad
central tuvo un especial efecto en la descentralizacién de las actividades y de la
vivienda, asi como en el patron de crecimiento de baja densidad para esta etapa, la
planeacidn racional representé un medio para la intervencion en el espacio y para la
materializacién de una nueva concepcion de como deberia ser la ciudad este enfoque de
la planeacidn se caracterizo por una fuerte orientacion hacia la racionalidad econdémica
para los planeadores estadounidenses y europeos la desconcentracion de la poblacion
urbana hacia el suburbio era necesaria para generar mejores condiciones de vida la

segregacion.

De los usos de suelo representd un medio para el reordenamiento urbano, es decir, se
buscé mantener la vida publica en la parte central, mientras que la privada limitarla al
suburbio tales cambios espaciales, aunados a los cambios econémicos y tecnologicos,
trajeron consigo un nuevo patron en el desplazamiento de las personas que potencio la

utilizacion del automovil privado.

La planeacion racional que predominé durante este periodo se basdé en modelos ldgicos
utilizados por los planeadores que entre otros efectos consolidaron el estilo de vida
suburbano, mientras que en materia de transporte se privilegid la infraestructura vial que
conectd el suburbio con la ciudad central, y el automévil privado representd un patron
para el trazo de la nueva infraestructura urbana y para la nocioén espacio temporal por
otra parte, el desarrollo de infraestructura para su uso fue estrechamente vinculado con
el desarrollo economico durante este periodo la utilizacién de modelos matematicos que
permitieran determinar la demanda del transporte fueron fundamentales estos modelos

denotaron la necesidad de mayor infraestructura para el transito del automdvil privado,
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dentro y hacia fuera de la ciudad central, de tal manera que en la medida en que el uso
del automovil aumentaba, la creacion de carreteras se reconocia como la solucién mas
viable para reducir la congestion la tendencia mas evidente en transporte durante esta
etapa fue el desarrollo de una preferencia del automovil privado sobre el transporte

publico como consecuencia de la nueva configuracion espacial.

Del mismo modo Vazquez (2010), menciona que como respuesta al desarrollo urbano
de marcada racionalidad econdmica, a partir de la década de 1960 surgieron
cuestionamientos sobre los efectos de la planeacion racional caracterizada por el
modernismo la critica se centr6 en cuestionar la eficiencia de los nuevos modelos de
ciudad y sus impactos sobre la sociedad y el entorno la del postmodernismo continta
siendo ambigua, no obstante su critica converge en denotar un discurso totalizante de
racionalidad econdmica y con visibles impactos adversos en el entorno urbano
identificados como la proliferacion del suburbio, la fragmentacion del paisaje por la

dispersion de la mancha urbana.

La creciente dependencia en el uso del automovil privado y sus efectos sobre la salud,
la seguridad, el espacio publico y la cohesion social mientras que con el enfoque
modernista se sugirid la utilizacion de rigurosos analisis cuantitativos para la solucion
de los problemas urbanos, los enfoques posteriores al modernismo denotaron una logica
distinta para entender la ciudad, que ademas de cuestionar las externalidades de los
modelos racionales, partieron de considerar la ciudad como un ente complejo y con
estilos de vida cada vez mas diversificados dentro de esta linea, la sociedad representd

el elemento principal para el nuevo analisis urbano.

Por su parte Pradilla (2013), sefiala que en la critica principal al legado de la planeacion
surgida durante el modernismo se centrd en el sustento epistemologico de las decisiones
se considerd6 que el andlisis positivista comunmente utilizado, que parte de la
generalidad, omitia una realidad orgénica cargada de elementos sociales y culturales que
dependian de eso se cuestionaba la utilidad de los hallazgos cientificos en la realidad
urbana, es decir, se vinculo el analisis técnico con la existencia de un discurso totalitario
permeado por la ideologia dominante de quienes toman las decisiones Bajo esta misma
logica, la ciudad representa un laboratorio de prueba y error en el cual la planeacion
deberia aprender, formar y probar sus teorias, de tal modo que pudiera entenderse por

qué la teoria falla al enfrentarse con la realidad, y asi dejar atras a la ciudad.
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Ademas suposiciones inspiradas en cualquier cosa menos en la ciudad misma en este
sentido, la objetividad técnica del andlisis se tornd ilusoria, la resolucion de conflictos
urbanos basados en modelos de racionalidad econdémica y suposiciones sugerian
responder a cuestiones politicas mas que a la objetividad técnica que pretendian el
analisis urbano de los enfoques postmodernistas representaron entonces una ruptura
epistemologica y se desarrollaron en torno a una nueva forma de pensar la cultura y la

sociedad de las ciudades.

1.1.1. La Sustentabilidad y Transporte Urbano

Para Hernadez (2010), senala que lo evidente de estos nuevos enfoques para el analisis
urbano es el surgimiento de una diversidad de Opticas para entender la ciudad y la
sociedad que vive en ella estos enfoques destacan alternativas para la planeacion urbana
centradas en las personas y por lo tanto con una orientacion hacia la creacion de
ciudades mds sustentables y mds atractivas para vivir y trabajar si bien estos enfoques
no descartan los elementos econdmicos como un factor imprescindible para el
desarrollo, rescatan las variables sociales y ambientales en el andlisis urbano ahora bien,
los elementos sociales que convergen en el transporte ganan especial importancia
debido a que el transporte juega un papel central en determinar quienes ganan acceso a
las diferentes oportunidades que se presentan en la ciudad, situacion que influye

directamente en la calidad de vida de las personas.

El andlisis postmoderno denotd una rigidez ideoldgica en la solucién de los problemas
urbanos que bajo una légica de politica econdmica redujo la prioridad de desarrollar
sistemas de transporte diversificados con opciones eficientes e inclusivas como el
transporte publico y los medios no motorizados en tanto se favoreci6 la infraestructura
para el automovil privado respecto a lo anterior, a partir de la década de 1970, la
opinién de los técnicos expertos en transporte ya no era aceptada de manera automatica
por el gobierno, otras cuestiones ademas de las econdmicas y técnicas comenzaban a
recibir atencion para la planeacion, tales como las implicaciones sociales y ambientales
si bien los efectos de la priorizacion de un medio de transporte exclusivo tendria
evidentes consecuencias en la equidad social y en la economia local, una nueva serie de

problemas ambientales se harian evidentes ante las altas tasas de motorizacion.
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Por su parte Cortés (2013), manifiesta que las inquietudes sobre la existencia de
problemas interconectados en el transporte y la ciudad desarrollaron enfoques mas
integrales para analizar el entorno urbano en el marco de los cambios sociales,
econdmicos y politicos que se suscitaron durante la década de 1970 los impactos
ambientales relacionados con el transporte y la construccion de carreteras, en el caso
inglés, impactaron en la preocupacidon publica a tal punto que la sociedad misma
cuestion6 la orientacidon de los analisis técnicos del transporte la percepcion tanto del
gobierno como de la sociedad sobre diversas externalidades de los sistemas de
transporte evidenciaron la importancia de contemplar la gama de elementos para su
planeacion, existen argumentos que sugieren que el transporte es un elemento central
para la sustentabilidad de la ciudad para la comision de desarrollo sustentable del
existen tres grupos de elementos que contribuyen a la sustentabilidad y que se

relacionan con el transporte el acceso.

La movilidad y la planeacion de los usos de suelo la participacion, el liderazgo, la
ciudadania y el gobierno asi como el gobierno que actiia con base en las evidencias el
desarrollo sustentable ha sido un enfoque util para el analisis urbano por considerar la
sociedad, la economia y el medio ambiente como elementos que coexisten y que ejercen
una dependencia mutua esta nocion sugiere que el crecimiento econémico se debe dar
sin condicionar el bienestar social y la calidad ambiental, tanto para estas como para
futuras generaciones en este sentido, las practicas urbanas deben estar enmarcadas en la
existencia de una economia vigorosa, la sustentabilidad ambiental y la justicia social
respecto al transporte urbano, éste conlleva practicas que se perfilan como una
oportunidad para crear entornos mas sustentables y vivibles las caracteristicas de los
desplazamientos ocasionados por el transporte tienen cada vez mayor implicacion en los

tres ejes de la sustentabilidad urbana.

Nufiez & Saez (2010), menciona que en las ciudades las externalidades se asocian con
la calidad del aire, la economia local, y el acceso y el confort que proporcionan a la
poblacion los sistemas de transporte que promueven el creciente y no regulado uso del
automovil privado, condicionan el desarrollo sustentable y la habitabilidad de las
ciudades la politicas integrales que incluyen el elemento de sustentabilidad en el
transporte comunmente incluyen: incentivar el uso de vehiculos energéticamente mas

eficientes y de combustibles alternativos, incidir en el cambio de comportamientos para
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la localizacion y la movilidad, asi como considerar los usos de suelo y el transporte

como un binomio clave en la planeacion urbana.

Los estilos de vida que se promovieron con la descentralizacion de la poblacién y la
construccidon de comercios y viviendas de baja densidad trajeron consigo congestion en
los accesos, baja calidad del aire y alto consumo de energia por el creciente uso del
automovil privado el crecimiento extendido de la ciudad llevd a una reflexion sobre la
relacion de los usos del suelo con el transporte y la necesidad de ofrecer alternativas de
transporte publico y medios no motorizados que para la década de los setenta perdieron
terreno ante el automdévil privado los nuevos patrones espaciales de viviendas de baja
densidad hacian poco efectivo el uso de trasporte publico, situacién que destacod que la

densidad, los usos de suelo mixtos y la oferta de medios diversificados que redujeran.

Davison & Chang (2010), hace referencia que consumo de energia podian ser un medio
para mitigar las externalidades producto de estos patrones de localizacion y transporte
toda vez que el enfoque anterior sugeria que la segregacion de usos de suelo y la
dispersion del desarrollo urbano mejoraria la condicion de vida de la poblacion, la
critica resaltaba que este estilo de vida era intensivo en el gasto de energia y recursos
asociados con el transporte la imagen negativa de la ciudad industrial, densa e insalubre,
no tenia ya vigencia, de tal forma que las nuevas condiciones urbanas hacian posible
pensar en la densificacion con un nuevo paradigma en los patrones de transporte como

medio

1.1.2. Movilidad Urbana

Desilets (2013), explica que los enfoques postmodernos para el analisis urbano han
destacado la importancia de un analisis integral que considere la diversidad de variables
que se relacionan con los desplazamientos cotidianos de las personas mientras que un
enfoque tradicional de transporte se centra en los medios y sus cuestiones técnicas y
econdmicas, el enfoque de la movilidad incluye ademds consideraciones sociales y
ambientales como elementos entrelazados de tal manera que las decisiones publicas se
orienten a desarrollar sistemas de transporte que consideren la diversidad de variables

implicadas en los desplazamientos cotidianos

La movilidad en principio es entendida como la habilidad para desplazarse entre

diferentes sitios de actividad ahora bien, para que estos desplazamientos puedan llevarse
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a cabo de manera eficiente, no s6lo infraestructura y vehiculos recursos fisicos son
necesarios, sino la consideracion de condiciones sociales, politicas, econémicas y
culturales la movilidad considera la interdependencia entre el medio fisico, las
caracteristicas culturales, y las cuestiones politicas y econdmicas que hacen posible el
desplazamiento de personas pone énfasis en la accesibilidad que el sistema aporta
entendida como las oportunidades, potenciales o interacciones en un espacio geografica

dado.

Vazquez (2010), menciona que para la Comision de Comunidades Europeas la
movilidad se condiciona por la disponibilidad de diferentes medios de transporte
individuales, como el automovil particular, peatonal y ciclista, y las diferentes
modalidades de transporte publico, de manera que mediante su uso puedan alcanzarse
objetivos comunes de prosperidad econdémica y de gestion que garanticen esta
movilidad, la calidad de vida y la proteccioén al medio ambiente en este sentido, por la
cantidad de medios de transporte que existen y la necesidades de quienes los utilizan,
las politicas que guien la planeacion de los sistemas de trasporte debieran focalizarse en

la eficiencia y la inclusion social

Bajo esta nocidn de entender el transporte sujeto a una gama de elementos conectados
se han desarrollado conceptos que permiten orientar la planeacion urbana hacia el logro
de objetivos diversos e inherentes al transporte y la movilidad el concepto de movilidad
sustentable utilizado por los europeos y algunos grupos estadounidenses vincula los
patrones de transporte con la calidad del entorno y hace referencia a que estos patrones

tienen efectos importantes en lo econémico, social y ambiental

Andreu (2011), menciona que en este sentido el desarrollo de sistemas de transporte
integrados por los diferentes medios y que jerarquizan los medios colectivos y no
contaminantes, como el ciclismo y la caminata, se perfilan como pilares para la
sustentabilidad urbana es importante sefialar que la consolidacion de este tipo de
sistemas se mantiene en funcion del disefio de paquetes de politica que faciliten la
sinergia de actores y sectores implicados partiendo de esta nocién de movilidad dada en
un entorno de sustentabilidad con los demds elementos, en diversos paises la politica
para la movilidad insiste en el uso de medios de transporte con relativamente bajos
efectos en el medio ambiente y que se complementen entre si, que procuren costos

reducidos, accesibilidad y bajas emisiones de gases de efecto invernadero a partir de lo
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anterior, algunos enfoques de la planeacion se han concentrado en la movilidad como
un factor central y catalizador para el desarrollo del espacio. Las buenas practicas de
transporte recomendadas por la OCDE para la construccion de sistemas de transporte
sustentable sugieren llevar a cabo acciones en los diferentes niveles de gobierno para la
construccion de sistemas orientados a la sustentabilidad identifica un cambio de
paradigma en la planeacion del transporte para la construccion de este escenario de

sustentabilidad urbana para esto encuentra un cambio no sé6lo en la tecnologia.

Blanroch (2011), menciona que si bien el concepto de movilidad es ttil para asimilar
como se mueven las personas, al afiadir el elemento de sustentabilidad éste se torna
normativo y de utilidad para entender las oportunidades de las acciones de gobierno en
funcion de dirigir sus recursos para crear entornos sustentables y mas vivibles por

medio de como se dan los desplazamientos cotidianos en este sentido.

La politica de transporte representa un medio imprescindible para el disefio de sistemas
de transporte orientados a la movilidad sustentable a partir de la existencia de una
definiciéon mas o menos consensuada que permea en las agendas de los gobiernos y las
organizaciones no gubernamentales, el enfoque ha sido utilizado para el disefio de
iniciativas de politica a partir del analisis retrospectivo, hace un contraste entre el
paradigma del transporte tradicional, con la légica econdmica como elemento central

con un enfoque de movilidad sustentable.

1.1.3. Enfoques de planeacion urbana ara el desarrollo de entornos que promueven
la movilidad Urbana

En la concepcion de la relacion ciudad-transporte, asi como en las instituciones y el
comportamiento de la sociedad por otra parte, rescata que si bien los actores publicos
tienen un importante peso en la construccion de sistemas de transporte orientados a la
movilidad sustentable, la inercia de abajo hacia arriba, que consiste en un cambio en los
patrones de desplazamiento de las personas y de preocupacion ambiental, representan

puntos de apoyo para la consolidacion de sistemas de transporte sustentables.
A.- La ciudad vivible

Busquets (2010), indica que a partir de la proliferacion del uso del automovil la ciudad

ha sido moldeada en funcion de las capacidades de la movilidad que ofrece este medio,
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ahora bien, la incorporacion de las dimensiones del automoévil privado han delimitado
los estilos de vida urbanos diversos autores hacen referencia a una relacion entre la
calidad de vida y los sistemas de transporte en el sentido de que el sistema de transporte
delimita las condiciones en que se da la movilidad de las personas y define como se
distribuyen los beneficios de la ciudad en funcion del acceso que proveen los medios
disponibles a raiz de esta idea se infiere que la calidad del sistema de transporte

representa una variable determinante para la calidad de vida en la ciudad

Campos (2012), menciona que el uso automovil privado se vincula con la degeneracion
de las condiciones ambientales, con la exclusion social; ademas de atribuirsele
responsabilidad sobre el detrimento de la calidad del espacio publico, la
deshumanizacion del espacio y la pérdida del atractivo de la ciudad como espacio para
habitar a partir de esta nocion de la ciudad de calidad en la que el transporte juega un rol
central, encuentra entre las caracteristicas del entorno urbano un potencial para fomentar
la interaccion y la diversidad social; factores importantes para incrementar el atractivo
de las ciudades como lugares para vivir, producir, y mantener una residencia
permanente; por su parte destaca la necesidad de transformar la ciudad en un espacio no
solo para transitar, sino también para vivir. A partir de esta premisa de la ciudad para
vivir y de la influencia que tiene el transporte sobre la inclusidon social, la calidad
ambiental y la economia urbana que la ciudad vivible como imaginario del espacio
urbano que promueve la calidad de vida, retome la condicion humana como patron para
la planeacion del sistema de transporte e incluya modos que incidan en la vivacidad de

la economia local y el acceso a las amenidades.

Casas (2013), revela que si bien el concepto es relativo y diversas son las caracteristicas
que se le pueden atribuir a las calles y ciudades vivibles diversos autores hacen
referencia a estas caracteristicas urbanas que influyen en el espacio para la creacién de
entornos apropiados para la vida diaria, las cuales se sustentan en las condiciones en que
se da la movilidad se destaca que la infraestructura deberia contemplar las capacidades

humanas.
B.- Desarrollo orientado al desarrollo

Castrillo & Gonzalz (2014), menciona que Partiendo de este enfoque de movilidad

dada en entornos urbanos sustentables, el desarrollo orientado al transporte
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materializa la ciudad como un lugar de interaccion social, economia dinamica y de
sustentabilidad ambiental, para la cual los desplazamientos cotidianos representan
un papel central los espacios urbanos planeados con un enfoque de concentran una
mezcla de desarrollo moderadamente denso y amistoso con el peaton alrededor de
estaciones de transporte que promuevan su uso, aumenten la caminata y el ciclismo,
asi como otros medios alternativos al uso del automovil el centra las capacidades
humanas para la incorporacion de infraestructura que permita que la movilidad se dé
por medio de una oferta diversa de medios de transporte, con los medios masivos y
colectivos como catalizadores este desarrollo se da alrededor de las estaciones de
transporte publico, incluyen una relativa alta densidad, usos de suelo mixto, y el
disefio de espacios amigables para caminar en tanto seguridad y comodidad, esto sin

excluir el uso del automévil privado
1.1.4. Sistemas de transporte

Herce (2010), menciona que bajo una logica de sistemas, en el transporte los
diferentes medios se consideran complementarios, ninguno superior a otro, cada uno
con un nivel de eficiencia en funcién de su uso abordar los problemas de transporte
desde un enfoque de sistemas facilita el analisis sobre las ventajas de priorizar o
complementar los diferentes medios de transporte en funcién del logro de los
objetivos del sistema los sistemas de transporte difieren en su tamafo, composicion
y objetivos la existencia de una linea de autobus o de un bulevar representan por si
mismos un sistema de transporte, no obstante que la complejidad de estos sistemas
aumenta al existir coordinacion entre calles y las lineas de transporte publico,
complementariedad entre medios distintos, o al contemplar diversos elementos

urbanos para su existencia.

Los sistemas de transporte urbano se clasifican en cuatro tipos segin su complejidad
y funcionamiento el sistema individual hace referencia al flujo a nivel de bulevar, a
una linea de autobus o a un sendero peatonal; en esta modalidad no existe tipo
alguno de coordinaciéon un segundo nivel se relaciona con el modo singular y
considera el transporte como red, ya sea de transporte publico, calles o rutas
ciclistas; posteriormente un sistema de coordinaciéon multimodal incorpora la

articulacion entre modos de transporte diversos y cada medio complementa al otro y
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por ultimo, el sistema ciudad-transporte considera todo lo anterior ademas de la
relacion entre la ciudad con el transporte, los usos de suelo y la diferentes

amenidades.

1.1.5. Medios no motorizados

Lépez (2013), menciona que la caminata y el ciclismo representan medios de
transporte con menores impactos adversos en el medio ambiente y con efectos
positivos en la inclusion social si bien a pesar de que estos son complementarios y
estratégicos para el desarrollo de sistemas de transporte con medios masivos los
medios no motorizados sufren cominmente de negligencia en la planeacion, disefio
y operacion de calles y vias rapidas la caminata representa un medio clave para el
desarrollo de sistemas de transporte dado que cada viaje inicia de manera peatonal
mientras que el desarrollo de entornos apropiados para el peatén depende de las
estrategias y la intervencién del espacio publico de acuerdo con los senderos
peatonales deben tener condiciones para atraer a los usuarios ser interesantes,

seguros, utiles y confortables.

Por su parte el ciclismo como medio de transporte tiene la ventaja de aportar gran
flexibilidad al usuario, un nivel considerable de velocidad, y representa un medio
util para el trasbordo al transporte publico sin embargo, a pesar de que la
infraestructura ciclista implica una menor inversion de recursos en comparacion con
otros medios de transporte para algunos tomadores de decisiones el uso de la
bicicleta en las ciudades es percibido como un acto recreacional mas que como un
medio de transporte, situacion que resta atencidon al potencial como medio de

transporte.

1.1.6. Autobuses

Mauset (2010), menciona que los sistemas de autobus que brindan un servicio eficiente

servicio frecuente, confiable y de buena calidad representan un medio de transporte

atractivo para el usuario y su uso una estrategia para reducir la alta motorizacion de las

ciudades la implementacion de este tipo de sistemas, enmarcada por una politica

efectiva de transito, representa una alternativa de menor costo para el transporte masivo
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1.1.7. Transporte urbano y politico publicas

Sato (2010), menciona que algunos gobiernos y organismos internacionales han
demostrado la importancia de definir una politica integral de transporte para cumplir
objetivos sociales, economicos y ambientales en el largo plazo los instrumentos de
politica disponibles representan una herramienta util para establecer acciones que
coadyuven a contrarrestar tendencias del transporte que ponen en riesgo el ambiente
urbano y la salud de los habitantes el proceso que define las politicas publicas facilita el
disefio de un plan delimitado en acciones y en tiempo, aporta estabilidad a las
decisiones, ademas de promover medidas para resolver problemas publicos de manera

constante.

Si bien para la planeacion del transporte la participacion de actores sociales y privados
adquiere relevancia, la accioén de los actores publicos es fundamental por la capacidad
legal en la toma decisiones partiendo de este supuesto los gobiernos locales representan
un catalizador para la inclusion de conocimiento producto de la participacién de los
diferentes actores en el proceso de la creacion de la politica publica la eficiencia de esta
politica se mantiene entonces en funcion de este proceso que la formula, del marco
institucional, y de los elementos cognoscitivos que la constituyen mientras que los
elementos institucionales se centran en la legitimidad de las acciones, el elemento del
conocimiento surge del andlisis, la critica o de los estudios técnicos que motivan la

decision publica.

Ventura(2010), Las politicas publicas tienen como caracteristicas: que son un conjunto
de acciones intencionales, en tanto buscan cumplir con objetivos de valor para la
sociedad el ser acciones causales al considerarse idoneas para la resolucion de
problemas o logro de objetivos; su intencionalidad y causalidad que se define por el tipo
de interlocucion entre la ciudadania; que representan acciones que han sido decididas
por los actores publicos que se llevan a cabo por actores gubernamentales o por estos en
asociacion con actores sociales; y que representan acciones que proporcionan un patron

de comportamiento del gobierno y de la sociedad.

En lo que se refiere a las politicas de transporte urbano, ademas de la importancia de
considerar elementos econdmicos, sociales, ecologicos y tecnologicos; la dimension de

la politica ejerce una marcada influencia en las decisiones, aun asi estas se antepongan
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al bien publico al afiadir el elemento de politica, las decisiones de pueden llegar a
percibirse irracionales e injustas para algunos, en razén de que surgen en un proceso que
reconoce la perspectiva de una diversidad de actores el transporte urbano como sistema

consiste de una red de recursos publicos.

1.1.8. Ventajas del Transporte Publico

— Los transportes publicos son mucho mas eficaces que los transportes individuales en

términos de consumo de energia.

— El uso del transporte publico es la decision mas ecologica y solidaria en el caso de los

desplazamientos dentro del casco urbano.

— Facilitan la circulacion, un autobus puede trasportar mas de 60 personas utilizando la

misma superficie que dos coches.

1.1.9. Desventajas del Trasporte Publico

— Somete a los individuos a horarios, se le critica la rigidez de horarios y trayectos
— Limita el trasporte de equipaje

— En muchas ocasiones, el trasporte estd saturado y no puedes disponer del servicio, no
estan disponibles en todo momento, y sobre todo no estdn disponibles en el momento

en que los necesitamos, indica (Prat, 2010)
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1.2. DISENO OPTIMO DE SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

Segun Biegler (2010), en la tltimas dos décadas, en algunas ciudades del mundo se han
puesto en operacion sistemas de transporte masivo denominados BRT (Autobuses de
transito rapido), este sistema involucra una serie de elementos tales como autobuses
expresos de alta capacidad, vias y canales exclusivos provistos principalmente de una
infraestructura que garantiza rapidez, calidad y eficiencia superior a otros sistemas de
autobuses usados, proporcionando asi una estructura vial que permite alcanzar una gran
capacidad de movilizacién de pasajeros de manera segura, rapida y conveniente este
sistema ha sido implementado en diversos paises latinoamericanos especialmente Brasil
y Colombia, asi como en otras partes del mundo como China, India, Espafia, Estados

Unidos, Canadd y México, obteniendo resultados favorables para sus usuarios.

El sistema en cuestion ofrece flexibilidad respecto a las demandas de trafico ya que no
interfiere de manera directa con el trafico urbano de la ciudad donde es implementado.
Su buen desarrollo logra cubrir las necesidades de la comunidad, usando una tecnologia
accesible, de alta calidad, para la movilizacién de un gran nimero de pasajeros,
incentivando el uso del transporte publico, generando asi la disminucion progresiva del

problema de congestionamiento.

Bookbinder & Désilets (2012), menciona que el Transporte, medio de traslado de
personas o bienes desde un lugar hasta otro el transporte comercial moderno estd al
servicio del interés publico e incluye todos los medios e infraestructuras implicadas en
el movimiento de las personas o bienes, asi como los servicios de recepcion, entrega y
manipulacién de tales bienes el transporte comercial de personas se clasifica como
servicio de pasajeros y el de bienes como servicio de mercancias como en todo el
mundo, el transporte es y ha sido en Latinoamérica un elemento central para el progreso

o el atraso de las distintas civilizaciones y culturas.

Un sistema de transporte eficiente mejora la calidad de vida de las personas, por lo tanto
el andlisis de la actual infraestructura y futuras inversiones en los sistemas de transporte
son importantes el incremento de la demanda de movilidad se debe principalmente al
aumento del transporte privado, empujado por el desarrollo urbano y mejora en los
niveles de vida de un amplio sector de la sociedad, este aumento provoca problemas,

contaminacion, incremento en los tiempos de transporte, aumento en los costos de
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operacion de las unidades de transporte, entre otros en este contexto, se requiere de
adecuados estudios de planificacion urbana que permitan evaluar los cambios y
modificaciones del sistema de transporte para plantear soluciones a los problemas que
se generen, reconocidos investigadores de transporte en 1975 establecieron los
requisitos en funcidén de la demanda que debe satisfacer un modelo de planificacion de

transporte para que sea herramienta confiable para la toma de decisiones
Sensible a la politica de transporte: Puedan predecir cambios de politica.
Causal: Estimen la relacion entre el sistema de transporte y las decisiones individuales.

Flexible: Pueda solucionar una gran variedad de problemas sin aumentar los costos en

calibracion del modelo y recoleccion de datos.

Transferible: Se pueda aplicar en un area o en otra, sin volver a estimar los

parametros.

Eficiente: Entregue las mejores estimaciones en funcion del costo estudiado

1.2.1. Planificacion Urbana

Brdys & Grochowki (2011), sefiala que la planificaciéon del trafico urbano emplea varios
métodos de analisis, como prevision de demanda futura y su distribucion, generacion de
viajes, entre otros, en general, se aplica modelamiento usualmente matematico que
permite estimar el comportamiento de la movilidad de una zona en particular, bajo las

siguientes consideraciones

Los patrones de viajes son medibles, estables y predecibles.

La demanda de transporte es directamente proporcional a la distribucion y densidad de

utilizacion del suelo.
Tipo de modelo: Modelos de optimizacion, simulacion o estadistico.

Componentes del sistema: Politicas de control, utilizacion del suelo, generacion y

distribucion de viajes.
Nivel de estudio de la realidad: Macroscopicos 0 microscopicos.
Horizonte de planificacion: Modelo en tiempo real hasta previsiones a 20 afios.
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El procedimiento tradicional para desarrollar una planificacion de transporte es
identificar los diferentes modelos del sistema, este proceso puede ser dividido en los

siguientes pasos

Definicion y organizacion de objetivos: Desarrollo del presupuesto para la
planificacion, organizacién del grupo de trabajo y definicion de los objetivos del

estudio.

Afo base: Recoleccion de los datos para el estudio, que incluyen un inventario de la

estructura de transporte y politicas de planificacidén urbana.

Matriz origen destino: Conocimiento de los desplazamientos de la poblacidén, modos de
transporte y motivos de viaje, para desarrollarla se realizan encuestas en domicilios y
calles de la ciudad, para recoger la mayor cantidad de datos posibles, su procesamiento

muestra patrones de viajes entre pares origen destino.

Analisis del modelo: Es la calibracion del matriz origen destino para el afio base con

modelos matematicos aplicados secuencialmente, como:

1.2.2. Disefio de rutas de transporte publico

Camacho (2010), explica que la planificacion del transporte publico basada en
herramientas de apoyo a la decision, tiene cada vez mas importancia porque el uso del
transporte publico para el viaje en las ciudades medianas y grandes es creciente las
herramientas de apoyo a la toma de decisiones complementan el conocimiento y
experiencia profesional con elementos cuantitativos, esto permite controlar costos
financiero, politico y social del sistema de transporte, al mismo tiempo la planificacion
implica desarrollar un plan de recorridos, frecuencias, horarios, asignacion de personal
y flota que permitan un beneficio para los operadores y usuarios, de acuerdo con Ceder

y Wilson en 1986 este proceso se puede descomponer en las siguientes etapas:

- Diseiio de las rutas: Cantidad de operadores y trazado de recorridos.

- Determinacion de frecuencias: Cantidad de vueltas que debe cumplir un operador de

transporte.
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- Determinacion de horarios: Desarrollo de horarios de cada operador de transporte y

sincronizacidon de despachos de las unidades de transporte.

— Asignacion de flota: Determinacion de la cantidad de unidades que cada operador de

transporte debe asignar a una ruta en particular.

—Asignacion de personal y recursos: Determinacion delos requisitos de personal y

equipo para cumplir con las rutas programadas.

Actualmente, la congestion vehicular se ha incrementado a tal punto que afecta grandes
extensiones de la red vial la duracion de estos estados de congestion es tal, que mas que
horas pico, ya se estd generalizando el concepto de periodos pico esta situacion genera
la pérdida de miles de horas productivas en movilizacion, ademas de afectar el ritmo de
vida de los habitantes de la ciudad, irregularidades en la prestacion de servicios
comerciales, aumento del costo en actividades de abastecimiento y la contaminacion
causada por vehiculos detenidos o que circulan a bajas velocidades adicionalmente, el
exceso de vehiculos particulares utilizados para la movilizacion, produce una reduccioén
considerable del espacio fisico urbano, ocupado por estos vehiculos cuando no estan en

uso, lo cual podria ser utilizado para fines productivos de la sociedad.

Camponogara & Jia (2013), indica que en otro aspecto negativo de la congestion, es el
consumo de energia, el cual viene relacionado con el uso masivo de vehiculos para la
movilizacion de la poblacion de un sitio a otro, asi como el aumento en la ocurrencia de
accidentes de transito todas estas razones, sirvieron de motivacién para el presente
trabajo de tesis, el cual esta orientado a la busqueda de soluciones para optimizar la
movilizacion de los ciudadanos que hacen vida en una ciudad, cumpliendo con los
siguientes objetivos: racionalizar el uso del espacio urbano, disminuir el consumo de
energia, reducir los niveles de contaminacion y reducir los accidentes, brindandole a los

habitantes un mejor estilo de vida, accesible, confiable y seguro.

La generacion de un sistema de transporte colectivo de calidad y eficiente se convierte
en un fundamento vital para alcanzar la movilidad sostenible ofreciendo un modo
seguro de transporte que le brinde la posibilidad de llegar a cualquier sitio de la ciudad
y traiga como consecuencia el acceso a oportunidades de empleos y servicios
finalmente, el transporte publico es la matriz que rige el comportamiento de toda

sociedad, convirtiéndose este en el medio mas eficiente ya que logra ocupar menos
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espacio, consume menos energia, reduce los niveles de contaminacidon y genera una
reduccion de los accidentes, brinddndole a los habitantes un mejor estilo de vida,
accesible, confiable y seguro la generacion de un sistema de transporte colectivo de
calidad y eficiente se convierte en un fundamento vital para alcanzar la movilidad

sostenible.

Ceder & Wilson (2013), manifiesta que en el desarrollo de la humanidad hemos
aprendido que la necesidad de las personas para trasladarse de un lugar a otro ha sido
una necesidad muy antigua, desde hace miles de afios el hombre ha buscado medios
para desplazarse de manera mas rapida y comoda con el origen del comercio se crea la
necesidad de desplazar no s6lo personas sino también sus mercancias si pensamos en
los primeros medios de transporte rudimentarios que probablemente se construyeron
con el descubrimiento de la rueda, el uso de animales y canoas improvisadas, seria casi
imposible creer los medios de transporte que existen actualmente; cada vez mas rapidos
y eficientes, hoy contamos con rapidos ferrocarriles, automoviles, barcos y aviones
transocednicos y hasta cohetes para realizar viajes espaciales. Pero antes de continuar se
va a revisar una definicion de lo que vamos a entender por transporte como medio de

servicio.

Los medios de transporte permiten trasladar personas y mercancias de un lugar a otro,
ya sea dentro de un pais o hacia otros paises son indispensables en el comercio, por lo
tanto, en la economia de un pais, pues a través de ellos se transportan las materias

primas y los productos terminados se trasladan a los centros de consumo.

1.2.3. Clasificacion de los medios de trasporte

El transporte se clasifica segun el ambito geografico en el que otorga el servicio en:

urbano, suburbano, interurbano, rural, e internacional

— El trasporte urbano: es el que se utiliza en el interior de las ciudades.

— El trasporte suburbano: es el que se realiza entre las ciudades y sus suburbios, esto
es las zonas que, por razones politico-administrativas o geograficas, no pertenecen
directamente a la ciudad, pero estan intimamente ligadas a su vida econdmica y social,

o forman parte de su misma mancha urbana.

26



— El trasporte interurbano: es el que tiene como origen y destino de los viajes a las

ciudades.

—El trasporte rural: es el que se realiza entre zonas no urbanas, aunque el destino

final sea alguna ciudad.
— El trasporte internacional: es el que posibilita la comunicacion entre paises.

— Trasporte privado: vehiculos operados por el duefio de la unidad, circulando en la
viabilidad proporcionada, operada y mantenida por el estado, estos medios de

trasporte se encuentran el automovil, la bicicleta, la motocicleta etc.

Chang (2011), indic que el trasporte de personas entre puntos distantes de una ciudad
requiere ¢ la mayoria de los casos de un medio de trasporte motorizado, los sistemas de
transporte son componentes basicos para la estructura social, econdmica y fisica de un
area urbana, en las ciudades medianas y grandes, los sistemas de transportes publicos
juegan un rol fundamental en la movilidad de las personas, tanto en zonas urbanas como
suburbanas, uno de los mayores desafios de la planificacion del transporte publico,
consiste en asegurar un sistema operacional y economicamente eficiente,

adecuadamente integrado al entorno.

La planificacion de sistemas de transporte publico es sujeto de interés en una amplia

gama de contextos:

— En realidad donde una porcién importante de la demanda de transporte de la demanda
de transporte urbano es satisfacer por el trasporte publico, en las ciudades
latinoamericanas, aproximadamente un 50% de los viajes demandados son realizados

utilizando este modo de transporte.

— En realidades donde parte de la demanda cubierta por el transporte publico se ha visto

obligada a utilizar medios monetariamente menos costosos.

—En realidades donde el transporte publico no ha perdido progresivamente
participacion en el sistema de transporte urbano, en beneficio de modos privados no
entregan una solucidon al problema de transporte dado la capacidad limitada de la

infraestructura con que es posible contar.
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— El transporte publico se refiere al transporte de tipo comercial de personas, es un
servicio de transporte urbano y suburbano de pasajeros al que se accede mediante el
pago de una tarifa fijada y que se lleva a cabo con servicios regulares establecidos en

recorridos horarios y puntos de acceso determinados.

— Adicionalmente se distinguen las autoridades como entidad reguladora, responsable
de asegurar el servicio social del transporte a los habitantes de una ciudad, en la
regulacion se ejerce a través de organismos gubernamentales, que pueden ser
intendencias municipales, subsecretaria, ministerios. El acto de regulacién implica
establecer algunos componentes del sistema, principalmente los trazados de los

recorridos, valores de las frecuencias y tarifas.

—Casos donde existe una liberalizacion del mercado de transporte publico, los
operadores fijan los trazados de los recorridos, las frecuencias y las tarifas, en este
caso las autoridades no juegan un rol relevante en la planificacion de estos aspectos.

— Casos donde las autoridades poseen los recursos para operar los servicios, en este caso

no existen los operadores en la forma de empresas privadas.

— Por 1ultimo, existe un caso mixto, contextos regulados por las autoridades que fijan los
trazados de los recorridos, las frecuencias y las tarifas y los licitan entre los

operadores.

1.2.4. La planificacion de un sistema de transporte publico

Seleccion de tecnologias:

Cada tecnologia realizada el acto de trasportar pasajeros de un punto a otro de una
ciudad de formas diferentes, tecnologias tipicamente utilizadas son, bus, bus articulado,
metro, la seleccion de la mas adecuada (o la combinacion de varias) debe tener en
cuenta su velocidad de operacion, capacidad, asi como la compatibilidad con

tecnologias en uso, impacto ambiental, y restricciones geograficas y econdmicas.
Estimacion de la demanda:
Implica conocer las necesidades de transporte de pasajeros entre distintos puntos de la

ciudad.
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Seleccion del mejor sistema:

Este se considera el proceso de decisiones involucrado en la seleccion del mejor
sistema, dividido en cinco etapas donde se hace referencia a buses en forma genérica,

pudiéndose en la realidad otra tecnologia.

— Determinacion de los trazados de los recorridos, implica definir la estructura

topoldgica de cada recorrido, como una secuencia de calles.

— Determinacién de las frecuencias, implicita definir el intervalo de tiempo entre

salidas de un bus efectuado u recorrido particular.

— Determinacion de las tablas de horarios, implica establecer detalladamente los

horarios de salida y llegada de los buses efectuado un determinado recorrido.

— Asignacion de buses recorridos, implica asignar la flota de buses disponibles a la

realizacion de los diferentes servicios.

— Asignacion de choferes, implica la asignacion del personal a la operacién de los

diferentes servicios.

1.2.5. Clasificacion

— Planificacion estratégica: involucra decisiones a largo plazo

— Planificacion tactica, implica la toma de decisiones en periodos de tiempo de duracion

media.

— Planificacion operacional, involucra decisiones que se toman una vez por mes O por

dia.

Cheng (2010), En contexto regulado, son tipicamente ejecutadas por las autoridades,
eventualmente con participacion de los operadores, la gestion de los recursos, la gestion
de los recursos (buses, personal) que determinan los costos operacionales de los
servicios de transporte publico, es por lo tanto tarea de las empresas de transporte. Con
el objetivo de automatizar las tareas de asignacion de flora y personal, han surgido un
nimero importancia de métodos implementados en herramientas de software con

exitosa aplicacion, la mayoria de los métodos consiste en la resolucion de modelos de
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optimizacién combinatoria, la dificultad de la resolucion de estos modelos radica en los

tamafios de las instancias de los problemas.

Los modelos de organizacion utilizados en el contexto es la responsabilidad de las
autoridades, quienes tienen una misidén social de asegurar un buen servicio a los
usuarios, entendido como aquel que es confiable, accesible en tiempo y espacio, seguro,
rapido confortable, y a un precio razonable, dado que el costo monetario para que los
usuarios del transporte publico estd determinado frecuentemente por los costos
operacionales las autoridades deben tener en cuenta tanto los objetivos de los usuarios
como de los operadores, que frecuentemente son compuestos. En contexto regulados
por las autoridades la planificacion estratégica del disefio topoldgico de los recorridos y
la determinacion de las frecuencias en tarea de los planificadores de la agencia sobre la
cual recae esta responsabilidad la toma de decisiones a este nivel debe evaluar los
costos econdmicos, pero también los costos politicos y sociales, el planificador

requeriria de la evaluacion cuantitativa de las alternativas posibles.

1.2.6. Factores

— Dificultad del modelado de las caracteristicas de los sistemas.

— Complejidad de la informacion que deben manipular y disponer.

— Dificultad de adaptacion, a las condiciones particulares de cada caso.

Cordon & Herrera (2011), menciona que Dificultad de predecir una mejora frente al
esfuerzo de construccion y resolucidon de modelo, y la recoleccion y procesamiento de
la informacién necesaria, también tener en cuenta el impacto que causa en los usuarios
la reutilizacion de cambios en las estructuras de los recorridos. Un sistema de transporte
publico falla si no se cumplen en cierto grado el objetivo para los cuales fue disefiado,
sim embargo, a diferencia de otros sistemas, hay tipos de fallas de un sistema de
transporte publico que no son catastroficas (insatisfaccion de la demanda, alto costo,
irregularidad, transporte en condiciones de hacinamiento) dado que el sistema continua

funcionando, cumpliendo con los objetivos en algin grado.

Existen muchos sistemas de transporte publico con estructuras de recorridos histéricas,

que han sido modificadas manualmente para cumplir nuevos requerimiento de demanda,
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los cambios en el uso de suelo por parte de los habilitantes de una ciudad hacen pensar
en la necesidad de una completa reestructuracion de los trazados de los recorridos en
algiin momento, dicha reestructuracion requiere de herramientas que permiten proponer
y evaluar diferentes soluciones. Para operar un sistema de trasporte publico se debe
establecer como meta una relacion adecuada entre los modos y procesos de transporte, a
través de un uso Optimo de la tecnologia existente, el objetivo de alcanzar esta meta y el
modelo de un sistema de transporte publico, un comportamiento razonablemente
cercano a la realidad y que permita disefiar e implementar, estrategias de control
avanzado, con el objetivo de llevar los indicadores de servicio del sistema al punto més

cercano del optimo posible.

1.2.7. Componentes del Transporte Publico
— Costo de horarios retrasados

— Conexiones perdidas de bus a tren

— Conexiones perdidas de tren a bus

31



CAPITULO 11

2. Analisis de la Situacion Actual

Para el presente trabajo de investigacion se aplicé la encuesta a Moradores de la Ciudad
de Chone asi mismo se le realizd entrevista al Alcalde de la Ciudad de Chone de la
mencionada institucidn; el objetivo de aplicar dichos instrumentos es obtener resultados
que permitieron determinar los requisitos necesarios en base a esta la investigacion
cientifica se logro observar la necesidad de plantear Disefio 6ptimo de sistemas de
Transporte Publico, ademas los resultados obtenidos permitieron dar direccionamiento a

la verificacion de la hipdtesis de investigacion.

En la Actualidad en la Ciudad de Chone Existen dos Cooperativas de Buses las mismas
que son las siguientes Cooperativa de Buses Centenario y la Cooperativa de Buses
Santa Rita; las mismas que cubren ocho rutas, cada una cuenta con 25 Flota operadores
vehicular; Regidas por el Gobierno Auténomo Descentralizado del Canton Chone y la
Ley Organica de Operadores de Trasporte Terrestre y Seguridad Vial (LOTTTSV,
RSLOTTTSV), cada cooperativa tiene establecidas las rutas y los horarios de atencion
de cada una cumplen los mismo recorridos solo con cinco minutos de diferencia para las

dos Instituciones.
Las cooperativas de Buses cumplen Ocho Rutas las mismas que son las siguientes:

Ruta N° 1.- Sale de Terminal de la Alianza Pasando por el Sector Tierra Color Café,
avanzando a la derecha a San Andrés, por la Via Chone — Quito, pasando por el puente
del Bejuco, hasta la Avenida Carlos Alberto Aray, avanzando a la derecha Calle Elio
Santos Macay, avanza a la Izquierda Calle 14 de Agosto, girando a la derecha por la
calle principal de la ciudadela 30 de Marzo, pasando la UTM, avanza hasta el terminal

ubicado en el sitio Badeal( La mismo Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 2.- Sale del Terminal ubicado en Garrapata, pasando por la Universidad
Catolica, cruzando por el Colegio Odilon Gomez en San Andrés — Por la Via Chone —
Quito, pasando el Puente Bejuco, hasta la Avenida Carlos Alberto Aray, Avanzando a la
derecha por la Calle Elio Santos Macay, Calle 14 de Agosto, avanzando por la Calle
Alejo Lazcano, gira a la derecha por la calle principal de la Ciudadela 30 de Marzo,
pasando la UTM, avanza hasta el terminal ubicado en el sitio Badeal( La mismo Ruta la

realiza para el Retorno).
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Ruta N° 3.- Sale del Terminal La Caida de Rio Grande- pasando El Pueblito, la entrada
de Dos Boca, avanzando a la izquierda por la Via Chone — Quito, pasando por el Puente
del Bejuco, hasta la Avenida Carlos Alberto Aray, avanzando a la derecha Calle Elio
Santos Macay, avanza a la Izquierda Calle 14 de Agosto, avanzando por la Calle Alejo
Lazcano, luego girando a la izquierda por la Calle Paez girando a la derecha por el
puente Otto Arosemena, avanzando por la Avenida Eloy Alfaro, girando a la derecha
por la calle principal de la Ciudadela 30 de Marzo, pasando la UTM, avanza hasta el

terminal ubicado en el sitio Badeal ( La mismo Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 4.- Sale del Terminal de la Sabana pasando por San Antonio, avanzando a la
izquierda por la Via Chone — Quito, luego girando a la izquierda por la Calle Péez
girando a la derecha por el puente Otto Arosemena, avanzando por la Calle P4ez, hasta
la calle 7 de Agosto, Calle Pichincha y By Pass, avanzando a la derecha a la Avenida
Amazonas, avanza a la izquierda a la Calle s/n, avanza a la Derecha sobre el By Pass,
hasta llegar al Terminal del Centro de Salud Tipo C ( La mismo Ruta la realiza para el

Retorno).

Ruta N° 5.- Sale del terminal ubicado en la Ciudadela los Naranjos por la Avenida
Marcos Aray Duefas( Barrio Santa Martha) sube el puente del Malecon que bordea el
Rio Chone, sobre la calle Colon, avanzando a la izquierda calle Washington, avanza a la
derecha calle Vargas Torres, avanza a la derecha por la calle Bolivar, hasta la calle
Colon, y hasta la Manuel de Jesus Alvarez, hasta la ciudadela Los Chonanas, avanza a
la izquierda a la Avenida Amazonas, pasando el By Pass, Via Canuto, avanzando hasta
la Ciudadela Jorge Gallardo, hasta la entrada a Limon, a la altura de la Escuela Juan

Jacobo del Sitio Limo6n (La mismo Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 6.- Sale del Terminal Terrestre, avanza sobre la avenida Sixto Duran Ballen,
avanza sobre la calle 7 de Agosto, avanzada en la Calle Pichincha, avanza a la derecha
en la calle Washington, avanza a la izquierda en la calle Vargas Torres, pasando el
puente Otto Arosemena, avanza a la derecha en la calle Puerto Arturo, avanza a la
izquierda en la calle bella vista 2, donde tiene el terminal (La mismo Ruta la realiza para

el Retorno).

Ruta N° 7.- Sale desde el Terminal del IESS, avanza a la izquierda en la calle Junio,
avanza a la derecha en la calle Paez, avanza a la izquierda en la Atahualpa, avanza a la

derecha a la calla Bolivar, avanza a la derecha a la calle Mercedes, avanza a la izquierda
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al Malecon 5 de Mayo, avanza a la izquierda a la calle Anibal San Andrés, avanza a la
derecha CALLE S/N , hasta la calle San Rafael, avanza a la derecha a la avenida Sixto
Duran Ballén, hasta llegar al Terminal Terrestre, punto de llegada (estacionamiento) (La

mismo Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 8.- Sale del Terminal del Centro Comercial, avanza a la izquierda en la calle
Pédez, avanza a la izquierda en la Atahualpa, avanza a la derecha a la calla Bolivar,
avanza a la derecha a la calle Mercedes, avanza a la izquierda por la Raymundo Aveiga,
avanza a la derecha calle Manuel de Jesus Alvares, avanza a la izquierda a la Avenida
Amazonas, avanza al By Pass, avanza a la izquierda pasando San Pablo, avanzando

hasta Copeton donde tiene el Terminal (La mismo Ruta la realiza para el Retorno).

Las dos Cooperativas de buses de la Ciudad de Chone, realizan el mismo recorrido de
rutas solo con la diferencia de cinco minutos después de cada Institucion alternando los
dias de inicios segun el cronograma del ANT, Agencia Nacional de Transito de la
Ciudad de Chone, tomando en consideracién que los dias Sdbados y Domingos se los
realiza con rutas de 5 Carros Cada Diez minutos, con un flujo de Pasajeros diarios de
40% para cada Unidad, aumentando su fluidez en las Horas picos de cada Ruta, en
donde se aumenta en un 95% para Cada Unidad; unas de las falencias que comunmente
encontramos que las dos cooperativas de buses no cuentan con unidades de Remplazo

pos cualquier aberracion que presente cualquier Unidad de Servicio.

Se realizd el andlisis e interpretacion correspondiente, ademds para mayor comprension
se realizaron graficos estadisticos de los resultados de la investigacion el proceso de
recoleccion de datos se contempla como resolucion progresiva de un problema en el
cual los métodos de muestreo, la formulacion de hipoétesis y el andlisis de los resultados
van de la mano en una interaccion permanente. Cabe mencionar que el proposito
fundamental del diagnostico es proveer de todos los insumos necesarios para el analisis
y la toma de decisiones, existiendo diversos tipos de propositos entre los que se
encuentran y se pueden mencionar: los preventivos que tienen que ver con la busqueda
de elementos para que una situacién no se vuelva un problema, también se encuentran
correctivos que son los que una vez que se ha detectado un inconveniente, malestar o
situacidon que no permite el correcto funcionamiento de algo, se buscan los mecanismos
para solucionarlo, por lo tanto éste dependera de las finalidades y objetivos que el

investigador tenga para desarrollar en su trabajo.
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2.1. Diseiio Metodoldgico.
2.1.1. Métodos Teodricos

Para llevar a cabo esta investigacion, se utilizd la investigacion de campo, porque se
acudié al lugar de los hechos, es decir, a la Agencia Nacional de Transito (ANT) del
Canton Chone, para determinar Ademds se empled la investigacion bibliografica,

porque se extrajo informacién de Internet y libros.

Bibliografico.- Se utilizd este método porque se realizo el uso de libros, revistas
cientificas e Internet, la misma que se aplica en estado de arte, que fundamenta
cientificamente la propuesta de solucion.

De Campo.- Se utilizé este tipo de Investigacidon, para llevar el disefio 6ptimo de
sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas,
frecuencias de servicios, tarifa 6ptima e impactos financieras (SUBSIDIOS); porque
permitid a sus autores acudir al lugar de la contradiccion u objeto de estudio en donde

se manifiestan los sintomas de la problematica.

Analitico.- Se utilizd este método porque se seguird paso a paso cada detalle de la
investigacion lo cual se logrard hacer un estudio més profundo de los diferentes
problemas que existan y de esta forma obtener las debidas soluciones tiempos de
respuestas.

Sintético.- Se Utilizé este método porque determinar el disefio Optimo de sistemas de
transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa optima e impactos financieras (SUBSIDIOS). y las posibilidades

existentes para mejorarlas.

Inductivo: Este método permitio establecer conclusiones acerca de los temas
investigados, se acaba llegando a la teoria. Por tanto, se asciende de lo particular a lo

general.

Deductivo: Porque permitié partir de los hechos conocidos para comprobar la hipdtesis,
ya que considera que la conclusion se halla implicita dentro las premisas, se desciende de
lo general a lo particular.

Cientifico: Se Utiliz6 un conjunto de procedimientos légicamente sistematizados para

descubrir y enriquecer la argumentacion bibliografica, sobre disefio Optimo de sistemas
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de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de

servicios, tarifa optima e impactos financieras (SUBSIDIOS)..
2.1.2. Métodos Empiricos

La técnica que se utilizo para extraer los datos pertinentes y que permitieron comprobar
la hipétesis fueron:

2.1.2.1. La entrevista:

Se aplico al Director de la Agencia Nacional de Transito (ANT) para determinar los
tipos de riesgos a los cuales se ha visto afecta la informacion.

2.1.2.2. La encuesta:

Se aplicé los usuarios de la Agencia Nacional de Transito (ANT) para conocer la
situacion en la que se encuentra.

2.1.3. Poblacion y Muestra

2.1.3.1. Poblacion.

Como poblacioén para la investigacion esta conformado por lo siguiente:

Numero
Personas
1
Director de la Agencia Nacional de Transito (ANT)
500
Usuarios de la Agencia Nacional de Transito (ANT)
501
TOTAL

2.1.3.2. Muestra.

Debido a que la poblacion es elevada, se procedera a obtener una muestra a partir del

siguiente procedimiento: La muestra se determinara aplicando la siguiente formula:

N ~
n= —— . n= Tamano de la muestra.
E2 (N-1)+1

N= Poblacion.

E= Error del muestreo 8%.
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500

n:
(0.08)2  (500-1)+1
500
n: —————————
0.0064 (499)+1
500
n= ———
3.1936+1
500
n= n= 200,08
4.1936

n = 200 Personas.
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2.2. Analisis de la Entrevista Usuarios del Agencia Nacional de Transito.

PREGUNTA 1: ;Qué lineas de transporte utiliza para viajar?

Tabla 2.1.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %
Bus 158 79
Taxis 23 11
Propio 19 10
TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

©Bus ©Taxis = Propio

Figura 2.1.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)

Analisis e Interpretacion: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;Qué lineas de transporte utiliza para viajar?, los encuestados
manifestaron con un participacion representativa del (79%) utilizan buses de transporte,
y el 11% indico que utiliza taxi para transportarse y el (10%) tiene su propio medio de
transporte, a través de esta investigacién se pretende y lograr su objetivo General:
Determinar el disefio 6ptimo de sistemas de transporte publico, en particular decisiones
en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos financiero,
para que se mejores sus procesos, ya que esto contribuye a la colectividad del canton

Chone, y es un aporte positivo.

38



PREGUNTA 2: ;En general, como considera al servicio de transporte?

Tabla 2.2.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %
Bueno 73 36
Regular 83 42
Malo 44 22
TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

= Bueno
22% = Regular
= Malo

Figura 2.2.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)

Analisis e Interpretaciéon: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; (En general, como considera al servicio de transporte?, los
encuestados manifestaron con el 42% lo considera regular, y el 36% cree que es bueno, por
ultimo el 22% lo considera malo, por tal razén, puede ultimar que con el disefio 6ptimo de
sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas,
frecuencias de servicios, tarifa Optima e impactos financiero”, para que se mejores sus
procesos, ya que esto contribuye a la colectividad del canton Chone, lo cual sera necesario

para mantener un trabajo optimo y beneficie su a sus usuarios y a la ciudad.
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PREGUNTA 3: ;En una escala como califique al servicio de transporte piblico?

Tabla 2.3.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %

8(Bueno) 43 21

9 ( Muy Bueno) 73 37

10 (Excelente) 84 42
TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

= §(Bueno)
42% =9 ( Muy Bueno)
= 10 (Excelente)

42%

Figura 2.3.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)
Analisis e Interpretacion: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;En una escala como califique al servicio de transporte publico?,
los encuestados indicaron y se mantuvieron en su opinién, dando como resultado lo
siguiente con un 48%, lo cree excelente, la otra parte con un 37%, lo considera muy
bueno y el 21% lo considera bueno, con esta respuesta es que la ciudadania se beneficie
con la propuesta planteada en esta investigacion, para que de esa manera contribuya al
bienestar y desarrollo del cantén Chone para su crecimiento y mejorar su economia

través de la propuesta.
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PREGUNTA 4: ;Qué cambiaria del actual sistema de transporte piublico?

Tabla 2.4.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %
La Tarifa 20 10
Las Unidades de 94 47
Transporte
El Servicio 81 40
Nada 5 3
TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

® La Tarifa

= Las Unidades de Transporte
40% .
= El Servicio

Nada

3%

y

Figura 2.4.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)

Analisis e Interpretaciéon: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;Qué cambiaria del actual sistema de transporte publico?, las
respuestas que destacadas, con un 47% lo consideran que cambiarian las unidades de
transporte, el 40% lo considera que cambiaria el servicio el 10%, cambiaria la tarifa, el
3% no dice que no cambiaria nada, a Través de este Trabajo de Titulacion propone, que
con un Determinar el disefio Optimo de sistemas de transporte publico, en particular
decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos
financiero, lo cual servird, para mantener y que la ciudadania sea beneficiario de ello lo

cual es importante.
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PREGUNTA 5: ;Con qué frecuencia utiliza el transporte publico?

Tabla 2.5.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %

Casi todo los dias 86 43

Todos los Dias 96 48

Tres veces a la Semana 18 9
TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

= Una casi todo los dias
9% = Todos los Dias

= Tres veces a la Semana

Figura 2.5.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)
Analisis e Interpretacion: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;Con qué frecuencia utiliza el transporte publico?, con un resulta
favorable y en su mayoria mencionaron que con un 48%, dicen que lo realizan todos los
dias el 43% menciona que casi lo realiza, y el 9% lo hace tres veces a la semana, por
ello se logra dar una oportunidad para la aplicacion de un el disefio dptimo de sistemas
de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa dptima e impactos financiero, es necesario que se lleve en marcha esto
por ello es necesario, porque optimizara el desempeiio del sistema de transporte publico
que actualmente mantiene la ciudadania y su poblacion que requiere lo mejor para

transportarse a diario, a diferentes puntos de sus ocupaciones.
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PREGUNTA 6: ;Aproximadamente, cuanto tiempo espera su transporte diario?

Tabla 2.6.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %
Menos de 5 minutos 143 71
Entre 5 a 10 minutos 29 15

Mas de 15 minutos 28 14

TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

= Menos de 5 minutos

= Entre 5 a 10 minutos

/

= Mas de 15 minutos

14%

N

Figura 2.6.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)
Analisis e Interpretaciéon: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;Aproximadamente, cuanto tiempo espera su transporte diario?
En respuesta a ello los porcentajes mas destacados con un 71%, dice que el tiempo que
tienen de espera es de menos de 5 minutos el, por su parte algunos encuetados con un
15% mencionan que ellos en un tiempo de entre 5 a 10 minutos dependiendo de los
casos, y el 14% menciona que se tardan mas de 15 minutos, el disefio Optimo de
sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas,
frecuencias de servicios, tarifa Optima e impactos financiero, lo cual es muy importante
para que la sociedad de un cambio positivo teniendo como aporte el funcionamiento

considerado y mejorado dando la calidad y bienestar.
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PREGUNTA 7: ;Cémo calificaria la frecuencia del Transporte?

Tabla 2.7.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %
Muy Buena 52 26
Buena 79 39
Regular 69 35
TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

359% ™ Muy Buena
= Buena
= Regular

Figura 2.7.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)

Analisis e Interpretacion: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;Cémo calificaria la frecuencia del Transporte?, lo que a
continuacion se detalla el 39% hace referencia que es buena la frecuencia del transporte,
el 35% lo supone que es regular, y el 26% lo considera muy buena, por este motivo el
disefio dptimo de sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura
de lineas, frecuencias de servicios, tarifa dptima e impactos financieros, a través de ello
se espera buenos resultados para la economia y facilita el bienestar de sus usuarios que

necesitan transportase, y equilibrar la economia.
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PREGUNTA 8: ;A qué horas viaja?

Tabla 2.8.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %
Horas Pico 93 46
Nocturno 55 28
Diferentes Horario 52 26
TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

= Horas Pico
= Nocturno

= Diferentes Horario

26% 26%

Figura 2.8.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)

Analisis e Interpretaciéon: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;A qué horas viaja?, los encuestados manifestaron en un 46% lo
realizan en horas pico y el 28% lo realiza en la noche, el 26%, viaja en diferentes,
horarios por diferentes actividades, en esta investigacion como se muestra en indicador
mayor lo realiza de manera frecuente, se considera que disefio dptimo de sistemas de
transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa 6ptima e impactos financieros , esto hara que la ciudadania, se adapte a
diferentes cambios los cuales servird y estara como herramienta positiva, para el

desarrollo no solo de las entidades responsables sino de del cantdn en general.
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PREGUNTA 9: ;Esta de acuerdo que mas rutas pasen por el terminal terrestre?

Tabla 2.9.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %
Si 148 74
No 52 26

TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

= Si
= No

26%

Figura 2.9.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)

Analisis e Interpretaciéon: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;, Estd de acuerdo que mads rutas pasen por el terminal terrestre?,
en este caso los encuestados con resultado mayoritario con un 74% lo considera que si
utiliza un servicio alternativo por diferentes razones, 26% manifiesta que no optaron
por esta opcion, existen ademds a través de un disefio Optimo de sistemas de transporte
publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa
Optima e impactos financieros, esto le servird para que los usuarios se manejan y tenga
una mejor alternativa de tener un servicio y optimizando el trabajo que se realiza a

diario los diferentes trasportes publicos que se encuentran en la ciudad.
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PREGUNTA 10: ;Estaria usted de acuerdo con un el disefio optimo de sistemas de
transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa optima e impactos financieras?

Tabla 2.10.- Resultados de frecuencia y estadisticos

OPCION F %
Si 166 83
No 34 17

TOTAL 200 100%

Fuente: Usuarios del Agencia Nacional de Transito
Elaboracion: Loor Bravo Luis Daniel; Luna Intriago James Alessandro

/

17%
= No

T

Figura 2.10.- Cuadro estadistico. Tomado de (Usuarios de Agencia Nacional de Transito)
Analisis e Interpretaciéon: Como se muestran, los resultados de frecuencia y
estadisticos, acerca de; ;Estaria usted de acuerdo con un el disefio Optimo de sistemas
de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa dptima e impactos financieras?, con resultados significativos los cuales
se detallan: con un 83%, los encuestados dan a conocer que si estarian de acuerdo con
la aplicacion de la propuesta planteada, y con una minoria que también se tienen
presente con un 17% , considera que no estaria de acuerdo, y lograr su objetivo general
a lo que planea, en la investigacion, disefio Optimo de sistemas de transporte publico, en
particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa 6ptima e
impactos financieros, brindando interés a la parte econdmico de los usuarios que

utilizan el servicio de trasporte publico.
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2.3. Analisis de la entrevista al director de la Agencia Nacional de Transito (ANT)

de canton Chone

Una vez realizada la entrevista que estuvo constituida y dirigida al director de la
Agencia Nacional de Transito (ANT) de canton Chone y de esa manera conocer la
situaciéon que se maneja a con ello lograr su objetivo general: Determinar el disefio
optimo de sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura de
lineas, frecuencias de servicios, tarifa 6ptima e impactos financiero (SUBSIDIOS), a
continuacion se describe el andlisis e interpretacion de la entrevista formalizada al

responsable de la institucion.

En la entrevista, se obtuvo y se constatod el punto de vista del director sobre el actual
servicio de transporte publico, es un sistema de transporte cumple con las funciones
encomendadas hasta el momento, en el cual se dio a conocer el punto de vista del
director, en el cual alguna de la interrogantes el considera que el nimero de paraderos
si son suficientes ya que son los necesarios, que se mantiene actualmente en el canton,
por otra parte también se menciono acerca de considera responsable a los choferes que
son parte la de institucion con las unidades de transporte con todas sus diligencia
dandole el compromiso delegada dentro de sus funciones laborables, ademas menciona
también que cada uno de los integrantes de las unidades cumplen sus funciones
cuidando la integridad de sus usuarios y el control dentro de la unidad con la seguridad

que mantiene el sistema de trasporte publico actual.

Como alternativa es que el servicio se debe dar la oportunidad y con la propuesta
planteada en esta investigacion si considera como una opcidén importante disefio 6ptimo
de sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas,
frecuencias de servicios, tarifa Optima e impactos financiero (SUBSIDIOS), ya que
resalta y contribuye de manera positiva para el bienestar y colectividad en el canton,
teniendo un servicio mejorado haciendo de manera completa, de forma eficiente y
eficaz, ya que se considera que las estructuras y lineas considera mejorar el servicio
elegido, oportuna en la investigaciéon, lo cual es beneficioso, lo que hard que se

mejores.

En este diagnostico obtenido en la situacion actual, obteniendo como resultado datos

significativos para la investigacion planteada, como aporte necesario, y contribuyente
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para el canton Chone como principal prioridad cumpliendo con el objetivo importante
disefio 6ptimo de sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura

de lineas, frecuencias de servicios, tarifa 6ptima e impactos financiero (SUBSIDIOS).

2.4. Comprobacion de la Hipdtesis

Una vez culminada las tabulaciones de los resultados obtenidos en la investigacion que
se dieron a través de luna de las técnicas que se utilizd con lo fue la encuesta aplicada a
los usuarios de la Agencia Nacional de Transito del canton Chone se procede a realizar
la comprobacion de hipotesis, a continuacion se detalla los resultados de las preguntas

mas relevantes y significativas de la investigacion de este Trabajo de Titulacion.

PREGUNTA 5: ;Con qué frecuencia utiliza el transporte publico?, con un resulta
favorable y en su mayoria mencionaron que con un 48%, dicen que lo realizan todos los
dias el 43% menciona que casi lo realiza, y el 9% lo hace tres veces a la semana, por
ello se logra dar una oportunidad para la aplicacion de un el disefio dptimo de sistemas
de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa 6ptima e impactos financiero, es necesario que se lleve en marcha esto
por ello es necesario, porque optimizara el desempefio del sistema de transporte publico
que actualmente mantiene la ciudadania y su poblaciéon que requiere lo mejor para

transportarse a diario, a diferentes puntos de sus ocupaciones o por trabajo.

PREGUNTA 7: ;Cémo calificaria la frecuencia del Transporte?, lo que a continuacion
se detalla el 39% hace referencia que es buena la frecuencia del transporte, el 35% lo
supone que es regular, y el 26% lo considera muy buena, por este motivo el disefo
optimo de sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura de
lineas, frecuencias de servicios, tarifa 0ptima e impactos financieros, a través de ello se
espera buenos resultados para la economia y facilita el bienestar de sus usuarios que

necesitan transportase, y equilibrar la economia, lo cual es beneficioso para los usuarios.

PREGUNTA 10: ;Estaria usted de acuerdo con un el disefio optimo de sistemas de
transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa dptima e impactos financieras?, con resultados significativos los cuales
se detallan: con un 83%, los encuestados dan a conocer que si estarian de acuerdo con
la aplicacion de la propuesta planteada, y con una minoria que también se tienen

presente con un 17% , considera que no estaria de acuerdo, y lograr su objetivo general
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a lo que planea, en la investigacion, disefio Optimo de sistemas de transporte publico, en
particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa Optima e
impactos financieros, brindando interés a la parte economico de los usuarios que
utilizan el servicio de trasporte publico, ya que seria un servicio positivo para la

poblacion.

2.5. Conclusion Parcial

Para el presente capitulo es importante resaltar que los resultados obtenidos por las
técnicas de recoleccion de datos aplicadas apuntan a la eminente necesidad de
incorporar este tipo de investigacion, que pueda dar garantia a la continuidad ya que el
disefio optimo de sistemas de transporte publico de la mencionada institucion esta
comprometida a ciertos riesgos de cambios que de una u otra manera podrian afectar el
continuo servicio ofrecido de la institucion, asi mismo los resultados de ésta
investigacion revela una gran aceptacion que tiene este tipo de investigacion porque
ayudara de alguna manera con el desarrollo y funcionamiento de la Ciudad. No
obstante, es importante resaltar que para lograr una satisfaccion significativa que se
debe considerar fortalecer los recursos con directrices que permitan actuar sobre una

contingencia o eventualidad sin que afecte a las personas que pertenecen a la Ciudad de

Chone.
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CAPITULO III
3. Propuesta
3.1. Titulo de la Propuesta

Disefio 6ptimo de sistemas de transporte publico.

3.2. Objetivo de la Propuesta

Determinar el disefio Optimo de sistemas de transporte publico, en particular decisiones
en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos financieras

(SUBSIDIOS).

3.3. Cobertura de la Propuesta

La propuesta que fue aplicada en en el Canton Chone, en su totalidad para beneficios de
la institucion; mantuvo una revision exhaustiva en cuanto a las necesidades de la
institucion de estudio. En base a los resultados llegamos a la conclusion que era
necesario el disefio disefio Optimo de sistemas de transporte publico, en particular
decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa dptima e impactos

financieras (SUBSIDIOS).

3.4. Beneficiarios de la Propuesta

Se benefician con esta propuesta la Ciudad de Chone, y exclusivo al departamento de
Catastrofe puestos que son los responsables del manejo de los Lineamientos Sectoriales
de la Ciudad de Chone; porque son los encargados de los buenos funcionamientos de la

institucion.
3.5. Estudio Previo o Especificos

Para cumplir a cabalidad con el objetivo general planteado, es necesario cubrir cada uno
de las tareas investigativas, en esta parte de la investigacion se analizé en detalle cada
una de las actividades necesarias para determinar el disefio Optimo de sistemas de
transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa Optima e impactos financieras (SUBSIDIOS). En detalle damos a
conocer los aspectos necesarios para la implementacion de esta investigacion. Todo esto

focalizado en 4 partes fundamentales, como son:

— El estudio técnico de las Areas de la Institucion
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— Analizar histéricamente el objeto y campo de investigacion
Valorar los fundamentos tedricos del problema de investigacion en el disefio dptimo de
sistemas de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas,

frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos financieras (SUBSIDIOS)..

— Diagnosticar la situacion actual la Ciudad de Chone elaborar la propuesta para
determinar el disefio Optimo de sistemas de transporte publico, en particular
decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos

financieras (SUBSIDIOS)..
3.6. Analisis de la Situacion Actual

3.6.1. Antecedentes

Figura 3.1. Croquis de ubicacion de la Ubicacion Fisica y Geografica de la Ciudad
de Chone Tomado de: Autoras del Trabajo de Titulacion
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al

Figura 3.2. Croquis de ubicacion de la Ubicacion Fisica y Geografica de la Ciudad de
Chone Tomado de: Autoras del Trabajo de Titulacion

3.6.2. Diseiio Geografico de la Ciudad de Chone Tomado de: Autoras del

Trabajo de Titulacion

a

Figura 3.3. Plano del disefio Disefio Geografico de la Ciudad de Chone Tomado de:

Autoras del Trabajo de Titulacion. Tomado de: Autoras del Trabajo de Titulacion
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Ubicacion Chone esta entre los 1230 minutos de latitud norte y 45 minutos de latitud sur
de la linea equinoccial, y a 79 grados, 0 minutos de longitud oeste del meridiano de

Greenwich.

Limites Chone limita al norte con la provincia de Esmeraldas y el canton Pedernales; al
sur con los cantones de Pichincha, Bolivar y Tosagua; al este con El Carmen, Flavio
Alfaro y la provincia de Los Rios y, al oeste con los cantones Sucre, junin , Jama y

Pedernales.

Coordenadas geograficas. Latitud S 0° 50" / S 0° 40" y Longitud W 80° 15" / W 80° 0°;
Coordenadas Planas UTM (aprox): Norte: 9907880 / 9926300 y Este: 583450 / 611270
Cddigo Intenacional: 3591-1

Orografia

El relieve més alto esta concentrado en la parte sur-este, siendo su mayor altitud en el

Cerro Blanco con 560 metros. Cotas extremas: 560 y 5 msnmm
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Geografia de la Ciudad de Chone
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Figura 3.4.- Geografia de la Ciudad de Chone. Tomado de: (La Institucién)
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Barrios de la Ciudad de Chone
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Figura 3.5.- Barrios de la ciudad de Chone. Tomado de: (La Institucion)
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Parroquias de la Ciudad de Chone
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Figura 3.6.- Parroquias de la Ciudad de Chone. Tomado de: (La Institucion)
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Ciudadelas de la Ciudad de Chone
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Figura 3.7.- Ciudadelas de la Ciudad de Chone. Tomado de: (La Institucion)
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Sectores de la Ciudad de Chone
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Figura 3.7.- Sectores de la Ciudad de Chone. Tomado de: (La Institucion)
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Casco Urbano de la Ciudad de Chone
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Figura 3.9.- Casco Urbano de la Ciudad de Chone. Tomado de: (La Institucion)
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Limites de la Ciudad de Chone
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Figura 3.10.- Limites de la Ciudad de Chone. Tomado de: (La Institucion)
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3.7. Solucion de la propuesta

Para la solucidn:

Ruta N° 1.- Sale de Terminal Terrestre de Chone; avanza hasta el Puente s/n, hasta el
semaforo del Bies, gura a la derecha has al centro de Salud Santa Matha, sigue hasta la
calle S/N y gura a la izquierda continuando a la Avenida Eloy, hasta la Avenida Carlos
Alberto Aray, avanzando a la derecha Calle Elio Santos Macay, avanza a la Izquierda
Calle 14 de Agosto, girando a la derecha por la calle principal de la ciudadela 30 de
Marzo, pasando la UTM, avanza hasta el terminal ubicado en el sitio Badeal( La mismo

Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 2.- Sale de la Universidad Catolica, cruzando por el Colegio Odilon Gomez en
San Andrés — Por la Via Chone — Quito, pasando el Puente Bejuco, hasta la Avenida
Carlos Alberto Aray, Bay Pass avanza hasta el Puente s/n, hasta el semaforo del Bies,
gura a la derecha has al centro de Salud Santa Matha, sigue hasta la calle /Ny gura a la
izquierda continuando a la Avenida Eloy, hasta la Avenida Carlos Alberto Aray,
avanzando a la derecha Calle Elio Santos Macay, avanza a la Izquierda Calle 14 de
Agosto, girando a la derecha por la calle principal de la ciudadela 30 de Marzo, pasando
la UTM, avanza hasta el terminal ubicado en el sitio Badeal( La mismo Ruta la realiza

para el Retorno)

Ruta N° 3.- Sale del Terminal La Caida de Rio Chone- pasando El Pueblito, la entrada
de Dos Boca, avanzando a la izquierda por la Via Chone — Quito, pasando por el Puente
del Bejuco, hasta la Avenida Carlos Alberto Aray, avanzando a la derecha Calle Elio
Santos Macay, avanza a la Izquierda Calle 14 de Agosto, avanzando por la Calle Alejo
Lazcano, luego girando a la izquierda por la Calle Paez girando a la derecha por el
puente Otto Arosemena, avanza hasta el terminal ubicado en el sitio la Segua ( La

mismo Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 4.- Sale del Terminal de la Sabana pasando por San Antonio, avanzando a la
izquierda por la Via Chone — Quito, luego girando a la izquierda por la Calle Paez
girando a la derecha por el puente Otto Arosemena, By Pass, avanzando a la derecha a
la Avenida Amazonas, avanza a la izquierda a la Calle s/n, avanza a la Derecha sobre el
By Pass, hasta llegar al Terminal del Centro de Salud Tipo C ( La mismo Ruta la realiza

para el Retorno).
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Ruta N° 5.- Sale del terminal ubicado en la Ciudadela los Naranjos por la Avenida
Marcos Aray Duenas( Barrio Santa Martha) sube el puente del Malecon que bordea el
Rio Chone, sobre la calle Colon, avanzando a la izquierda calle Washington, avanza a la
derecha calle Vargas Torres, avanza a la derecha por la calle Bolivar, hasta la calle
Colon, y hasta la Manuel de Jesus Alvarez, hasta la ciudadela Los Chonanas, avanza a
la izquierda a la Avenida Amazonas, pasando el By Pass, Gasolinera los Pits (La mismo

Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 6.- Sale del Terminal Terrestre, avanza sobre la avenida Sixto Duran Ballen,
avanza sobre la calle 7 de Agosto, avanzada en la Calle Pichincha, avanza a la derecha
en la calle Washington, avanza a la izquierda en la calle Vargas Torres, pasando el
puente Otto Arosemena, avanza a la derecha en la calle Puerto Arturo, donde tiene el

terminal (La mismo Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 7.- Sale desde IESS, avanza a la izquierda en la calle Junio, avanza a la derecha
en la calle Paez, avanza a la izquierda en la Atahualpa, avanza a la derecha a la calla
Bolivar, avanza a la derecha a la calle Mercedes, avanza a la izquierda al Malecon 5 de
Mayo, avanza a la izquierda a la calle Anibal San Andrés, avanza a la derecha calle S/N,
hasta la calle San Rafael, avanza a la derecha a la avenida Sixto Duran Ballén, hasta

llegar al Terminal Terrestre, (La mismo Ruta la realiza para el Retorno).

Ruta N° 8.- Sale del del I.LE.S.S. hasta la parada del Centro Comercial, avanza a la
izquierda en la calle Pdez, avanza a la izquierda en la Atahualpa, avanza a la derecha a
la calla Bolivar, avanza a la derecha a la calle Mercedes, avanza a la izquierda por la
Raymundo Aveiga, avanza a la derecha calle Manuel de Jesus Alvares, avanza a la
izquierda a la Avenida Amazonas, avanza al By Pass, avanza a la izquierda pasando San
Pablo, avanzando hasta Copetdn donde tiene el Terminal (La mismo Ruta la realiza para

el Retorno).
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RUTA N°1
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Figura 3.11.- Ruta N° 1. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RUTA DE RETORNO N° 1
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Figura 3.12.- Ruta de Retorno N° 1. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RUTA N°2
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Figura 3.13.- Ruta N° 2. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RETORNO DE RUTA N°2

Figura 3.14.- Ruta de Retorno N° 2. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RUTA N°3

Figura 3.15.- Ruta N° 3. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RETORNO DE LA RUTA N°3

Figura 3.16.- Ruta de Retorno N° 3. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RUTA N° 4
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Figura 3.17.- Ruta N° 4. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RETORNO DE LA RUTA N° 4
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Figura 3.18.- Ruta de Retorno N° 4. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RUTA N°S
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Figura 3.12.- Ruta N° 5. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RETORNO DE LA RUTA N°5
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Figura 3.12.- Ruta de Retorno N° 5. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RUTA N° 6
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Figura 3.12.- Ruta N° 6. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RUTA DE RETORNO N°6
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Figura 3.12.- Ruta de Retorno N° 6. Tomado de: ( www.google.mag.com )
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RUTA N°7
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4. CONCLUSIONES

Se detallan las siguientes conclusiones:

Se logré realizar una investigacion bibliografica sobre el disefio 0ptimo de sistemas de
transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de

servicios, tarifa 6ptima e impactos financieras (SUBSIDIOS).

Se obtuvo informacidén necesaria para diagnosticar el disefio dptimo de sistemas de
transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa optima e impactos financieras (SUBSIDIOS), como papel fundamental
ante la toma de decisiones dentro de la misma, en donde se not6 que uno de los aspectos

importantes para el éxito de esta propuesta es que se la utilice.

Mediante la investigacion se determiné para asi elaborar una propuesta de Determinar
el disefio Optimo de sistemas de transporte publico, en particular decisiones en
estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos financieras
(SUBSIDIOS); por lo que se propone aplicar este modelo para adaptarlo y asi obtener
un mejor resultado y beneficie a la institucion, teniendo en cuenta que hace falta recurso

humano y materiales para la consecucion del mismo.

Se realizd la elaboracion del disefio optimo de sistemas de transporte publico, en
particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa dptima e
impactos financieras (SUBSIDIOS), los repositorios necesarios para que se ponga en
practica el trabajo de titulacidon para finalizar, se plantea los resultados de la aplicacién

de la propuesta.
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5. RECOMENDACIONES

Se detallan las siguientes recomendaciones:

El disefio 6ptimo de sistemas de transporte publico, en particular decisiones en
estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos financieras
(SUBSIDIOS), tiene el fin de mejorar y cuantificar en el desarrollo, siguiendo los pasos
que se detallan en la propuesta para lograr la funcionalidad de nuestro trabajo de

titulacion.

Utilizar las normativas necesarias para que la ejecucion del disefio 6ptimo de sistemas
de transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa optima e impactos financieras (SUBSIDIOS); como papel fundamental
ante la toma de decisiones dentro de la misma, en donde se notd que uno de los aspectos

importantes para el éxito de esta propuesta es que se la utilice.

Efectuar gestiones necesarias y oportunas a fin de poder contar con todos los accesorios
y partes indicados en la propuesta para no tener ningiin inconveniente ante cualquier
situacion que se presente en cualquier area para el disefio Optimo de sistemas de
transporte publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de
servicios, tarifa optima e impactos financieras (SUBSIDIOS), por lo que se propone
aplicar este modelo al departamento de catastrofe basados en otros planes y adaptados a

la realidad para lograr obtener todos los beneficios que conlleva este estudio.
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ANEXOS



Anexos # 1: Encuesta Estudiantes y Personal de Servicios de la Universidad Laica

“Eloy Alfaro” de Manabi, Extension Chone

UNIVERSIDAD LAICA ELOY ALFARO DE MANABI EXTENSION CHONE
Encuesta dirigida a: Usuarios Agencia Nacional de Transito (ANT)
OBJETIVO: Determinar el disefio optimo de sistemas de transporte publico, en
particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa optima e
impactos financieras (SUBSIDIOS).
1.- Instrucciones
Esta encuesta es confidencial, se recomienda sea lo mas objetivo posible y marque con

una X la respuesta correcta.

1. Qué lineas de transporte utiliza para viajar

Urbano

Taxis

Propio

2. En general, como considera al servicio

Bueno

Regular

Malo




3. En una escala de 1 a 10 califique al servicio de transporte publico

4. Qué cambiaria del actual sistema de transporte

La Tarifa

Las Unidades de
Transporte

El Servicio

Nada

5. Con que frecuencia utiliza el transporte publico

Una Vez por
Semana

Todos los Dias

Tres veces a la
Semana

6. Aproximadamente, ;Cuanto tiempo espera su transporte

Menos de 5 minutos

Entre 5a 10
minutos

Mas de 15 minutos




7. Como calificaria la frecuencia del colectivo

Muy Buena

Buena

Regular

8. En qué horas viaja

Horas Pico

Nocturno

Diferentes Horario

9. Esta de acuerdo que mas rutas pasen por el terminal terrestre

Si

10. Estaria usted el disefio 6ptimo de sistemas de transporte publico, en
particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa
optima e impactos financieras

Si




Anexos # 2: Entrevistas Decano de la Universidad Laica “Eloy Alfaro” de Manabi,

Extension Chone.

UNIVERSIDAD LAICA ELOY ALFARO DE MANABI EXTENSION CHONE
Encuesta dirigida a: Director de Agencia Nacional de Transito (ANT)
OBJETIVO: Determinar el disefio optimo de sistemas de transporte publico, en particular
decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios, tarifa optima e impactos financieras

(SUBSIDIOS).

1.- Instrucciones
Esta encuesta es confidencial, se recomienda sea lo mas objetivo posible y marque con una X la

respuesta correcta.

CUESTIONARIO

1. (Considera suficiente el numero de paraderos instalados para abordar el

transporte publico?

2. (Considera que las rutas de transporte publico son suficientes para trasladarse en

la localidad?

3. (En seguridad vial, califique la manera en que los choferes del transporte

publico conducen sus unidades?

4. (Como califica la limpieza y condiciones generales de las unidades de transporte

publico?

5. (Como califica el aspecto general y la calidad del servicio que brindan los

choferes de transporte publico?



10.

(A cual de estas alternativas de transporte debe darsele prioridad para que su

viaje sea seguro?

Si contaras con estacionamientos seguros y economicos, ;los utilizarias para

dejar tu carro y desplazarte a tu destino en transporte publico?

(Cuanto pagas al dia en transporte publico?

(Cree usted es del todo segura la tarifa que se da actualmente en el transporte

publico?

(Estaria usted de acuerdo con el disefio Optimo de sistemas de transporte
publico, en particular decisiones en estructura de lineas, frecuencias de servicios,

tarifa Optima e impactos financieras?



