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RESUMEN

La preferencia del transporte pablico en las paradas es fundamental para mejorar la
eficienciay la calidad del servicio en las ciudades, ademas, es necesario enfatizar la importancia
del sistema publico, esto implica establecer medidas de priorizacion a los vehiculos del
transporte pablico debido al creciente congestionamiento urbano. El servicio de transporte
publico en paradas debe ofrecer buenas prestaciones al ingresar al sistema de transporte,
considerando cuatro factores que se ha investigado como accesibilidad, seguridad, instalaciones
y servicios, ademas las paradas deben cumplir con ciertos requisitos basicos en sus instalaciones

con el fin de mejorar la percepcion de los usuarios.

Las paradas de transporte son importantes ya que brindan un servicio adecuado a los
distintos usuarios dependiendo de sus caracteristicas sociodemogréficas y ubicacion
residencial. Sin embargo, en muchas ciudades de América Latina, las paradas se encuentran en
mal estado, ubicadas en lugares inapropiados, presentando desafios significativos en términos
de accesibilidad para personas con discapacidades. Ademas, la falta de seguridad es alta,

generando un impacto negativo en la experiencia de los usuarios.

El objetivo de este proyecto es desarrollar un modelo de ordenamiento de preferencias
que permitan descubrir las variables y factores que influyen en las paradas. Se recopilaran
informacion utilizando encuestas que incorporan el uso de equipos inmersiva. El propésito final
es proporcionar informacién basada en recomendaciones y datos que permitan mejorar las
condiciones de las paradas y ofrecer un acceso al servicio de transporte pablico mas eficiente y

satisfactorio para los usuarios.

Los resultados del analisis del modelo ordenamiento, se basan en una muestra de 194
encuestados, las cuales revelan una preferencia notable hacia el factor de instalacion con la
variable cubierta, y seguida por el factor de seguridad con la variable guardia en las paradas de
transporte. Cabe destacar que, este analisis se llevo a cabo en una muestra representativa de

dieciséis paradas de un total de treinta y seis.

En conclusion, esta tesis contribuye significativamente al campo del transporte publico,
proporcionando una vision integral mediante el uso de variables cuantitativas y cualitativas
sobre las PREFERENCIAS DE SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO EN PARADAS,
respaldada por un analisis meticuloso y resultados sustanciales. Se espera que este trabajo

inspire futuras investigaciones y aportes en esta area especifica.



ABSTRACT

The preference for public transportation at stops is crucial for enhancing efficiency and
service quality in cities. Emphasizing the public transport system is necessary, requiring

measures to prioritize public transport vehicles amidst increasing urban congestion.

Public transport services at stops should offer excellent amenities upon entry into the
transportation system, considering four researched factors: accessibility, safety, facilities, and
services. Stops must meet specific basic requirements in their facilities to enhance user

perception.

Provision of spaces for public transport stops is essential to provide adequate service to
diverse users based on their sociodemographic characteristics and residential location.
However, in many Latin American cities, these stops are in poor condition, located in
inappropriate places, presenting significant challenges in terms of accessibility for people with
disabilities. Additionally, security concerns are high, negatively impacting user experience and

the quality of public service at stops.

The objective of this project is to develop a preference ranking model to interpret
variables at stops. Data will be collected using immersive technology, addressing identified
issues analyzed in the literature review. The primary focus will be on analyzing the most
relevant variables at BRT (bus rapid transit) stops. The ultimate purpose is to provide data-
based information and recommendations to improve stop conditions, offering more efficient

and satisfactory access to public transportation for users.

Results from the ranking analysis, based on a sample of 194 respondents, reveal a
notable preference for the installation factor with the covered variable, followed by the safety
factor choosing the personal safety variable, the accessibility factor with the spacious areas
variable, and finally, the services factor where the ventilated areas variable stands out. It is
worth noting that this analysis was carried out on a representative sample of 16 stops, evaluated

using the ranking scale.

In conclusion, this thesis significantly contributes to the public transportation field,
providing a comprehensive insight using quantitative and qualitative variables on PUBLIC
TRANSPORT SERVICE PREFERENCES AT STOPS, supported by meticulous analysis and
substantial results. This work is expected to inspire future research and contributions in this

specific area.



INTRODUCCION

En el actual escenario de rapido crecimiento urbano, la eficiencia y calidad del servicio
de transporte publico son elementos cruciales para promover la movilidad sostenible y mejorar
el bienestar de las comunidades. En este contexto, las preferencias de servicio en las paradas de
transporte publico surgen como factores centrales que influyen directamente en la percepcion

del servicio y en la eleccion del medio de transporte por parte de los ciudadanos.

La acelerada congestion urbana ha elevado la necesidad de priorizar el transporte
publico como una solucidn viable para asegurar la movilidad eficiente en las ciudades. No
obstante, la calidad del servicio va més alla de la simple movilidad, abarcando aspectos como
accesibilidad, seguridad y comodidad, especialmente en las paradas de transporte publico. A
pesar de su importancia, se evidencia escasez en el mantenimiento y disefio de estas paradas en

numerosas ciudades de América Latina.

La justificacion de este estudio se fundamenta en la provision inadecuada para el ingreso
al sistema de transporte publico, ubicAndose la mayoria de las paradas de manera inapropiada
y con poca accesibilidad afectando negativamente la percepcion y la eleccion del transporte
publico. La falta de seguridad se agrava en estas areas, subrayando la necesidad de comprender
estas problemaéticas y proponer soluciones basadas en la realidad para mejorar las condiciones
de las paradas.

El objetivo principal de este proyecto es desarrollar un modelo de ordenamiento de
preferencias de factores y variables, que permita interpretar las variables mas relevantes en las
paradas. Para alcanzar este propoésito, se establecen objetivos especificos, como la
identificacion de variables, la aplicacion de encuestas, la creacion de una base de datos y la
elaboracion de un modelo de ordenamiento. Estos objetivos fueron establecidos para
proporcionar una comprension integral de las preferencias de servicio en paradas y ofrecer

recomendaciones practicas para su mejora.

A través de este estudio, se aspira no solo a abordar las problematicas actuales, sino
también a contribuir significativamente al campo del transporte publico, brindando valiosas
conclusiones y recomendaciones para futuras investigaciones y mejoras en el disefio y

mantenimiento de las paradas de transporte publico.
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CAPITULO |
1 Problema de investigacion
1.1 Antecedentes

Se ha descrito que el servicio de transporte publico deberia prever las buenas prestaciones
y accesibilidad fisica (Ortega, 2018). Ademas, promocionar el uso de estos servicios publicos
con la finalidad de reducir las emisiones y la congestién que genera el uso particular de
vehiculos de manera masificada. Por otra parte, Ortega (2018) muestra que la administracion
del transporte publico se caracteriza por responder a un modelo de negocio privado y no a un

servicio basado en las necesidades del publico.

Alvaro (2018) sefiala que “las paradas de los autobuses son espacios disefiados para el
uso social colectivo. Por esta razon, deberian ubicarse en lugares seguros y adecuados para
recoger a las personas que se encuentran esperando los servicios de transporte”. De tal forma,
las paradas juegan un papel importante en el ingreso al sistema de transporte publico, ademas,

las mejoras en el entorno permiten potenciar y mejorar los espacios en sus alrededores.

Greenwood (1906) cre6 la primera ruta fija de autobuses en Gran Bretafia y con varias
paradas definidas para recoger a los pasajeros. Vilaseca (1999) describe la forma de la
implementacién de paradas que se suscito en Londres, aproximadamente en 1830. Esta
implementacién de paradas se extendio a otros paises como los Estados Unidos, siendo un
servicio de transporte mas utilizado para trasladarse de un lugar a otro. La ubicacion de estos
puntos se encontraba localizadas cerca de las casas e intercesiones, y con el pasar del tiempo se
convirtieron en puntos de referencia para el acceso al sistema de transporte generando el indice

de confort.

Uno de los principales indices del sistema transporte es la accesibilidad ya que abarca el
horario, la frecuencia de retorno hacia la parada, entre otras. La planificacién de las rutas se
convierte en una actividad que resulta primordial al momento de la circulacién vehicular
proporcionando como resultado evitar el congestionamiento en las calles, y sobre todo en los

sitios de alto flujo vehicular (Esmena, 2004).

En la encuesta del Sistema de Transporte Publico Masivo Metro-via realizada en la ciudad
de Guayaquil revela que existe inseguridad en las paradas, por otro lado, se registré una

reduccion del 15% del delito de robos a usuarios segun las estadisticas del Estado (Pérez, 2022).



En el caso de Quito, como en otras ciudades, la inseguridad en las paradas del trolebds podria
estar reflejadas por la falta de elementos como, guardia, iluminacion, camaras de seguridad,

entre otros.

Otras preocupaciones directamente en el servicio de paradas de buses se relacionan con
el deficiente sistema de seguridad y la capacidad de encontrar ayuda durante una emergencia.
Adicionalmente, se han mencionado otros dos factores deficientes dentro de los espacios de las

paradas como la accesibilidad y salubridad (Yoh et al., 2011).
1.2 Planteamiento del Problema

En las ciudades de América Latina, especialmente en el Ecuador, las paradas de buses
estan configuradas basicamente con una cubierta o un letrero de sefializacion para identificar
su ubicacion. Por esta razon, no satisfacen las necesidades de los usuarios y tampoco proveen
de la proteccion contra las inclemencias del clima; o ayudan con la sefialética sobe las rutas del
servicio de transporte o alertan a los usuarios sobre la proximidad de los autobuses (Pulla,
2019).

Se ha menciona que; “El problema del servicio de autobuses es la distribucion de las
rutas (...) esto conlleva que 10s usuarios de estos medios tengan que esperar mucho tiempo en
las paradas de autobuses” (Cazares & Cuasapaz, 2018, p.21). Vale mencionar que los largos
tiempos de espera genera incertidumbre entre los usuarios ya que la mala infraestructura como
la falta de provision del servicio en ciertas ubicaciones de la ciudad son los problemas del

servicio de transporte.

Sin embargo, al reconocer la importancia de los espacios provistos para las paradas de
buses y el niUmero de usuarios que utilizan estos medios, se llega a determinar las variables y
factores perceptuales que influyen en el mejoramiento del area de servicio asociada en cada
parada. Los usuarios mencionan que la instalacion de equipos como las camaras de vigilancia
dentro de las paradas proveen de una mejor percepcion de seguridad y lo mas importante una
buena infraestructura. No obstante, los operadores de transito y los entes encargados de
formular las politicas solo han previsto la creacion de ubicaciones para recoger usuarios sin

tomar en cuenta las necesidades de los usuarios (Cui et al., 2022).

Una de las politicas propuestas y relacionadas con la movilidad urbana esta enfocada

con el mejoramiento de la calidad de los servicios y de la infraestructura del transporte en



América Latina, donde rigen lineamientos estratégicos de una politica integrada y sostenible de
movilidad. Siendo punto clave la demanda de movilidad urbana ya que, debe ser entendida,
priorizada y, de ser necesario moderada. Por otro lado, esta el servicio de transporte publico
accesible siendo una obligacion indeclinable del Estado de brindar la seguridad y calidad en la

prestacion de servicios (Pizarro, 2013).

Durante la provision del servicio de transporte, factores como la congestion vehicular,
dificultan el cumplimiento de los horarios establecidos, creando inconvenientes de fiabilidad
del servicio de transporte. En la actualidad, el agrupamiento de usuarios en paradas de buses se
ha reconocido como un problema fundamental de confiabilidad, que perjudica tanto a los
usuarios como a los operadores (Roy & Basu, 2020). Asi, una de las nuevas variables
importantes es la percepcién de la inconformidad por el tiempo de espera, las cuales generan

contrariedades en las paradas del servicio de transporte.



1.3 Situacion Actual

La ubicacion de las paradas de buses se encuentra posicionadas en puntos estratégicos
y estas pueden influir de manera positiva o negativa en el uso del servicio. En el espacio provisto
para las paradas se implementa infraestructura adecuada, ademds, son determinados

dependiendo de los célculos del estudio de la demanda del transporte (Torres et al., 2002).

Asimismo, dependiendo del crecimiento de las ciudades, en ciertas paradas de buses
puede producirse un incremento en la afluencia de usuarios del transporte, por ejemplo, las
paradas ubicadas en los alrededores donde se construye un nuevo centro de atraccion de
personas como los centros comerciales, donde antes no estaba previsto la disposicién de los

servicios de transporte publico.

Una parte del servicio del transporte es la provision de espacios para la espera y a la
Ilegada de las unidades del transporte. Los espacios dispuestos para las paradas del transporte
se constituyen como parte de la provision de sus servicios. Por esta razén, es importante medir
tanto de manera directa como indirecta las percepciones de la comodidad, accesibilidad,
seguridad y limpieza. Asi mismo, se determina la influencia de otro tipo de variables fisicas
que pueden relacionarse con los espacios provistos dentro de las paradas del sistema de
transporte. No obstante, en las ciudades de América Latina el espacio provisto para las paradas
del transporte se encuentra en mal estado, situadas en lugares poco apropiados, con dificil
accesibilidad para las personas con discapacidades y con altos indices de inseguridad (Sandoval
& Pedraza, 2021).



1.4  Objetivos
1.4.1 Objetivo general

Determinar las preferencias de servicios de los usuarios del transporte publico en

paradas.
1.4.2 Objetivos especificos

Identificar las variables asociadas a las preferencias cuantitativas y cualitativas mas

importantes del servicio en paradas del transporte pablico.

Desarrollar una propuesta metodologica para recopilar informacion de las preferencias

cualitativas de los usuarios del transporte puablico BRT.

Ejecutar una campafia experimental para la recopilacién de la informacion de las

preferencias cualitativas de los usuarios del transporte publico BRT en la ciudad de Quito.

Analizar las preferencias cuantitativas y cualitativas de los usuarios del servicio del

transporte publico BRT.



1.5 Alcance

El presente proyecto tiene como finalidad la recopilacién de variables cuantitativas y
cualitativas que permitiran identificar los aspectos mas relevantes desde el punto de vista de los
usuarios en las paradas de transporte publico, para lo cual, se procedera a recopilar una muestra
representativa del total de las paradas de la ciudad de Quito.

Se tomo a consideracion su geografia por ser un area extensa, se selecciond la ruta del
trolebds debido a su trayectoria norte-sur, lo que lo convierte en un recorrido de gran afluencia

de personas que utilizan estos medios de transporte.
1.6 Justificacion

El presente proyecto de investigacion es de mucha importancia para el transporte
publico ya que asi, se pretende determinar las preferencias de los usuarios orientadas al
mejoramiento del servicio de transporte y establecer las politicas para el mejoramiento. De esta
manera, se pretende reducir la circulacion de vehiculos privados y por lo tanto el
congestionamiento vehicular. El uso y la disposicion del transporte publico debe constituirse
como un servicio que motive a los usuarios a su uso cotidiano. De ahi que la accesibilidad es
uno de los aspectos mas importantes para la eleccion preferencial de los usuarios disponibles
en las paradas y propender al mejoramiento del servicio del transporte publico y/o privado.

Este estudid sera de manera cuantitativa y cualitativa para llegar a comprender de forma
mas técnica los parametros, variables o factores que se ve al momento de elegir una parada.
Como es evidente, los datos recopilados para este proyecto de investigacion se centran en
revistas, publicaciones de periddicos, entrevistas, articulos cientificos, trabajos de grado y desde
el punto de vista personal. De ese modo se lograra sintetizar las perspectivas y pensamientos
de las personas que en su diario vivir hacen uso de este servicio publico, por ende, cabe
mencionar el comportamiento positivo o negativo de las personas ante la situacion en la espera

del transporte.

Con el propésito de lograr una comprension méas profunda de los factores y variables
considerados durante la creacion de paradas y su posterior utilizacion, es fundamental obtener
la aceptacion de la ciudadania. En este contexto, se llevaran a cabo encuestas de preferencia de
servicios dirigidas a los usuarios del trolebls de la ciudad de Quito. Estas encuestas buscan
capturar la percepcion y preferencias de los ciudadanos, contribuyendo asi a un enfoque mas

informado y orientado a las necesidades.



El proyecto se focaliza en los objetivos del plan nacional de desarrollo creacion de
oportunidades precisamente en el objetivo 9 que menciona “Garantizar la seguridad ciudadana,

orden publico y gestion de riesgos”.
1.7 Prospectiva

La presente investigacion tiene como objetivo, descubrir variables cuantitativas y
factores cualitativos de las paradas para el ingreso al transporte publico. Adicionalmente,
identificar las preferencias de los usuarios que permitan mejorar el servicio del transporte

publico en paradas.

La finalidad de la investigacion es descubrir las principales variables que influyen en el
mejoramiento de las paradas provistas para el transporte y bridar un mejor ambiente de servicio,

especialmente en las paradas de los autobuses.
1.8 Contexto

2018: Trabajo de titulacion donde realizan el estudio para primeramente obtener los
conocimientos referentes al tema de los usos de ruta como también del ascenso y descenso de
pasajeros en las paradas, y de esa manera poder determinar la metodologia y de acuerdo con
ello poder aplicar para los fines académicos y asi estructurar el levantamiento de datos.
“Andlisis de la tasa de ocupacion de las rutas de buses urbanos en la ciudad de Ibarra”
encontrado en: http://repositorio.utn.edu.ec/handle/123456789/8611 (Garcia & Cuasapaz,
2018).

2017: Trabajo de titulacion en el cual se realiza una propuesta de disefio de encuesta de
la preferencia en el transporte, donde permite la visualizacion de los factores que se generan
con la opinion de la ciudadania. “Propuesta de disefio de encuestas de preferencia declarada
para el proyecto transporte por cables en el distrito metropolitano de Quito.” Encontrado en:
http://repositorio.puce.edu.ec/bitstream/handle/22000/13127/TESIS_Encuesta%20de%20pref
erencia%?20declarada%?20-%20PQ.pdf?sequence=1&isAllowed=y (Sari, 2017).



CAPITULO I
2 Generalidades
2.1 Sistema de transporte publico

El sistema de transporte publico consiste en el uso de autobuses, trenes, subterraneos u
otros vehiculos que brindan servicios compartidos de pasajeros en un area metropolitana. El
autobus es uno de los modos de transporte masivo mas utilizados principalmente por personas

que no disponen de un automovil y necesitan algin modo para movilizarse (Pastor, 2017).

Ademas, el sistema de transporte publico conlleva ventajas para el usuario tales como
un costo minimo, tiempo adicional para leer o realizar alguna actividad pendiente que se puede
efectuar durante el viaje o en el tiempo de espera del sistema de transporte (Mayol, 2015). Otra
de las ventajas es el aspecto de la disminucidn de los accidentes de transito en el caso del sistema
de Autobuses de Transito Rapido (BRT). Su uso permite reducir la congestion del trafico,
proporciona viajes con igualdad de acceso para todas las clases sociales, promueve la inclusién

social de personas con discapacidad (Marchante & Benavides, 2012).

Sin embargo, Spillar & Rutherford (1989) realizaron un estudio donde se analiz6 cdmo
la densidad de poblacion urbana se relaciona con el uso del transporte publico. Segun los
resultados, el uso del transporte publico por persona aumenta a medida que la densidad
aumenta, alcanzando un maximo cuando hay entre 20 y 30 personas en la superficie especifica
y entre 0.1 y 0.2 viajes diarios en transporte publico por persona. Los investigadores llegaron a
la conclusion de que no hay evidencia que sugiera que el nimero total de usuarios del transporte
publico alcance un limite maximo a medida que aumenta la densidad. Por el contrario, el
namero total de usuarios se incrementa a medida que la densidad aumenta, ya que mas personas

tienen acceso al transporte pablico (Brian & Camille, 2003).

Un estudio reciente encargado por TransLink, revel6 que un 45% de los habitantes de
Main Street en Vancouver muestran una mayor inclinacion hacia el uso del transporte publico
tras las mejoras realizadas en las aceras y paradas de autobus en 2005. Los estudios muestran
que la proximidad es el principal factor que predice el uso del transporte publico (Cervero,
2002).

A mayor cercania de una parada de autobus aumenta las probabilidades de que las
personas utilicen el transporte pablico (Hoehner et al., 2005). La zona comdn de una parada de
autobus abarca aproximadamente un radio de 400 metros alrededor de dicha parada, donde el



caso de medios de transporte méas rapidos puede ser mayor (Gutiérrez & Garcia, 2008). Los
ambientes propicios para el trénsito a pie pueden promover los desplazamientos peatonales
(Martens, 2004). No obstante, los entornos exteriores desfavorables pueden representar un

impedimento para el uso del transporte publico (Hess, 2012).

En consecuencia, es fundamental proporcionar un servicio comodo y de alta calidad
para mejorar la percepcion general del transporte publico y aumentar la satisfaccion de los
usuarios (Jenks, 1998). Ademas, los sistemas de transporte publico son financiados tanto por
agencias gubernamentales, como gobiernos estatales y locales, asi como por empresas privadas.
Esta financiacion se realiza a través de una combinacién de ingresos obtenidos por tarifas y
subsidios estatales (Cipoletta, 2015). La responsabilidad del control, financiamiento y gestion
de los sistemas de transporte publico recae en los gobiernos locales, quienes deben velar por el
cumplimiento de todas las condiciones necesarias para garantizar la prestacion de servicios de

transporte adecuados.(Asamblea Nacional Constituyente, 2018, p. 12).

El transporte publico de las ciudades norteamericanas ha experimentado una
disminucion en su cuota de mercado en comparacion con los vehiculos privados en los Gltimos
afios. En la Figura 2.1 se muestra que a nivel nacional, solo el 2,1% de todos los viajes se
realizaron mediante transporte publico en 2001, mientras que el 85,8% optd por vehiculos
privados, el 9,9% prefirié caminar o ir en bicicleta, y el 2,2% utiliz6 otros medios de transporte
(Taylor et al., 2009).

2,20% 2,10%

= Transporte publico

9,90% = Vehiculos privados
Caminar/bicicleta

Otros

Figura 2.1 Transporte publico Norteamérica

A continuacion, se presenta un diagrama que ilustra la evolucion del uso del transporte
publico en Norteamérica durante ese periodo, destacando las tendencias clave y los momentos



destacados que han marcado historia. A través de la Figura 2.2, se busca comprender como las

preferencias y necesidades de transporte de la poblacion han evolucionado en el transcurso de

décadas.
180
160
o 140
-
o
3 120
i
E 100 M Ferry
F M Trolebiis
E @ M Tren ligero
] Tren
E P M pesado
g i M Autobis
F
R
40

FHE 898339 REREREEEEREERGUGEEREE

1

Figura 2.2 Evolucidn del transporte publico en Norteamérica
Fuente: (Taylor et al., 2007)

Es importante sefialar que esta tendencia varia significativamente segin la ubicacion
geogréfica. En las areas metropolitanas mas grandes y antiguas, el transporte publico sigue
siendo mas utilizado, mientras que en muchas ciudades y pueblos mas pequefios practicamente
no se utiliza.

Ante la creciente preocupacion por la congestion del trafico y la sostenibilidad, es
crucial comprender las preferencias de transporte de la poblacién. En este contexto, se han
Ilevado estudios de las razones que llevan a algunas personas a optar por el transporte publico,
mientras que otras prefieren el transporte privado, como los automdviles particulares (Medina
& Veloz, 2017).

A continuacidn, en la Figura 2.3 y 2.4 se puede observar las razones por las cuales eligen
el transporte privado o publico, dependiendo del sexo.
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2.1.1 Sistema de transporte en América Latina

Los sistemas de transporte en América Latina han experimentado un periodo de cambio
en los ultimos 40 afos, esto conlleva como resultado la necesidad del sistema del transporte
publico urbano y la implementacion del sistema de transporte rapido tipo BRT. El sistema BRT
es considerado como una solucién de bajo costo para mejorar el transporte publico en ciudades
de América Latina y en todo el mundo (Taddia et al., 2017).

Asi, el sistema BRT es visto como una opcion atractiva para las ciudades

Latinoamericanas siendo mas econdémicas. Estos medios de trasporte son caracterizados por ser



faciles de construir y accesibles; estos servicios son distinguidos por su exclusividad en el uso
de los carriles permitiendo su eficiencia en el tiempo de servicio, como resultado tiene un

sistema de pago rapido y eficiente (Pérez et al., 2019).

Ameérica Latina ha sido pionera y lider en la implementacion de los sistemas BRT, con
alrededor de 63 ciudades que han invertido en este modo de transporte (Rodriguez & Tovar,
2013). Segun datos del 2020, América Latina cuenta con el 59,6% del nimero total de pasajeros
en sistemas BRT a nivel mundial, superando ampliamente a otras regiones como Norteamérica,
Europa, Africay Asia. Esto demuestra el éxito y la importancia de los sistemas BRT en América

Latina para ofrecer un transporte publico de calidad, accesible y ambientalmente responsable.

« LATIN AMERICA
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Figura 2.5 BRT en América Latina
Fuente: (Propia, 2023)

En este contexto, las grandes ciudades como, Colombia, Buenos Aires, Curitiba,
Guatemala, Lima, Pereira, Montevideo, San Salvador y el Ecuador han sido precursores en la
implementacion de los sistemas de transporte rapido en América Latina. En un estudio realizado
por la revista Taddia et al., (2017) menciona que, Colombia fue el primero en implementar este
sistema conocido como Transmilenio, este sistema es considerado un éxito, ya que ha mejorado
significativamente la eficiencia del transporte publico en la ciudad, reduciendo la congestion

del trafico y ha mejorado la accesibilidad para los usuarios del transporte publico.
2.1.2 Sistema de transporte de la cuidad de Quito

Quito, como la segunda ciudad capital mas elevada del mundo a 2830 metros sobre el

nivel del mar, enfrenta desafios Gnicos en cuanto a su sistema de transporte. Con una extension



de 4.183 km?2 y una poblacién de alrededor de 2.8 millones de habitantes, la ciudad se ha
desarrollado a lo largo del eje norte-sur. Ubicada en el lado occidental de la Cordillera de los
Andes, en pleno corazon del Ecuador, Quito se divide en tres sectores: zona norte, zona centro
y zona sur (FLACSO, 2020).

Segun los datos recopilados en el censo del 2010, la poblacion total de la ciudad de
Quito asciende a 2°239.191 habitantes, con una distribucion de género que revela la presencia
de 1°150.380 mujeres y 1°088.811 hombres. El analisis demografico indica que la ciudad
presenta una concentracion significativa de residentes en el rango de edades comprendido entre
los 15y los 30 afios (INEC, 2010).

El sistema de transporte publico en la cuidad de Quito ofrece diversos modos de
transporte que abarca bus intracantonal, Trolebus, Eco-via y el Metrobds. Esta diversidad
proporciona a residentes y visitantes alternativas eficientes para movilizarse por la ciudad. La
presencia de estos diversos medios de transporte publico no solo contribuye a la accesibilidad,
sino que también refleja un esfuerzo por ofrecer soluciones integrales que atiendan las

necesidades de movilidad de la comunidad.
2.1.3 Sistema Trolebus de la cuidad de Quito

Quito, la capital de Ecuador, cuenta con un sistema de transporte puablico denominado
"Troncal Central Trolebus", este sistema se caracteriza por tener corredores exclusivos
destinados a los buses biarticulados BRT (Bus Rapid Transit), su implementacion tuvo como

objetivo principal mejorar la eficiencia de la circulacion urbana en la ciudad.

El sistema Trolebus de Quito se inaugurd en 1995 como una medida para abordar los
crecientes problemas de trafico y movilidad en la ciudad. Inicialmente, se establecié una Unica

linea, pero con el tiempo, el sistema se expandio y se mejoro.

TrolebUs opera varias rutas que cubren extensas areas de la ciudad. Las rutas conectan
diferentes partes de Quito, incluyendo el centro histdrico, los barrios residenciales y las areas
comerciales. A continuacion, en la Figura 2.6 se representa las diferentes rutas del sistema

Metropolitano de transporte implementadas en la ciudad de Quito.
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SISTEMA METROPOLITANO DE TRANSPORTE

LEYENDA

s TRONCAL CENTRAL TROLEBUS (D (@)  TERMINAL DE TRANSFERENCIA Porii

s TRONCAL ORIENTAL ECOVIA @ o PANTO DE TRAREEREIM Tra nsporte Qu I t o

s TRONCAL OCCIDENTAL o OOO  PARADAS (DOBLE DIRECCION) DE PASAJEROS D i no
A PARADAS (UNA SOLA DIRECCION) g

------- BUSES DE CONEXIONES ENTRE TERMINALES

Figura 2.6 Sistema BRT Quito
Fuente: (Transporte de pasajeros, 2023)

El sistema metropolitano de transporte cuenta con estaciones de autobuses de alta
capacidad que estan disefiadas para acelerar el proceso de embarque y desembarque de
pasajeros. Estas estaciones suelen estar elevadas para que estén al mismo nivel que las puertas

de los autobuses, lo que facilita el acceso de personas con movilidad reducida.

Los autobuses empleados en el sistema BRT (Bus de Transito Rapido) de Quito han
sido disefiados especificamente para cumplir con los estandares de este sistema, destacandose
por su tamafio considerable y comodidades superiores en comparacion con los autobuses
convencionales. Ademas, estos vehiculos muestran un compromiso con la sostenibilidad al

incorporar tecnologias mas limpias, contribuyendo asi a la amigabilidad ambiental del sistema.

La implementacion del BRT ha dejado una huella positiva en la movilidad de la capital
ecuatoriana. Generando una reduccion significativa de los tiempos de viaje, reduccion de

congestion del trafico en las vias principales. Este impacto favorable no solo se refleja en la
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eficiencia del transporte, sino que también se extiende a una mejora general en la calidad del
servicio de transporte publico en la ciudad, marcando un paso significativo hacia un sistema de

movilidad maés eficiente y sostenible en Quito.

2.2 Caracteristicas del transporte publico

Las caracteristicas del transporte pablico estan conformadas por tres elementos

basicos como se describe en la Figura 2.7.

Infraestructura —> [ Flota de vehiculos ] — { La empresa

Figura 2.7 Caracteristicas del transporte pablico
Fuente: (Marchante & Benavides, 2012).

La Infraestructura se refiere a las instalaciones y estructuras fisicas que soportan el
funcionamiento del sistema de transporte publico. Esto incluye estaciones, paradas, terminales,

carriles exclusivos para autobuses o trenes, puentes y tlneles.

La flota vehicular se refiere a los vehiculos utilizados para proporcionar el servicio de
transporte publico. Estos vehiculos pueden ser autobuses, trenes, tranvias, metros u otros
medios de transporte que se utilicen para transportar a los pasajeros. La flota vehicular debe
estar adecuadamente mantenida y actualizada para garantizar la seguridad y comodidad de los
usuarios.

Finalmente, la empresa es la entidad responsable de administrar y operar el sistema de
transporte publico. Puede ser una empresa publica, una agencia gubernamental o una entidad
privada concesionaria. La empresa debe encargarse de planificar las rutas, establecer horarios,
fijar tarifas, asegurar el mantenimiento de los vehiculos y la infraestructura, y brindar un

servicio de calidad para satisfacer las necesidades de los usuarios.

Esto conlleva a determinar los componentes principales que intervienen en un viaje
tipico representados en las Figura 2.8, empezando desde la puerta de la casa, desplazamiento a
pie hacia la parada del autobds, la espera del transporte publico, subir al vehiculo, recorrer la
ruta, descender del mismo y finalmente caminar hasta el destino deseado, sin embargo estos

componentes en muchos casos implica trasbordos en la misma ruta (Taylor et al., 2007).
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. ., Estacion de Estacion de .
Origen I:> Estacion [C—=> transferencia I:> destino [—>| Destino

Figura 2.8 Componentes que interviene en el viaje.

Fuente: (Comisién Metropolitana de Transporte, 2006)

Por otro lado, existen funciones que permiten verificar las caracteristicas del
funcionamiento del sistema de transporte publico, durante la espera como el recorrido, a la vez

verificar como influye la demanda.

La finalidad de las caracteristicas y las funciones del transporte publico mencionadas en
la Tabla 2.1, tienden a brindar al usuario accesibilidad, comodidad, y seguridad para garantizar
el desarrollo de la calidad de servicios que prestan. Asi mismo, es importante que las
autoridades encargadas del transporte publico dentro de una ciudad consideren estas
caracteristicas al planificar y administrar el sistema para garantizar su éxito a largo plazo
(Areces, 2018).

Tabla 2.1 Caracteristicas del funcionamiento del sistema de transporte.
Permitir la conexién de los sectores turisticos productivos.

Satisfacer las necesidades de desplazamiento de clientes y de material.

Favorecer y ayudar a la cohesion econdémica y social.

Dotar y asegurar la accesibilidad al territorio y a distintos enclaves geograficos.
Contribuir a la integracion del Estado y las regiones.

Facilitar la integracion social y la movilidad laboral.

Mejorar la calidad de los servicios turisticos y de la vida de las personas.

Ser parte de la estrategia y defensa nacional.

Participar esencialmente en la actividad turistica y productiva dentro de los paises.
Facilitar el libre movimiento de personas y bienes

Impulsar el desarrollo de las actividades turisticas y de otras actividades productivas

2.2.1 Calidad de servicio

Segun Rodriguez (2004), la calidad de servicio se puede definir como el cumplimiento

o la evaluacion realizada por el usuario que recurre a estos servicios. De igual manera, Duque

13-



(2005), considera que el establecimiento y la satisfaccion de las experiencias que el usuario

recibe a diario en el uso de estos medios permiten la evaluacién para calificar sus servicios.

En la Figura 2.9, se presenta la clasificacion de la calidad de servicio proporcionada por
el sistema de transporte publico, con el objetivo de garantizar una satisfaccion éptima por parte

de los usuarios.

Calidad de servicio
. \

Cumplimiento de necesidades del Cumplimiento de las expectativas

usuario del usuario

. o

Satisfaccion del usuario

Figura 2.9 Clasificacion de la calidad de servicios del sistema de transporte
Fuente: (Morocho & Rodriguez, 2019)

Ademas, es fundamental tener en cuenta la calidad de los servicios, considerando los
estudios realizados por instituciones de América y Europa. Estas instituciones cuentan con
manuales especificos que se centran en definir los indicadores de rendimiento para evaluar la
calidad del servicio. En este contexto, se destacan tres estudios realizados por distintos autores
sobre los factores que influyen en la calidad del servicio, los cuales se detallan a continuacién:

El primer estudio se enfoca en el desempefio del nivel de servicio que presta un factor
0 elemento determinado, pero desde la expectativa del conductor se identifican nueve factores
que son: tiempo de recorrido, impacto al transito, disponibilidad, seguridad, capacidad,
mantenimiento, construccién, aspecto econémico y la prestacion del servicio (Sanchez &
Romero, 2010).

El segundo estudio se enfoca en medir subjetivamente a la satisfaccion mediante el
usuario en los servicios ofertados y deseados. En los cuales se toman en cuenta hasta 46
criterios, los cuales destacan la fiabilidad, responsabilidad, competencia, acceso, cortesia,

comunicacion, credibilidad y los elementos de transporte (TCRP, 1999).

El tercer estudio, se aplicd en Suecia donde utilizaron modelos multivariados para

estimar los efectos de la calidad del transporte publico antes y después del cambio del modo de
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viajar, de forma publica o privada con la finalidad de analizar la teoria microecondmica del

consumidor (Rivera et al., 2002).

Por lo tanto, proporcionar un servicio comodo y de alta calidad es fundamental para
mejorar la percepcion publica del transporte publico y aumentar la satisfaccion de los clientes.
Al ofrecer un servicio que cumpla con las necesidades y expectativas de los usuarios, se fomenta
la confianza en el sistema de transporte publico y se promueve su uso. Esto puede resultar en
un aumento de la demanda, una mayor fidelidad de los pasajeros y una imagen positiva en la
comunidad (Jenks, 1998). En la Figura 2.10 se presenta un esquema conceptual con el modelo

de satisfaccion del cliente.

Quejas del
cliente

Lealtad del
cliente

La
satisfacion
del cliente

Expectativa
del cliente

proporcionada

percibido

Figura 2.10 Modelo de satisfaccion del cliente
Fuente: (Alvarez & Vernazza, 2020)

2.2.2 Clasificacion del sistema de transporte

La clasificacion del sistema de transporte se refiere a los medios que se utilizan para
determinados servicios de transporte. Como sefiala Pastor (2017), la clasificacion de los
diferentes medios de transporte urbanos de pasajeros se los puede denominar como
independientes entre si y a su vez se los puede clasificar en funcion de su tecnologia utilizada

y por el tipo de servicio.
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EnlaTabla 2.2 se presenta la clasificacion del transporte organizada segn su modalidad
de servicio. Esta categorizacion es esencial para comprender y distinguir las diferentes formas

de movilidad y su enfoque en términos de atencion y necesidades especificas.

Tabla 2.2 Clasificacion del transporte publico por tipo de servicios

o Tipo de servicio
Caracteristicas

Privado De alquiler  Publico
Disponibilidad Duefio Publico Publico
Proveedor Usuario Chofer Transportista

Usuario- Fijo

Determinacion de ruta Usuario(flexible) chofer (estable)
Determinacion de Usuario- Fijo
horarios/servicio Usuario(flexible) chofer (estable)
Precio/costo Usuario(flexible) Tarifa fija Fijo

La clasificacion del transporte publico por tipo de servicios abarca desde el transporte
dentro de las areas urbanas hasta los viajes interurbanos, pasando por los servicios suburbanos
y rurales. También se consideran servicios especializados que atienden a grupos especificos de

usuarios, como personas mayores o con discapacidades.

Ademaés, al comparar la tecnologia, especialmente su forma de guia y con el tipo de
derecho de via en el que opera, se observé una mejora en los sistemas de transporte a medida

que transitamos de un tipo de via a otro.

A continuacion, en la Tabla 2.3 se presenta la situacion de la clasificacion del transporte

publico por el tipo de tecnologia utilizada y el derecho de via.

Tabla 2.3 Clasificacion del transporte publico por el tipo de guia

Tecnologia Libre Semi-guiado Guiado Especializado
De alquiler- Ferris
C ) Trolebus Tranvia
autobus chalanes

. _ Tren liguero Funiculares
Autobus guiado- trolebus

B Autobus ) - tren
guiado ]
regional
A Autopista Trolebus en tanel Metro Teleférico
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Esto conduce a una nueva clasificacion de los medios de transporte en cuatro categorias
genéricas como se muestra en la Tabla 2.4, basada en el tipo de via en el que operan. Asi,

podemos agruparlos de la siguiente manera (Areces, 2018):

Tabla 2.4 Tipos de transporte categorias genéricas

Superficie Semiconfinado Confinado Especializado
Calles y vias publicas  Vialidades reservadas  Carriles o vias Abordan
con transito mixto o0 exclusivas separadas del trafico necesidades
como automoviles y general y otros particulares en
autobuses medios de transporte  relacién
con su derecho
de via

Esta clasificacion brinda una vision mas profunda de como estas innovaciones estan
moldeando el futuro de la movilidad y contribuyendo a la construccion de ciudades mas
inteligentes y sostenibles. Esto incluye tecnologias como la electrificacién, la automatizacion y
la conectividad.

La clasificacion del transporte publico segun el modo de viaje tiene caracteristicas Unicas
que los hacen adecuados para diferentes situaciones y requisitos. De igual manera, cada tipo de
transporte presenta particularidades que los distinguen como se muestra a continuacion en la
Tabla 2.5.

Tabla 2.5 Tipos de transporte por el modo de viaje

Ejemplos de
Modo de viaje Descripcion Costo econémico vehiculos/
Servicios
Transporte no Desplazamiento a pie Bajo costo Peatones
motorizado econémico
Manipulado por el Variable segin el Automovil,
duefio de la unidad en vehiculo bicicleta,
Transporte privado la via proporcionada motocicleta,
por el estado tricimoto,
traccion animal
Utilizado por personas Varia segun el Taxis, Uber,
que pagan una tarifa servicio Remis,
para adaptarse a sus y otros servicios
Transporte de alquiler preferencias de viaje, similares

proporcionada por el
operador o conductor
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Tabla 2.5 Tipos de transporte por el modo de viaje (Continuacion...)

Ejemplos de
Modo de viaje Descripcion Costo econdmico  vehiculos/
Servicios

Opera con rutas fijas y
horarios establecidos,
utilizado por cualquier
persona a cambio de
una tarifa
gubernamental

Buses, Metrobus,
trolebus, y otros

Tarifa establecida  sistemas de
transporte
publico

Transporte publico

2.2.3 Atributos y factores que influyen el uso del sistema de transporte

Los atributos y los factores sobre el sistema de transporte publico juegan un papel
crucial a la hora de atraer a nuevos usuarios. Es decir, la opinion y la experiencia de los usuarios
actuales son fundamentales para influir en la decision de otras personas a utilizar el transporte
publico. Por lo tanto, mejorar la satisfaccion de los usuarios existentes es una estrategia

importante para atraer a mas personas al sistema (Hemant et al., 2016).

Ademas, es esencial promover el transporte publico entre aquellos usuarios que
actualmente no lo utilizan para sus desplazamientos diarios. Estos pueden ser personas que
prefieren otros medios de transporte, como automaoviles particulares, bicicletas o aplicaciones
de transporte compartido. Para lograrlo, es necesario implementar medidas que destaquen los
beneficios del transporte publico, como la reduccién del trafico, la disminucion de la

contaminacion ambiental y la comodidad que ofrece para desplazarse en la ciudad.

Segun estudios previos, se ha determinado que la comodidad, la seguridad y el tiempo
de viaje son las variables mas importantes que influyen en la disposicién de los pasajeros a
utilizar el transporte publico en autobus. Estos tres factores tienen un impacto significativo en

la experiencia del viaje y en la satisfaccion del usuario (Dell’Olio et al., 2010).

Herz et al., (2010) mencionan que, “En los servicios del transporte publico, deben
diferenciarse el tiempo que el usuario permanece fuera del vehiculo el cual esta compuesto por

el tiempo de acceso/egreso y el tiempo de espera y el tiempo en el vehiculo™.

Segun Taylor et al. (2007), el tiempo de caminata y espera (percibido) en el contexto
del transporte pablico es influenciado tanto por el tiempo real que implica esperar y caminar,

como por las valoraciones que los viajeros asignan a la espera. Estas valoraciones pueden variar
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dependiendo de diversos atributos, condiciones de seguridad, accesibilidad y disefio de las

paradas.

Por otro lado, el tiempo que los viajeros perciben esperando y caminando no se limita
Unicamente al tiempo cronoldgico real, sino que también estd influenciado por factores
subjetivos como la importancia que se le da a la espera, la percepcion de seguridad en la parada
y la facilidad de acceso a ella. Todo esto se suma al disefio y comodidades que ofrece la parada,
lo que contribuye a la percepcion global del tiempo dedicado a la espera y el desplazamiento

en el transporte publico.

De esa forma, la percepcién de los tiempos de espera esta influida por una serie de
factores subjetivos. Entre ellos figuran el tipo de instalacion-servicio y la disponibilidad de
horarios publicados. Ademas, las caracteristicas personales de cada individuo, como la edad, el
empleo, el género entre otros aspectos también influyen en estas percepciones. Las razones y
el horario del viaje también influyen en la percepcién de los tiempos de espera. Por ltimo, el
entorno de la parada, es decir, el lugar donde se espera, también influye en la percepcion del

tiempo de espera (Taylor et al., 2009).

El autor ha desarrollado un esquema conceptual que se enfoca en la nocién de "costo
generalizado" relacionado con la espera y el transbordo en el transporte publico. Este concepto
abarca todos los costos involucrados al esperar y realizar transbordos durante un viaje, tanto los
directos como los indirectos. No se limita Gnicamente a los gastos monetarios, sino que también
tiene en cuenta aspectos intangibles, como el tiempo invertido, el esfuerzo requerido y la
comodidad percibida durante el proceso de espera y cambio de transporte. Ademas, se
consideran posibles factores negativos asociados, como la incomodidad o la incertidumbre

durante el trayecto.

En esencia, en la Figura 2.11 se presenta el enfoque del costo generalizado, en este
contexto busca proporcionar una vision completa y precisa de los gastos y beneficios para los
usuarios del transporte publico, permitiendo una mejor toma de decisiones y una evaluacion

mas integral de la eficiencia en el sistema de transporte.
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Tiempo de caminata Tarifa Tiempo de espera
percibido percibido

Figura 2.11 Esquema del costo generalizado
Fuente: (Herz et al., 2010)

2.3 Las paradas de los autobuses

La parada de autobus constituye el punto inicial de interaccién entre el usuario y el
servicio de transporte en autobus. El rendimiento del sistema de trénsito y la satisfaccion del
cliente se ven notablemente afectados por el disefio, ubicacion, funcionamiento y ambiente de

estas paradas (Sharon, 1996).

Las paradas de autobuses generalmente tienen una sefialética 0 marquesina con el
nombre de la parada, ademas, tienen informacidn de las rutas de autobls que pasan por alli.
Algunas paradas de autobuses también tienen bancos y cubiertas con la finalidad de proteger a

los usuarios de la lluvia o del sol mientras esperan el autobus (INEN, 2017).

Ademas, se determind que otras entidades involucradas, especialmente las autoridades
gubernamentales locales, tienen un dominio mayor sobre el disefio y la ubicacion de la mayoria

de las paradas y estaciones de transporte pablico. También se ha observado que las empresas y

-20-



residentes cercanos ejercen una influencia considerable sobre la ubicacion, disefio y operacion
de dichas paradas y estaciones. Notablemente, las agencias de transporte tienen un control

limitado en comparacion, en lo que respecta a la ubicacion y disefio de estas instalaciones.

En la Tabla 2.6 se describe los servicios minimos que ofrecen estos lugares para los
pasajeros. Sin embargo, es importante tener en cuenta que los servicios disponibles en las

paradas de autobus pueden variar segun la ubicacion y la compafiia de transporte.

Tabla 2.6 Instalaciones-servicios basicos de una parada

Servicios minimos de la parada

Bancos donde los pasajeros pueden sentarse mientras esperan el autobus,
Cubierta o0 marquesina para protegerse del sol o la lluvia,

Carteles de publicidad,

Magquinas expendedoras de billetes,

Puntos de carga para dispositivos electronicos,

Teléfonos pablicos o terminales de internet.

Informacion sobre las rutas de autobUs y horarios de llegada y salida

2.3.1 Requisitos especificos

Las terminales de transporte y transporte multimodal deben considerar los criterios de
accesibilidad universal y disefio definidos en NTE INEN 2849-1 vy las directrices de CPE INEN
211 (INEN, 2017). En el Anexo 11 se presenta la tabla 6 con los requisitos especificos y las

regulaciones que toda parada o terminales de buses deben contar.
2.3.2 Tipos de paradas

En el sistema de transporte publico, las paradas juegan un papel fundamental al facilitar
la movilidad de las personas y permitir que los usuarios suban y bajen de los diferentes medios
de transporte. Estas paradas pueden variar en su disefio y caracteristicas segun el tipo de
transporte que se utilice y la infraestructura disponible. Existe una amplia gama de paradas, las
cuales estan categorizadas por su necesidad, capacidad y ubicacion geogréfica (Koshy &
Arasan, 2005).

Olazabal-Abal (2014), realizé una investigacion donde determina que a medida que
aumenta el numero de usuarios en las paradas y en los puntos de transbordo, se genera un

desafio adicional ya que el incremento de usuarios puede llevar a situaciones de aglomeracion
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en las estaciones y puntos de conexion, lo que puede afectar la fluidez y la eficiencia del
servicio.
A continuacion, se describe las paradas que son mas habituales:

a. Paradas comunes. (Poste)

En la Figura 2.12 se visualiza una parada comdn, que usualmente es utilizado para
sectores con baja demanda de pasajeros. Estas paradas o disefios normalmente tienen una

frecuencia de 15 a 30 minutos para que un autobus pase por esa ruta (Olazabal, 2014).

ia

4

- d ¥ =
g s | i‘:w’a.?] E I

Figura 2.12 Paradas comunes

Fuente: (Olazabal, 2014)

De tal manera, el Instituto de la Ciudad de Quito (ICQ) establece gque, se necesita un

sistema de monitoreo que visualice las interacciones entre el Municipio, los transportistas y la
ciudadania, en la cual establece un matriz de los factores de la calidad vs agentes involucrados
(INEN, 2017).

b. Parada intermediaria

En la Figura 2.13 se visualiza una parada intermediaria, que cominmente es utilizada

para sectores con una demanda moderada de pasajeros. Estas paradas se las ubica en zonas
suburbanas (Olazabal, 2014).

Figura 2.13 Parada intermediaria

Fuente: (Olazabal, 2014)
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c. Parada premium

En la Figura 2.14 se visualiza una parada premium, que frecuentemente son utilizados
para sectores con una alta afluencia de personas en las cuales estas paradas tienen informacion
de las rutas y estan ubicadas en lugares estratégicos de una ciudad como en las plazas shopping,
lugares cercanos a un parque (Olazabal, 2014).

Figura 2.14 Parada premium
Fuente: (Olazabal, 2014)

d. Paradas especiales

En la Figura 2.15 se visualiza una parada especial, que usualmente estan ubicadas en las
mismas zonas, la diferencia de estas paradas es que contiene servicios adicionales como
camaras de seguridad, wifi, &reas publicitarias entre otros. Las paradas de este tipo se
caracterizan por su disefio en la infraestructura y por tener estaciones de transferencia que ayuda

a movilizarse a todos los puntos del area metropolitana (Olazabal, 2014).

Figura 2.15 Parada especiales
Fuente: (Olazabal, 2014)

Sin embargo, existen instalaciones de transbordo que son puntos estratégicos dentro del
sistema de transporte puablico donde los usuarios pueden cambiar de un medio de transporte a
otro para continuar con su viaje. Estas instalaciones estan disefiadas para facilitar y agilizar las

conexiones entre diferentes rutas y modos de transporte, permitiendo una movilidad mas fluida
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y eficiente para los pasajeros. A continuacion de presentan las instalaciones de transbordo més

comunes:

Estaciones de intercambio modal: Son estaciones importantes en el sistema de
transporte pablico que permiten la conexidn entre diferentes lineas de autobuses, trenes, metros
o tranvias. Estas estaciones suelen tener maltiples plataformas y puntos de acceso para facilitar

las transferencias entre los distintos servicios, como se muestra de ejemplo en la Figura 2.16.

Figura 2.16 Estaciones de intercambio modal
Fuente: (Pulla, 2019)

Terminales de transporte: Son puntos donde convergen varias rutas o lineas de
transporte, y que ofrecen servicios para multiples modos, como autobuses, trenes y metros.
Estas terminales proporcionan facilidades para el transbordo, como éareas de espera,

informacidn sobre horarios y rutas, y boleterias, como se muestra de ejemplo en la Figura 2.17.

Figura 2.17 Terminales de transporte
Fuente: (Pulla, 2019)

Estaciones de metro con estaciones de autobuses: Algunas estaciones de metro también
cuentan con areas de autobuses cercanas, lo que permite que los usuarios cambien rapidamente

de un modo a otro para llegar a su destino final, como se muestra de ejemplo en la Figura 2.18.
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Figura 2.18 Estacion de metro con estaciones de autobus
Fuente: (Pulla, 2019)

2.3.3 Condiciones actuales de las paradas

En el dindmico entorno urbano actual, las paradas de transporte publico se han
convertido en puntos de encuentro fundamentales, donde convergen diversos motivos de viaje
que reflejan la diversidad y necesidades de la sociedad moderna. En la Figura 2.19 captura la
esencia del uso actual de las paradas de autobuses, trenes y tranvias, evidenciando como estos
espacios juegan un papel clave en la movilidad urbana. Desde aquellos que buscan llegar a sus
lugares de trabajo o estudio de manera eficiente, hasta quienes disfrutan de actividades de ocio
y recreacion, cada figura retrata una faceta diferente del uso de las paradas. También se reflejan
las conexiones interurbanas que se establecen en estos puntos, asi como la importancia del

transporte publico en la promocién de una movilidad sostenible y respetuosa con el medio
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Figura 2.19 Condiciones actuales de uso vehicular
Fuente:(Medina & Veloz, 2017)

Actualmente, las paradas de autobls que se utilizan no cumplen con las necesidades
esenciales de los usuarios. Estas carecen de elementos importantes como una iluminacion

adecuada durante las horas nocturnas, mapas claros de las rutas, informacion precisa sobre los
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recorridos, proteccion completa contra las inclemencias del climay la capacidad de alertar a los
usuarios sobre la llegada inminente de un autobus (Pulla, 2019).

En consecuencia, Quito fue la impulsora de un aumento en el valor del pasaje de USD
0.25 centavos de dolar americanos a una tarifa minima de USD 0.30 centavos de dolar
americanos en septiembre del afio 2020; mediate la resolucion 2015-057, generando asi una
asignacion de recursos que va desde los 450 a los 1000 ddlares americanos a los operarios de
las empresas del transporte terrestre intra cantonal urbano en el DMQ, con la finalidad del

incremento y el cumplimiento de los servicios de calidad (Paredes & Alvarez, 2019).

De tal manera, en la Tabla 2.7 se establece una matriz de los indices vs agentes
involucrados (INEN, 2017).

Tabla 2.7 Propuesta de ordenanza

Agentes Fuentes de
involucrados jnformacion

1 12 (3 |4 5
Seguridad  Vehiculares X

indices Variantes

Estado de los vehiculos X X

Estado de las paradas X X

Limpieza de la infraestructura X X

Comodidad . P i .

Bajo nivel de contaminacion X X

Respeto a las paradas X X

Frecuencia X X

Informacion de las rutas X X
Accesibilidad Dlstancw_l,de las paradas X X X

Adecuacion para las personas con X X

discapacidad

1: municipio; 2: ciudadania; 3: transportistas; 4: datos administrativos; 5: percepciones
ciudadanas
Fuente: (INEN, 2017)

2.4 Indicadores cuantitativos

(Sanchez & Romero, 2010) mencionan que es esencial llevar a cabo estudios especificos
que aborden los indicadores de desempefio. La comprension detallada de las preferencias de los
usuarios, basada en mediciones concretas de los indicadores permite disefiar estrategias y
mejoras especificas que promuevan la utilizacion del transporte pablico en paradas. Estas

acciones no solo impactan en la satisfaccion de los usuarios, sino que también contribuyen a la
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sostenibilidad y eficiencia del sistema de transporte en su conjunto. Ademas, la optimizacion
de las paradas de autobuses es esencial para ofrecer un servicio de calidad. La cual se enfoca
en indicadores fundamentales como la frecuencia, puntualidad, rampas de acceso, puntos
seguros fuera y dentro de la parada, entre otros, considerando aspectos cruciales como la

accesibilidad, seguridad, instalaciones y servicios.
2.4.1 Indice de accesibilidad

La accesibilidad en las paradas de autobuses es un aspecto importante para garantizar
que todas las personas, incluidas aquellas con discapacidades o movilidad reducida, puedan

utilizar el transporte publico de manera segura (Wilmsmeier, 2018).

Para poder garantizar que la accesibilidad este acorde a las diferentes necesidades de las
personas, se toma en cuenta condiciones dentro y fuera de la parada, basados en una serie de
indicadores y criterios (Anexo 11), que permiten determinar qué tan accesible es una parada y
las complicaciones existentes para el ingreso de las personas con diferentes capacidades. A
través de la evaluacion de este factor, se pueden proponer medidas para mejorar la accesibilidad

y promover la inclusion de todas las personas.

Los aspectos relacionados con el indice de accesibilidad dentro de la parada comprenden
la variable informacion de ruta, torniquete, puerta de embarque y desembarque. Por otro lado,
la accesibilidad fuera de la parada abarca las variables, rampas de ingreso y semaforos de salida,

que se detallan a continuacién:
a. Informacion de rutas

Esta variable describe los diferentes tipos de sistemas de transporte publico de la ciudad
como se muestra en la Figura 2.20. La informacion sobre las rutas se puede visualizar en
diferentes ubicaciones dentro de la parada. Ademas, esta variable se puede representar de
distintas maneras, las mas comunes son las pantallas informativas y pancartas informativas,

asimismo, pueden contener informacion sobre turas y horarios (Sharon, 1996).
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Figura 2.20 Informacion de paradas
Fuente: (Dingle, 2016)

b. Torniquetes

Cada sistema de transporte ha optado como medida de control la incorporacién de
distintos mecanismos de control de ingreso o salida. A continuacion, en la Figura 2.21 se
representa algunos de ellos. El problema de estos mecanismos es que como medio de control
no permite el acceso de una silla de rueda o coche de bebé por su ancho de paso minimo (Torres,
2015).

Figura 2.21 Disefios de torniquetes
Fuente: (INEN, 2017)

c. Puerta de embarque y desembarque

La puerta de embarque y desembarque del transporte pablico cumple un papel crucial a
la accesibilidad del servicio. En la Figura 2.22, se observa su disefio que facilita el flujo
ordenado y eficiente de pasajeros durante las paradas del trolebds.
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Figura 2.22 Puerta de embarque/desembarque
Fuente: (Dingle, 2016)

d. Rampas de ingreso para discapacidades

En la Figura 2.23, se representa la rampa de ingreso a las paradas de trolebus que son
elementos esenciales para garantizar la accesibilidad y facilitar el uso del sistema de transporte

publico a personas con movilidad reducida, como aquellos que utilizan sillas de ruedas.

Figura 2.23 Rampa de ingreso
Fuente: (INEN, 2017)
e. Seméforo de salida

En la Figura 2.24 hace referencia a los semaforos cerca de los cruces peatonales que
reduce las probabilidades de accidentes a un nivel significativo. Esto es mas notorio en el caso
de las sefiales que tienen pantallas de cuentas regresivas. Ya que reducen la impaciencia de los
peatones y los alientan cumplir con las normas de transito (Torres, 2015).
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Figura 2.24 Seméforo de salida
Fuente: (Dingle, 2016)

2.4.2 Indice de seguridad

El indice de seguridad es muy importante para evaluar el nivel de proteccion frente a un
hecho perjudicial para el usuario del sistema de transporte publico. Sin embargo, se ve afectada
por la deficiente iluminacion, mala ubicacion y la poca visibilidad de la parada (Busco et al.,
2022). Para comprender los aspectos relacionados con el indice de seguridad, es importante

familiarizarse con los siguientes términos:

a. Guardia de seguridad

En la Figura 2.25 menciona que el guardia es una de las variables que se relacionan con
el factor de seguridad, los guardas de seguridad son los encargados de salvaguardar la integridad
los usuarios y de las instalaciones. Ademas, su labor no solo implica reaccionar ante amenazas,
si no también contribuir con informacion al usuario, de la misma manera debe poseer cortesia,
compromiso, responsabilidad, por esto se debe adoptar estrategias de interrelacién con todo
tipo de personas (Napoléon et al., 2015).

Figura 2.25 Guardia de seguridad
Fuente: (Dingle, 2016)
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b. luminacién

La iluminacion influye en la percepcion de seguridad y proteccion de los usuarios de las
paradas de autobus. Una buena iluminacién puede aumentar la sensacion de comodidad y
seguridad del pasajero que espera; una iluminacion deficiente puede fomentar el uso no
intencionado de la instalacion por parte de personas ajenas al autobus, especialmente fuera del

horario de servicio.

Las directrices de iluminacion suelen depender de la politica de las distintas agencias
de transito, no obstante, se recomienda generalmente instalar una buena iluminacién como se

muestra en la Figura 2.26 (Sharon, 1996).

Figura 2.26 lluminacién
Fuente: (Dingle, 2016)
c. Botdn de péanico
En la Figura 2.27 se representa un boton de panico, siendo un dispositivo de seguridad
instalado en los vehiculos o en las estaciones de transporte publico que permite a los pasajeros
0 usuarios activar una sefial de alerta en situaciones de emergencia o peligro. Este botdn o
dispositivo se utiliza como una medida de seguridad adicional para proteger a los pasajeros y

permitirles solicitar ayuda de manera rapida y eficiente (\Volpe, 2003).

Figura 2.27 Boton de panico
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Fuente: (Dingle, 2016)
d. Cémara de seguridad

Las camaras de seguridad en el sistema de transporte publico y privado se refieren a
dispositivos de vigilancia que se instalan en vehiculos, estaciones, paradas como se muestra en
la Figura 2.28. Estas cAmaras tienen como objetivo principal monitorear y registrar actividades
y eventos en tiempo real con el fin de mejorar la seguridad y prevenir incidentes (Sun et al.,
2020).

N ikt
Figura 2.28 Camara de seguridad

Fuente: (Dingle, 2016)

2.4.3 Indice de instalacién/servicio

El indice de instalacién-servicio en la parada se relaciona con el grado de satisfaccion que
las personas experimentan al esperar en una parada de transporte publico. Su proposito es
establecer un ambiente placentero para los pasajeros, proporcionandoles una experiencia

agradable durante la espera del transporte publico (Bedoya, 2015).

Zhang (2012), propone diversos tipos de indices como el térmica, acUstico y visual que
ayuda a un mejor entendimiento para un estudio mas completo. Encuestas realizadas a los
usuarios de las paradas de autoblds muestran que las instalaciones-servicios esta determinada
principalmente por el ambiente (Nikolopoulou et al., 2011). En zonas de calor o frio extremo,
es fundamental que el disefiador tenga en cuenta el nivel de sensibilidad radiante, a su vez, es

importante considerar la ventilacién del sitio (Serghides et al., 2019).

La temperatura ambiente es uno de los principales factores determinantes para que
hombres y mujeres elijan caminar cuando tienen otras opciones de transporte disponibles.
Estudios realizados por Chun & Tamura (2005) mencionan que, una temperatura de 24 grados
centigrados es la mas deseada por las personas que esperan al aire libre. Sin embargo, se ha

observado que las personas tienden a tolerar variaciones en los entornos exteriores. En general,
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se considera que el rango de confort para los viajeros es de +/- 3 grados centigrados en invierno
y +/- 10 grados centigrados durante las demas estaciones (Zhang, 2012).

Finalmente, el indice visual en las paradas hace referencia a la estética y aspecto visual
del entorno donde las personas esperan el transporte publico. Que lo han clasificado por factores

como: estimulos visuales, sitios de interés.

Segun investigaciones, se ha observado que la atencién visual de las personas se centra
en areas abiertas y en actividades en curso. Esta observacion se relaciona con las teorias del
disefio urbano, que sugieren que las personas se sienten mas comodas cuando estan cerca de los
espacios urbanos, desde donde pueden observar la actividad que tiene lugar desde su interior
(Gegl, 1987). Por lo tanto, crear un ambiente visualmente agradable e interesante es sumamente

beneficioso, ya que puede atraer y retener a las personas en un espacio publico.

Para comprender los aspectos relacionados con el indice de instalacion- servicio, es

importante familiarizarse con los siguientes términos
a. Cubierta (marquesina)

Una cubierta ofrece proteccion contra las inclemencias climéticas, como se representa
en la Figura 2.29. Existen cubiertas estandarizadas que se adaptan a las distintas necesidades
del lugar y a los diferentes volumenes de pasajeros. Normalmente estan construidas con paneles
laterales transparentes para ofrecer una buena visibilidad. Dependiendo de la demanda y de la

frecuencia del servicio (Sharon, 1996).

1 e

Figura 2.29 Cubierta
Fuente: (Dingle, 2016)

b. Banco y Apoyos isquiaticos

Los bancos y apoyos isquiaticos son una forma de brindar un servicio practico y comodo
en las paradas que permite descansar a las distintas personas. Un banco y un apoyo isquiatico
pueden ser los Gnicos servicios proporcionados en una parada. La ubicacion de un banco en una

parada de autobus puede influir en la comodidad y conveniencia del usuario (Sharon, 1996).
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Seguln las normas INEN (Instituto Ecuatoriano de normalizacion) especificamente la
NTE INEN 2314, detalla las dimensiones las cuales se deben tener en cuenta para poder ubicar

un banco y un apoyo isquiatico (Anexo 4).
c. Basurero

Los contenedores de basura pueden mejorar el aspecto de una parada de autobus
proporcionando un lugar para depositar la basura. No todas las paradas de autobus tienen
contenedores de basura. El bajo volumen de usuarios puede no justificar la inclusion de este
servicio en una parada de autobus (Sharon, 1996). A continuacién, en la Figura 2.30 se muestra

un receptor de basura.

Figura 2.30 Basurero
Fuente: (Dingle, 2016)

d. Pantalla de informacion

En la Figura 2.31 se visualiza la pantalla de informacion, estos dispositivos visuales
muestran datos relevantes sobre el transporte publico como horarios, rutas y posibles
interrupciones del servicio. Estos dispositivos son especialmente Utiles para personas con
discapacidad visual o auditivas y aquellos que no estén familiarizados con la ciudad como
visitantes extranjeros, ya que, pueden ofrecer informacién en formas accesibles (Torres, 2015).

A 1T -

Figura 2.31 Pantalla de informacion
Fuente: (Dingle, 2016)
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e. Puntos de pago

Los puntos de pago donde todo usuario adquiere el ticket para acceder a las estaciones
debe tener disefio universal es decir doble altura o meson bajo que permita acceder de manera
fisica a toda persona como se muestra en la Figura 2.32, de igual manera, estos puntos de pago

deben complementarse con informacion accesible en diversos formatos de las tarifas y otros

aspectos de importancia para el usuario (Torres, 2015).

Figura 2.32 Boleteria
Fuente: (Dingle, 2016)

2.5 Estudios de factores cualitativos realizados

Los estudios realizados por diferentes autores sobre los factores de accesibilidad,
instalacidn-servicio y seguridad, buscan estimar el efecto de la percepcion que genera el uso de
las paradas. Los resultados de estos estudios proporcionan informaciones valiosas para el

ambito del transporte publico (Pérez & Pinto, 2021). En la Tabla 2.8 se plasman algunos autores

que realizaron estudios sobre las precepciones del transporte publico en paradas.

Tabla 2.8 Estudios realizados

Autor/es Pais Tipo de Clasificacion Factor de
encuesta estudio
EE. UU N Eleccion :
(Taylor et al., 2009) (California) Longitudinal maltiple Seguridad
(Kaparias et al., 2012) Inglaterra Longitudinal Dicotémicas  Seguridad
(Joewono & Kubota, . N Escala .
2006) Japon Longitudinal numérica Seguridad
. . T Escala :
(Salonen, 2018) Finlandia Longitudinal - Seguridad
numerica
(Phillips et al., 2021) Noruega Transversal Esca!a_ Seguridad
numerica
gsllllic;lopoulou etal, Inglaterra Transversal  Efecto Halo  Servicio
(Versus Research . . -
Limited, 2013) New Zelanda  Retrospectiva Escala Likert Servicio
(De Ofia & De Onia, 2015) Esparia Transversal ~ Escala Likert Servicio
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Tabla 2.8 Estudios realizados (Continuacion...)

Autor/es Pais Tipo de Clasificacion Facto_r de
encuesta estudio

(Fan et al., 2018) China Longitudinal Escala (.j? Servicio
valoracion

(Singh, 2016) India Longitudinal =5¢312 Servicio
numeérica

(Hart, 2016) EE. UU Longitudinal =5¢312 Servicio
numeérica

. : I Escala -

(Eboli & Mazzulla, 2011) Italia Longitudinal - Servicio
numeérica

(Lamus & Lenis, 2016) Colombia Transversal ~ Escala Likert Accesibilidad

(Ruiz-Labrador, 2013) Espafia Retrospectiva Escala de Accesibilidad
valoracion

(Saputra & Radam, 2023) Indonesia Retrospectiva Logsum Accesibilidad

(Arriagada, 2015) Chile Transversal ~ Escala Likert Accesibilidad

(L. Li etal., 2023) China Longitudinal =S¢ Accesibilidad
numeérica

Diversos estudios han identificado metodologias para evaluar la accesibilidad,
seguridad e instalacion/servicio en las paradas de los autobuses, por ende, deben disefiarse
cuidadosamente para garantizar prestaciones a todos los usuarios de estos medios (Tiboni &
Rossetti, 2013).

Asimismo, una encuesta realizada para el analisis Importancia-Satisfaccion, combinan
dos puntuaciones, donde determinan los atributos importantes por los pasajeros y las

necesidades de mejoras en una parada (Taylor et al., 2007).

El factor principal que influye en la preferencia del usuario en una parada o estacion de
transporte es un servicio frecuente y confiable, asi como un ambiente seguro. Las caracteristicas

fisicas de la parada o estacion tienen un impacto indirecto en la satisfaccion del usuario.

En la encuesta, también se compararon las opiniones de los gestores de transporte. Se
encontrd que los gestores acertaron al considerar que la seguridad y la proteccion eran aspectos
muy importantes para los usuarios. Sin embargo, tendieron a subestimar la importancia de
factores especificos relacionados con la seguridad, como la presencia de guardias de seguridad

y la asistencia en caso de emergencia (Taylor et al., 2007).

Ademas, se observo que, al controlar otros factores, los gestores de transporte tienden a
sobrevalorar la importancia de la limpieza de las estaciones y la disponibilidad de informacion

sobre horarios para los usuarios.
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Basandose en ese estudio, se ha establecido una estructura sencilla que representa las
distintas jerarquias de preferencia de los usuarios, exhibida en la Figura 2.33.

Instalaciones-
Servicios

Acceso a las
instalaciones

Informacion, conexiones y
fiabilidad

Seguridad y proteccion

Figura 2.33 Jerarquia de preferencias
Fuente: (Taylor et al., 2007)

Por otro lado, la ausencia de area de espera como instalaciones en la acera, presencia de
vendedores ambulantes. Son algunos de los aspectos que pueden contribuir a un acto inseguro.
Debido a esto, el papel de los actos inseguros es crucial para evaluar el nivel de seguridad de
las paradas de autobus, y es necesario identificar los factores causales para evaluar el nivel de
seguridad de las paradas de autobus (Cheranchery et al., 2019).

De la misma manera, datos recientes destacan que una proporcion significativa de
lesiones graves ocurren al subir y bajar de los autobuses y no estan directamente asociados con

la colision entre peatones y vehiculos (Mukherjee et al., 2023).

De esta forma, tanto la percepcion de la experiencia al realizar transbordos en el
transporte publico como la probabilidad de usar nuevamente en el futuro pueden ser afectados
por la ubicacion, el disefio y la informacion ofrecida en las paradas y estaciones de transbordo.
Ademas, estos aspectos también tienen un impacto significativo en la duracién real del recorrido
y el tiempo de espera, que influyen en la decisién de utilizar el transporte publico en ocasiones

posteriores (Taylor et al., 2007).
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Por consiguiente, Rossetti & Tiboni (2020), consideran cuatro factores principales que
apoyan a la contribucion global de cada parada de autobus que son los factores de seguridad,

instalacién/servicio y accesibilidad.
2.5.1 Factor de accesibilidad cualitativos

La investigacion llevada a cabo por (Acceplan, 2001) se centré en comprender el uso
del transporte para desplazarse por la ciudad o viajar. Este enfoque revela un interés
fundamental en entender cdmo la accesibilidad impacta directamente en las decisiones y
experiencias de los usuarios del transporte publico. En el proceso de recopilacion de datos, optd
por utilizar encuestas de valoracion como una herramienta de investigacion. Este método le
ayudd a una aproximacion integral, permitiendo obtener informacion directa de los usuarios y

evaluar sus percepciones subjetivas sobre la accesibilidad en las paradas.

Un aspecto destacado de la investigacion fue la atencion especial prestada a la
adaptacion del transporte publico a las necesidades de las personas con discapacidad o
movilidad reducida. Esto incluyé la evaluacién de la disponibilidad de vehiculos accesibles y
las facilidades para abordarlos. Este enfoque integral refleja una comprensién profunda de las
diversas dimensiones que contribuyen a la accesibilidad en el transporte publico, desde la

infraestructura fisica hasta la experiencia subjetiva de los usuarios.
2.5.2 Factor de seguridad cualitativo

Durante nuestra vida diaria, las paradas de autobUs adquieren una relevancia
significativa al ser puntos clave de conexidn entre la movilidad urbana y la experiencia de las
personas. Al evaluar la seguridad en estas areas, no se limita Gnicamente a factores objetivos,
sino que se expande hacia un &mbito mas profundo y subjetivo que incluye las percepciones
individuales de las personas. En este contexto, Kaparias et al. (2012) realiz6 un estudio donde
utilizaron la Escala Likert como una herramienta fundamental para comprender la dindmica

entre las personas y su entorno en las paradas de autobus.

La Escala Likert, es una escala de medicion de actitudes que permite obtener
informacidn sobre el nivel de acuerdo o desacuerdo de los participantes con respecto a ciertas
afirmaciones o enunciados relacionados con la experiencia de transporte publico en las paradas

de autobs.

El uso de la Escala Likert permiti6 a los investigadores obtener datos cualitativos sobre
las percepciones y actitudes de los usuarios hacia diferentes aspectos del sistema de transporte

-38-



en las paradas de autobls, como el tiempo de espera, la comodidad, la seguridad, la
accesibilidad.

Otros aspectos evaluados son: la iluminacion, la visibilidad, la presencia de agentes de
seguridad o cAmaras, el estado de conservacion de la infraestructura, la sefializacion y el respeto
a las normas de trénsito. Donde, se les asignd una puntuacion de 1 a 5, siendo 1 muy insegura

y 5 muy segura.
2.5.3 Factor de instalacién/ servicio cualitativo

En el afio 2014, Imam llevé a cabo una investigacion con el objetivo de medir el nivel
de satisfaccion de las instalaciones y servicios en las paradas de autobus. En este estudio,
empled la escala de valoracion como una herramienta fundamental para comprender la

interaccion dinamica entre las personas y su entorno en las paradas de autobus.

La escala de valoracion, al igual que la Escala Likert mencionada anteriormente, es un
método de medicion que permite a los investigadores recopilar datos sobre las percepciones y
opiniones de los usuarios. Los participantes del estudio probablemente fueron solicitados a dar
una valoracion o puntuacién a cada una de estas afirmaciones, indicando su nivel de acuerdo o
desacuerdo con ellas. Estas afirmaciones estan relacionadas con diferentes aspectos de las
paradas de autobus, como la comodidad, la disponibilidad de asientos y la cercania de lugares

para comprar alimentos o bebidas.

Al utilizar la escala de valoracion en el estudio de Imam (2014), obtuvo informacion
cualitativa sobre el grado de satisfaccion de los usuarios con los servicios y las instalaciones en
las paradas de autobls. Estos datos son valiosos para identificar areas de mejora y tomar
decisiones informadas para optimizar el disefio y la gestion de las paradas de autobus, con el
objetivo de aumentar la satisfaccion de los usuarios y mejorar su experiencia de viaje en el

transporte pablico.

En el estudio, se observé que una de las preguntas que resalto especialmente fue aquella
que indagaba sobre la probabilidad de que los participantes recomendarian el uso de los
servicios de autobus y las instalaciones. Asi, los resultados del estudio indicaron que alrededor
del 57% de los usuarios de autobuses estaban dispuestos a recomendar los servicios de
autobuses urbanos a otras personas. Ademas, un 24% de los usuarios expresaron una

satisfaccion general con los servicios proporcionados por el sistema de autobuses.
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Por otro lado, se observo que un 37% de los usuarios se mostrd neutral respecto a
recomendar los servicios de autobuses, lo que sugiere que no tenian una opinion definitiva en
cuanto a su recomendacién. Finalmente, solo un 10% de los usuarios mostré una baja

probabilidad de recomendar los servicios de autobuses urbanos.

Estos resultados proporcionan informacién valiosa para comprender las actitudes y
percepciones de los usuarios hacia los servicios de autobuses urbanos y pueden ser utilizados
para identificar areas de mejora y tomar decisiones informadas para aumentar la satisfaccion

general de los usuarios con el sistema de transporte.
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CAPITULO 11
3 Metodologia

En funcion de los objetivos y el alcance planteado de este proyecto sobre la preferencia
de servicios de transporte publico en paradas del sistema BRT del Trolebus en la ciudad de
Quito, se determino la secuencia para desarrollar el presente proyecto de investigacion. A

continuacidn, en la Figura 3.1 se representa el flujograma de las etapas de la metodologia.

e 3.3 Variables de
. 3.2 Identificacion de las
3.1 Seleccién de ruta —> paradas principales —>| los zz;(t:ltj?jri%s de
!
\/
3.4 Seleccion de 3.5 Disefio del 3.6 Camparia
equipos - cuestionario e experimental
|
\/
4 Jerarquizacion
y analisis de
datos

Figura 3.1 Flujograma de la metodologia

El primer paso fue definir claramente el objetivo de la investigacion para conocer las
preferencias en las paradas de los usuarios del transporte publico, ademas, identificar las
variables mas importantes dentro y fuera de estos espacios que permiten un mejor ingreso al
sistema. En este contexto, el estudio se dirigié hacia las paradas del sistema BRT del Trolebus

de la ciudad de Quito siendo el méas extenso y ser el primer sistema BRT de la capital.
3.1 Seleccion de ruta

En el marco de nuestro proyecto, se ha seleccionado la ruta del Trolebus que se extiende
desde el Labrador hasta la Terminal de Quitumbe en la ciudad. En especifico, este proyecto se
enfoca en las lineas C1 y C6 que abarcan toda la ruta seleccionada. La linea C1 comprende las
primeras 21 paradas desde el punto de inicio en el Labrador hasta la estacion Recreo como se
muestra en la Figura 3.2, mientras que la linea C6 engloba las 15 paradas restantes desde la
estacion El Recreo hasta la parada final en la Terminal de Quitumbe como se observa en la

Figura 3.3. A través de este enfoque se espera obtener informacion sobre las 36 paradas que
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comprende dicha ruta. La eleccion de esta ruta especifica del trolebus no solo ofrece un
recorrido préctico desde el Labrador hasta la Terminal de Quitumbe, sino que también permite
explorar la diversidad y complejidad de la infraestructura urbanay las necesidades de movilidad

de la poblacién en diferentes segmentos de la ciudad.

< £=2 C1  Trolebus

AN

Google

Figura 3.2 Ruta Linea C1
Fuente: Moovit

< £2 C6 Trolebus

W

Figura 3.3 Ruta linea C6

Fuente: Moovit

3.2 Identificacion de las paradas principales

La cuidad de Quito se encuentra estructurada por vias principales y secundarias las

cuales ayudan a la movilidad del parque automotor y residentes. En cuanto al incremento del
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sector automotriz y la poblacion, ha generado multiples complicaciones en la movilizacion de
un punto a otro, de tal manera el sector del transporte publico cred paradas en puntos

estratégicos para facilitar la movilizacion de las personas.

A continuacion, se menciona las principales paradas que fueron tomadas en cuenta para
la realizacion del proyecto de investigacion. En la Tabla 3.1 se detallan 16 paradas de las 36,
las cuales corresponden a las paradas donde se obtuvo la muestra para las encuestas, ademas,
se muestra informacion sobre el sector y direccion de las diferentes paradas del sistema BRT

Trolebus de la cuidad de Quito.

Tabla 3.1 Paradas seleccionadas del sistema trolebus

N° Nombre Direccion Sector

1 LaY Av. 10 de agosto y Pereira Ifaquito

2 Estadio Av.10 de agosto, entre Carondelet IRaquito

6 Colon Av. 10 de agosto y Bulevar Colon La Mariscal
7 Sta. Clara Av. 10 de agosto y Veintimilla La Mariscal
8 La Mariscal Av. 10 de agosto Y Jorge Washington La Mariscal
9 El Ejido Av. 10 de agosto y Bogota San Juan

13  Plaza chica Guayaquil y Espejo Centro Historico
17 Jefferson Pérez Av. Maldonado y de la Exposicién Chimbacalle
19 Chimbacalle Av. Maldonado y Tababela Chimbacalle
21  Elrecreo Av. Maldonado y Miguel Carrion Chimbacalle
22  El calzado Av. Moraspungo y Pinllopata San Bartolo
26  Ajavi Av. Hugo Ortiz y Ajavi La Argelia
31 Moran Valverde  Av. Quitumbe Nany moran Valverde Quitumbe
33 Condor Nan Av. Quitumbe Nan y moran Valverde Quitumbe
34  Del maestro Av. Galo Plaza'y Av. Del Maestro Cofavi

35 Kennedy Av. Galo Plaza Pinos

3.3 Variables de los factores estudio

En este proyecto se llevé a cabo una recopilacion de informacion mediante la revision
de diversos documentos, proyectos de grado, libros y, principalmente, articulos cientificos que
abordan las preferencias de servicios de transporte publico para paradas de distintas ciudades

en el mundo, como se detalla en la Tabla 2.8. La aplicacién de una metodologia jerarquica en
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el andlisis de las preferencias de servicios de transporte publico en paradas se revela como un
componente esencial, permitiendo la clasificacion de las diferentes variables de mayor a menor
importancia de las preferencias de los usuarios. Ademas, esta metodologia posibilita discernir
entre variables cuantitativas y cualitativas que no aportan informacién significativa,

contribuyendo asi a una evaluacion més precisa y eficiente.

Para la parte cuantitativa se aplico férmulas para calcular los indicadores de desempefio
y medir su porcentaje de eficiencia, con respecto a la parte cuantitativa se aplico una encuesta
para obtener informacion sobre las preferencias de los factores y conocer el déficit de las

variables.
3.3.1 Indicadores de las variables de accesibilidad cuantitativos

Los indicadores de desempefio cuantitativos se utilizan para evaluar y monitorear la
eficiencia, eficacia y calidad de los servicios de transporte publico. Asi mismo, estos
indicadores se utilizaron para las diferentes paradas mostradas en la Tabla 3.1, ademas, son
fundamentales para medir el rendimiento del sistema, identificar areas de mejora y tomar

decisiones informadas para optimizar la operacién y la satisfaccion de los usuarios.

a. Area (til dentro de la parada

Daudu et al., (2022) expresa que, este indicador mostrado en la Ecuacion (1) se enfoca
en evaluar la capacidad para acoger a los usuarios de manera eficiente y comoda, considerando
la dimensidn fisica de las instalaciones. A continuacion, se detalla como podria definirse y

medirse este indicador:

__ Area Utilizable de la Parada

EP

«100 (1)

Area total de la parada

Donde:

Area utilizable de la parada representa el espacio efectivamente utilizado para la espera de

pasajeros, abordaje y desembarque.
Area total de la parada es la superficie total de la parada, incluyendo areas no utilizables.

b. Tamafo de la parada
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Este indicador mostrado en la Ecuacion (2) evalia las dimensiones ideales
recomendadas para garantizar una experiencia eficiente y comoda para los usuarios (H. Li &

Bertini, 2009). A continuacion, se presenta una definicion y metodologia de calculo:

s = 1/4;Np _ ? (2)

Donde:
N: Numero esperado de pasajeros en el vehiculo

P: Densidad de origenes de viaje mas densidad de destinos de viaje para pasajeros que abordan

el mismo autobus “(numero de embarques y desembarques / distancia)."

T: Tiempo perdido al detenerse para atender a los pasajeros

c. Rampas de acceso

Este indicador mostrado en la Ecuacién (3) evalla la disponibilidad de rampas de acceso
en paradas y estaciones para garantizar la accesibilidad universal, especialmente para personas

con movilidad reducida (H. Li & Bertini, 2009). A continuacion, se presenta la formula:
MEP = % +100 @)
Donde:
B=Paradas totales
a = Paradas adaptadas para personas con movilidad reducida

d. Porcentaje de la pendiente

Este indicador mostrado en la Ecuacion (4) evalta la conformidad de las rampas de
acceso con los estandares de accesibilidad para garantizar la seguridad y comodidad de todas
las personas, especialmente aquellas con discapacidades o movilidad reducida (H. Li & Bertini,

2009). A continuacidn, se presenta la formula:
%m = (3)x 100 (4)
Donde:

d = distancia horizontal conocida como base
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h = es el desnivel conocido como altura

También se debe tener en cuenta el angulo de inclinacion para que esté en los rangos 6ptimos.
Del 10-12% es utilizado, solo en situaciones donde las alturas son muy pequefias, como un
escalon de hasta 20 centimetros; 8% hasta alturas de 50 centimetros; 6 % hasta 100 centimetros;

5% hasta 150 centimetros y 4% para mayores.

e. Acceso a la informacion

Este indicador mostrado en la Ecuacién (5) proporciona informacion relevante en las
paradas de autobuses, para mejorar la experiencia del viajero y facilitar la toma de decisiones

(Tapia, 2008). A continuacion, se presenta la férmula de célculo:

Paradas con implementos a la informacion
IP = P (5)

Paradas totales

Un IP alto refleja un compromiso efectivo para garantizar que la informacion en las
paradas sea facilmente comprensible y relevante para todos los usuarios, independientemente

de sus habilidades o necesidades especificas

f. Distancia optima de parada a parada

No hay una formula Unicay estandar para calcular la distancia 6ptima entre dos paradas
de transporte publico, ya que esto depende de muchos factores especificos del sistema y del
entorno local. Sin embargo, se pueden considerar algunos elementos al tomar decisiones sobre
la distancia entre paradas. Una métrica comun es la velocidad comercial, que se puede usar para

determinar la distancia entre paradas.
La velocidad comercial (v.) mostrado en la Ecuacion (6) se define como la velocidad

promedio del vehiculo durante su servicio comercial y se puede calcular usando la siguiente
formula:

Ve =1 (6)

Donde:
D: es la distancia entre dos paradas consecutivas,
T: es el tiempo que tarda el vehiculo en recorrer esa distancia.

La distancia entre paradas (D) se puede ajustar para optimizar la velocidad comercial

en funcion de la demanda de usuarios, frecuencia de servicio y otros factores relevantes. Es
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importante tener en cuenta que esta formula es una simplificacion y que la planificacion real

puede requerir un analisis mas detallado del sistema de transporte y las condiciones locales.
3.3.2 Indicadores de las variables de seguridad cuantitativos
a. Puntos seguros dentro la parada

Este indicador mostrado en la Ecuacion (7) mide la efectividad de las medidas de
seguridad implementadas en las paradas para garantizar la proteccion de los usuarios y reducir

los riesgos potenciales (Tapia, 2008). A continuacion, se presenta la férmula de célculo:

Paradas consideradas como puntos seguros
PSP = P gt 100 (7)

Paradas totales

Un PSP alto reflejaria un compromiso efectivo con la seguridad de los usuarios y la

implementacién de medidas que reduzcan los riesgos.
3.3.3 Indicadores de las variables de instalacion-servicios cuantitativos
a. Puntualidad °
Este indicador mostrado en la Ecuacién (8) mide la capacidad del sistema para cumplir

con los horarios programados y garantizar una operacion eficiente y confiable (Tapia, 2008). A
continuacion, se presenta formula de calculo:

REG = |--3N,(p, - 1) ®)

Donde:

N: es el nimero total de paradas
B: es el intervalo ejecutado

A: es el intervalo planificado

b. Cobertura horaria

Este indicador mostrado en la Ecuacion (9) mide la disponibilidad del transporte publico
en diferentes franjas horarias a lo largo del dia (Tapia, 2008). A continuacion, se presenta la

férmula de célculo:

COB = g + 100 (9)

47-


https://www.google.com/search?sca_esv=8663678267382092&rlz=1C1GCEA_enEC995EC995&q=%CE%B2&stick=H4sIAAAAAAAAAONgVuLUz9U3MDSzSI5fxMp0bhMAKT7C0BIAAAA&sa=X&ved=2ahUKEwiM6e_t776CAxXTRzABHVezC8UQmxMoAnoECEoQBA
https://www.google.com/search?sca_esv=8663678267382092&rlz=1C1GCEA_enEC995EC995&q=%CE%BB&stick=H4sIAAAAAAAAAONgVuLQz9U3MMnKTlnEynRuNwB3kRxVEQAAAA&sa=X&ved=2ahUKEwiM6e_t776CAxXTRzABHVezC8UQmxMoAnoECEwQBA

Donde:
[3: es el horario programado

a: s el horario ejecutado
3.3.4 Variables de evaluacion cualitativos

En el marco de la investigacion sobre las preferencias de servicio en paradas de
transporte publico, se ha realizado una recopilacion de variables cualitativos, basados en
estudios realizados por diferentes autores para cada factor como se muestra en la Tabla 2.6.
Estos datos, consisten en variables cualitativas que se vinculan directamente con los factores
centrales abordados en este estudio. Estas observaciones, ademas, constituyen evidencia de la
percepcion de los usuarios en relacién con el servicio ofrecido. En la Tabla 3.2, se observa las
variables de los factores accesibilidad, seguridad e instalaciones/servicios que cuentan con

atributos cualitativos que tienen un impacto significativo en la experiencia de los usuarios.

Tabla 3.2 Variables de evaluacion cualitativa

FACTORES VARIABLES
Tamario de la parada
Espacio de la parada
Accesibilidad Puntos de pago
Puerta de embarque y desembarque
Paso cebra
Cubierta
Bancos o0 apoyos
Instalacion Paredes de vidrio
Pantallas informativas
Carga Eléctrica- Wi-Fi
Basureros y dispensador de alcohol
Ventilacion
Personal de limpieza
Servicios higiénicos
Cémara de seguridad
Boto6n de panico
[luminacién
Guardia

Servicios

Seguridad
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3.4 Seleccion de equipos

La seleccion apropiada de herramientas es fundamental para asegurar un levantamiento
de datos preciso y efectivo de las diferentes variables de una parada. Para ello, se realizd una
visita a cada parada del sistema BRT Trolebus fue necesario con la finalidad de identificar las
distintas paradas con las variables existes y la ubicacion precisa.

Los datos levantados en primera instancia fueron de forma fisica (papel y esfero), luego se
procedio a ingresar la informacion recopilada en el software Excel de la visita a las 36 paradas,
la cual, se organizé en base a la literatura de los estudios realizados anteriormente por los

diferentes autores seleccionados para el presente proyecto.

Posteriormente la informacion recopilada con los equipos de medicion se obtuvo durante un
periodo de 20 dias, en la cual se lo realizo en dos etapas, la primera etapa es la recoleccién de
informacidn y verificar las medidas de las diferentes variables, la cual se empled herramientas

de medicion como la cinta métrica, crondmetro digital, Google Maps y la aplicacion Relive.

En la segunda etapa consistio en la captura, edicién y publicacion de fotos, con la cdmara 360°

“Ricoh Theta”, tableta, plataforma YouTube, aplicacién Capcut y Metadata.
3.4.1 Equipos y dispositivos para la medicion cuantitativa
a. Cinta métrica

La cinta métrica permitié medir con precision las variables como las dimensiones de los
bancos y apoyos isquiaticos, tamafio de las paradas, la rampa de ingreso. Este dispositivo resultd
indispensable en el proyecto de investigacion, desempefiando un papel fundamental en la
recopilacion de datos necesarios sobre las diferentes variables cuantitativas.

Figura 3.4 Cinta métrica

Fuente: Prolacen
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b. Crondmetro digital

En la Figura 3.5 se muestra el dispositivo que permitio la facilidad de medir con
exactitud los intervalos de tiempo entre paradas, lo cual resultd fundamental para analizar la
frecuencia del servicio. La precision temporal proporcionada por el cronémetro digital permitid

obtener datos sobre la regularidad y consistencia en los tiempos de parada a parada.

1

Figura 3.5 Cronometro digital

Fuente: Macol

c. Google Maps

La aplicacion Google Maps (Figura 3.6), resultd una herramienta tecnoldgica
indispensable y fundamental en esta investigacion, agilizando de manera significativa la
obtencidn de datos relacionados con las distancias entre paradas del trolebus. La utilizacion de
esta aplicacion permitié optimizar la eficiencia en la recopilacién de informacién, al ofrecer
una plataforma geoespacial que facilitd la medicion precisa de las distancias entre puntos

especificos del trayecto del trolebds.

Figura 3.6 Aplicacion Google Maps

Fuente: Google
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3.4.2 Equipos para la medicion cualitativa
a. Céamara 360° “Ricoh Theta”

La cdmara Ricoh Theta (Figura 3.7), destaca por su capacidad de capturar imagenes
esféricas en 360 grados, lo que ofrece una vision integral y detallada de cada entorno. Esta
funcionalidad resulta fundamental para documentar de manera completa y precisa las
caracteristicas y condiciones especificas de cada parada del trolebls. La capacidad de
visualizacion inmersiva de las fotos tomadas con la Ricoh Theta ha demostrado ser invaluable
para la evaluacion y puntuacion de las paradas del trolebus, ya que proporciona una
comprension holistica de la infraestructura, el entorno circundante y cualquier detalle relevante.
En dltima instancia, la eleccion de la Ricoh Theta ha facilitado una documentacion exhaustiva
y una evaluacion precisa, contribuyendo de manera significativa a la calidad y objetividad de

nuestra investigacion sobre las paradas del trolebus en Quito.

Figura 3.7 Camara Ricoh Theta

Fuente: Ricoh
b. Plataforma YouTube

La herramienta tecnolégica YouTube (Figura 3.8), desempefié un papel esencial durante
la realizacion de la encuesta. En esta plataforma, se incluyeron visualmente las paradas que
serian evaluadas, brindando a los participantes la oportunidad de ejecutar valoraciones realistas
y especificas de cada una. Esta integracion directa en el entorno audiovisual de YouTube

facilité la participacion de los encuestados.
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3 YouTube

Figura 3.8 Youtube

Fuente: Youtube

c. Aplicacion Google Forms

Google Forms fue esencial en la creacion de la encuesta, facilitando la formulacion
eficiente de preguntas y la recopilacién de informacién clave. A través de esta plataforma, se
lograron obtener datos necesarios para cumplir con el objetivo del proyecto de las preferencias
de los usuarios respecto a los servicios de transporte pablico en las paradas. La interfaz intuitiva
y la capacidad de personalizacion de Google Forms permitieron una administracion efectiva de

la encuesta, contribuyendo asi al éxito del proyecto.

Google Forms

Figura 3.9 Google forms
Fuente: Google

3.5 Disefio del cuestionario

El disefio del cuestionario se elabor6 tomando como punto de partida la informacion
recopilada en la revisién bibliografica, donde se identificaron los factores mas relevantes en las
paradas del transporte publico. En consecuencia, la encuesta se dividio en cuatro secciones. La
primera seccion aborda aspectos sociodemograficos y de ubicacion residencial, detallados en
la Tabla 3.3. La segunda seccion comprende preguntas sobre factores macro para la
clasificacion de preferencias en relacion con aspectos cualitativos mostrado en la Tabla 3.4. La
tercera seccion incluye preguntas sobre sitios de interés, tiempos de espera y preocupaciones

dentro de la parada detallado en la Tabla 3.5. Finalmente, en la cuarta seccion, se solicito a los
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participantes calificar las paradas visualizadas en 360 °© de las 16 paradas, con un resultado
aproximado de 20 preguntas elaboradas a través de formularios en Google Forms.

Tabla 3.3 Preguntas seccion 1 encuesta

Preguntas Opciones
15- 20
21-30
Indique el rango de su edad en afios 31-40
41-50
51->60
Masculino
Femenino
Sin Estudios
Primaria
Secundaria
Tercer Nivel
Cuarto Nivel
Norte
Centro
Sur
Estudiante
Empleado Publico/Privado
¢Cudl es la ocupacién que usted desempefia? Independiente/Negocio Propio
Jubilado
Desempleado
Solo
¢Cuantas personas viven con usted en su 2 personas (incluyéndose usted)
domicilio? 3 personas (incluyéndose usted)
4 0 mas personas
Trabajo
Centros Educativos
Otros

Indique su género

¢ Cual es el mayor nivel de estudios que usted
tiene?

¢ Cual es el sector de la ciudad donde se
encuentra ubicado su domicilio?

¢Usted utiliza principalmente las paradas con la
finalidad de movilizarse hacia?

La informacion sociodemografica, permite segmentar la muestra y analizar de manera
mas detallada como las preferencias pueden variar entre diferentes grupos sociodemogréaficos.
Ademas, no solo enriquece la interpretacion de los resultados, sino que también facilita la
formulacidn de estrategias y mejoras personalizadas que se ajusten a las diversas caracteristicas

y expectativas de los usuarios del transporte publico en las paradas.
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En la seccion 2 se hace referencia a preguntas de factores macro que son accesibilidad,
seguridad e instalaciones/servicios, la cual se solicita el ordenamiento de mayor a menor
importancia los diferentes factores como se muestra en la Tabla 3.4. Al establecer un orden
basado en la importancia percibida por los encuestados, se obtiene una comprension mas precisa
de los variables que impactan significativamente en sus preferencias. Este enfoque jerarquico
facilita la identificacion de prioridades para mejorar la expectativa de los servicios del

transporte pablico.

Tabla 3.4 Preguntas seccion 2 encuesta

1 ACCESIBILIDAD

Ordene de 1 al 5, siendo 1 el de menor importancia 'y 5 el de mayor importancia para
los siguientes elementos que contribuyen en la accesibilidad en una parada de
transporte.

1.1 Tamafio de la parada

1.2 Espacios amplios para caminar dentro de la parada y rampas de ingreso para personas
"~ con discapacidad

1.3 Mayor disponibilidad de puntos de boleteria para el ingreso a la parada

Mayor disponibilidad de puertas para embarque/desembarque para ingresar a las

unidades de transporte

Semaforo con botdn para activacion de paso peatonal y pasos cebra en exteriores a la
ubicacion de la parada

2 SEGURIDAD

Ordene de 1 al 5, siendo 1 el de menor importancia y 5 el de mayor importancia, los
siguientes elementos que contribuyen a la seguridad en una parada de transporte

14

1.5

2.1 Disponibilidad de camaras de seguridad
2.2 Guardias y personal de seguridad
2.3 Disponibilidad de botones para activacidn de servicios de emergencia y seguridad
2.4 Disponibilidad de l&mparas para iluminacion dentro de la parada
2.5 Existe a una unidad de policia comunitaria cerca de la parada
3 INSTALACION

Ordene de 1 al 5, siendo 1 el de menor importancia y 5 el de mayor importancia, sobre
la infraestructura dentro de la parada de transporte

3.1 Cubierta de techo para la proteccion contra la lluvia y el sol

3.2 Disponibilidad de sillas y apoyos para permanecer descansando (isquiaticos)

3.3 Paredes de vidrio para la proteccion a la exposicion del smog del trafico y buses

3.4 Disponibilidad de pantallas de informacion, y letreros informativos y de advertencia
3.5 Puntos de carga eléctrica y acceso al internet (wifi)
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Tabla 3.4 Preguntas seccion 2 encuesta (Continuacion...)
4 SERVICIOS

Ordene de 1 al 5, siendo 1 el de menor importancia y 5 el de mayor importancia, sobre
los servicios dentro de la parada de transporte

4.1 Disponibilidad de basureros y dispensadores de alcohol
4.2 Disponibilidad de ventiladores y aires acondicionados
4.3 Personal de limpieza para pisos y paredes

4.4 Limpieza de sillas, apoyos isquiaticos y barandales

4.5 Disponibilidad servicios higiénicos

En la seccion 3 hace referencia a las preguntas complementarias sobre sitios de interés,
preferencias al momento de elegir una parada, preocupaciones que tienen los usuarios en las
paradas y por ultimo el tiempo maximo de espera del transporte pablico, detalladas en la Tabla
3.5. La inclusién de preguntas complementarias proporciona una vision contextualizada que

permite entender cobmo se relacionan con las actividades diarias.

Tabla 3.5 Preguntas seccion 3 encuesta

5 SITIOS DE INTERES CERCANO A UNA PARADA

Ordene de 1 al 6, siendo 1 el de menor importancia y 6 el de mayor importancia, los
siguientes sitios de interés que usted considera importante disponer cerca de una parada
de transporte

5.1 Zona de comercio y centros comerciales
5.2 Zonas institucionales como oficinas publicas o bancos
5.3 Zona residencial
5.4 Espacios recreacionales como parques, monumentos y/o plazas
5.5 Zonas de formacion educativa
5.6 Zonas de seguridad de policia Comunitaria (UPC)
6 SUS PREFENCIAS PARA ELEGIR UNA PARADA

Ordene de 1 al 5, siendo 1 el de menor importancia y 5 el de mayor importancia, los
elementos que usted considera méas importantes en las paradas de transporte publico.

6.1. Accesibilidad para ingresar a la parada y unidades de transporte
6.2 Seguridad dentro de la parada

6.1. Infraestructura de la parada

6.3 Servicios dentro de la parada

6.1. Sitios de interés cercano
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Tabla 3.5 Preguntas seccion 3 encuesta (Continuacion...)
7 PREOCUPACION EN LAS PARADAS

Ordene de menor a mayor, siendo 7 la preocupacion mas importante y 1 la menos
importante cuando utiliza y se encuentra dentro de una parada

7.1 Falta de accesibilidad a las paradas de transporte
7.2 Falta de seguridad dentro de la parada

La infraestructura que no provee de equipamiento (sillas, ventilacion) para la espera
de las unidades de transporte

7.4 Los servicios no provistos dentro de las paradas

7.5 Altos tiempos de espera en la parada

7.6 Demasiadas personas ingresando, esperando o saliendo de las paradas
7.7 Distanciay ubicacion entre las paradas de transporte

7.3

8 ¢Cuénto es el tiempo maximo que esperaria la llegada de la unidad de transporte?

8.1 2 minutos
8.2 5 minutos
8.3 10 minutos
8.4 15 minutos

En la seccidn 4 hace referencia a las preguntas donde se califican las paradas tomadas
en 360°, seleccionando por rangos de calificacion “excelente”, “bueno”, “regular”, “malo” y
“pésimo” como se muestra en la Tabla 3.6. De esta manera se pudo obtener las perspectivas y

las opiniones que tienen los usuarios de las paradas que comunmente utilizan.

Tabla 3.6 Preguntas seccion 3 encuesta

Rango Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios
Excelente o ¢ o o
Bueno o o o o
Regular o o o o
Malo o o o o
Pésimo o o o o

3.6 Campafia experimental

La campafa experimental se desarroll6 la primera semana diciembre de 2023. Este mes
fue conveniente para el proyecto, debido a la gran afluencia de personas en paradas y estaciones
por ser un mes de fechas festivas. Al finalizar esta campafia se tuvo un resultado de 194

participantes con un total de 4074 datos.
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Para la toma de muestras se contd con dos dispositivos Tablet para la realizacion de la
camparia experimental. Los registros obtenidos fueron los dias lunes, sdébado y domingo, pero
hubo complicaciones el dia lunes por el hecho de que las personas no disponian de mucho
tiempo por cuestiones laborales, estudio o distintas ocupaciones, finalizando el dia se obtuvo
una muestra 30 participantes, no obstante, se retomé la campafia el dia sdbado donde las
personas colaboraron de manera positiva, ese dia se logro recopilar la mayoria de la muestra
para generar la base de datos del proyecto, por ende, la colaboracion de la gente y la

disponibilidad de tiempo fueron elementos claves para el éxito de esta campafa.

Para la campafa en cuanto al horario, el dia lunes se realiz6 en 3 diferentes paradas La
Y, Estadio y Santa Clara se lo efectlo en el horario que va desde las 9:00am hasta las 11:59 am
donde la presencia de personas no fue notable, a diferencia de los horarios de medio dia que va
desde las 12:00 pm hasta las 14:00 pm por razones de horas pico peatonal, almuerzo, retorno
de estudiantes y personal de trabajo de medio tiempo. El sdbado para el levantamiento de la
muestra se realizo en horarios de 9:00 am hasta 11:59 am en la terminal de Carcelén obteniendo
una muestra de 50 participantes y en el horario de las 13:30 hasta las 16H00 obteniendo
resultado de 40 participantes, y finalmente el dia domingo se realizé en el horario de las 11:00
am hasta las 15:00 en el sector del parque La Carolina con una muestra de 74 participantes.
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CAPITULO IV
4 Resultados de la metodologia jerarquica de variables

Para la interpretacion de los resultados, se recopilaron un total de 194 encuestas,
generando 4074 datos en total. Se cred una base de datos que abarco toda la informacion
recopilada, y posteriormente, se interpretaron los resultados en funcion de la informacion
sociodemogréfica y la ubicacion residencial de los participantes. En la base de datos, se realizd
un andlisis cuantitativo para evaluar los indicadores de desempefio del servicio de transporte

publico en las paradas.

Después de analizar la informacion recopilada en las encuestas, se detallan los siguientes
datos segln se muestra en la Tabla 4.1. Estos resultados proporcionan una vision detallada de
las percepciones y experiencias de los usuarios, extraidas de una muestra representativa de la

poblacion.
4.1 Informacidn de la caracteristica sociodemografica

Tabla 4.1 Resultados obtenidos sociodemografica.

Informacién Clasificacion  Encuestados Porcentaje
Género Masculino 121 62%
Femenino 73 38%
Edad de 15-30 114 59%
Rangos de edad Egag de 31-50 60 31%
aces 20 10%
mayores a 51
Estudiante 82 42%
Empleado 65 34%

publico/privado
Independiente/

Ocupacion negocio propio 27 13%
Desempleado 9 5%
Jubilado 7 4%
Otros 4 2%
4 personas 68 35%
NUmero de 3 personas 57 29%
residentes 2 personas 43 22%
Solo 26 14%
Sur 76 39%
Localidad Centro 58 30%
Norte 60 31%
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Del 100% de los encuestados, el 62% son de genero masculino con 121 encuestas, el
38% son de género femenino, abarcando 73 encuestas del total.

a. Rango de edad

Del total de encuestas, el 59% equivalente a 114 encuestas, indican estar entre los 15-
30 afios, mientras que el 31% que representa a 60 usuarios estan entre los 31-50 afios y en tanto
al 10% de usuarios rondan los 51 afios en adelante. Lo que significa que el transporte publico

abarca a la poblacion en general.
b. Localidad

El 39% siendo 76 encuestados manifiestan que residen en el sur de la ciudad que Quito,
el 30% de los usuarios encuestados, es decir 58 usuarios que residen en el centro de la ciudad,

en cambio el 31% siendo 60 encuestados que residen en la parte norte.
c. Ocupacion

La mayoria de los encuestados son estudiantes, representando el 42% siendo 82
encuestados, seguidos por empleados publicos/privados con el 34% siendo 65 participantes, por
otro lado, el 13% afirman tener negocié propio o ser independientes siento un total de 27
encuestados, seguido de las personas jubiladas con el 4% es decir 7 usuarios y finalmente las
personas desempleadas y otras tienen un porcentaje de 5% y 2% relativamente sumando un

total de 13 encuestados en esos aspectos.
d. Residentes en el domicilio

El 35% de los encuestados conforman un hogar de 4 personas siendo 68 encuestados,
seguido por el 29% de los encuestados de conforman un hogar de 3 personas con un total de 57
respuestas, los hogares de dos personas conforman el 22% siendo 43 encuestados que afirman
a esa opcién, por ultimo, con el 14% de participantes afirman vivir solos con un total de 26

respuestas.
4.2 Resultado de los indicadores de desempefio cuantitativos

Los indicadores cuantitativos es una herramienta esencial. Estos indicadores de
desempefio contribuyen a la evaluacion y a la mejora del servicio. Estos datos numeéricos,
permitié proporcionar una vision objetiva de las variables respecto a los factores accesibilidad,
seguridad y servicios de los usuarios en relacién con diversas variables en las paradas como se

muestra en la Tabla 4.2. Esto permitird una comparacion entre variable tanto cuantitativas y
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cualitativas, desde la frecuencia de uso hasta la valoracion de aspectos especificos como la
puntualidad, cobertura, boton de panico, pasos cebra entre otros. (Anexo 12.4)

Tabla 4.2 Resultados Cuantitativo

Accesibilidad Seguridad Servicio
Tamarfo Distgnci ,
° dela 2OPUMA pocen Boto .
Nombre de la de . Pasos nde | Puntuali- Cobert
parada parada2 parada a taje de cebra panic | dad (min)  ura
(metros parada rampa 0
) (metros)

1 LaY (240) 2 (199) 2 8% 2/ (2) 3 (2) 3/(10) 10 (1) 1
2 Estadio (252) 2 (218) 3 11% 1/ (2) 3 (2) 3 (8 <10 (11) 1
6 Colon (228) 2 (207) 3 7% 3/ (2) 3 (0) 1/(10) 10 (0,8) 3
7 Sta. Clara (109) 1 (255) 3 11% 1/ (2) 3 (1) 2f (0O) 10 (0,9 3
8 La Mariscal (191) 2 (239) 3 11% 1/ (2 3 (2) 3] (6) <10 (1)1
9 El ejido (273) 2 (219) 3 8% 2/ (1) 2 (1) 2 (6) <10 (0,9 3
13  Plazachica (185) 1 (218) 3 10% 1|/ (0) 1 (0) 2 8 <10 (1)1
17 Jefferson Pérez  (276) 2 (215) 3 7% 3| (1) 2 (0) 1/(10) 10 (0,8) 3
19  Chimbacalle (290) 2 (245) 3 10% 1| (1) 2 (1) 2| (9 <10 (0,8) 3
21  Elrecreo (350) 3 (204) 3 0% 3| (1) 2 (0) 1/(10) 10 (0,9 3
22  Elcalzado (256) 2 (222) 3 11% 1/ (2) 3 (3) 3/(10) 10 (0,8) 3
26  Ajavi (290) 2 (274) 3 7% 3| (2) 3 (2) 3/(10) 10 (0,8) 3
31 Moran Valverde (302) 3 (256) 3 0% 3|(2 3 (0) 1/(10) 10 (1) 1
33  Condor Nan (270) 3 (223) 3 7% 3/ (2 3 (2 3/(10) 10 (1
34  Del maestro (40) 1 (250) 1 - -1 (0 1 (0) 1/- - - -
35  Kennedy (40) 1 (250) 1 - -l 1 (0 1- - - -

Estos resultados proporcionan una evaluacion detallada de diversas caracteristicas en
las paradas de transporte publico, donde las puntuaciones de 3 indican una valoracién 6ptima,
2 reflejan una calificacion regular y 1 sefiala una evaluacién deficiente. En términos de tamafio
de la parada, la mayoria cumple con los estandares regulares. La distancia éptima de parada a
parada varia, siendo destacable que la parada "La Y™ obtiene una puntuacion menor, indicando
una necesidad de ajuste en este aspecto. La pendiente de las rampas muestra variabilidad, siendo
especialmente preocupante la baja puntuacion especialmente en seis paradas. La presencia de
pasos cebra y botones de panico también presenta variaciones, revelando areas de mejora en
algunas paradas. En cuanto a la puntualidad, se observan incumplimiento en cinco paradas,

donde los tiempos de espera superan el limite establecido. En lo que se refiere a cobertura se
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puede observar que cinco paradas su valoracion es puntual, debido a su cercania de parada a

parada y la afluencia de personas.
4.3 Resultados factores macro

En la Tabla 4.3 y Figura 4.1 se observa que, del 100% de los usuarios encuestados, se
destaca que el 33% considera que las instalaciones es el factor de mayor preferencia, donde
destaca la variable cubierta con un 39% dentro de este factor, mientras que el 26% destaca el
factor seguridad, donde enfatiza la variable guardia con un 30%, por otro lado, el 22% de los
encuestados ubican al factor accesibilidad en tercer lugar, donde sobresale la variable espacios
amplios dentro de la parada con un 25%, finalmente el 19% de los encuestados manifiesta que
los servicios asociados a las paradas carecen de significancia en sus preferencias, donde realza

la variable areas con libre circulacién de aire con un 23%.

Tabla 4.3 Preferencias factores macro

Factores macro Tot. %
Instalaciones Cubierta 76 39%
Seguridad Guardia de seguridad 59  30%
Accesibilidad | Espacios amplios dentro de la parada 49  25%
Servicios Area con circulacion de aire 44  23%

Factores macro

m Accesibilidad: Espacios
amplios dentro de la parada

23%; 19% m Seguridad: Personal de

seguridad

39%- 33% Instalaciones: Cubierta
0, ()

Servicios; Area con

circulacion de aire

Figura 4.1 Preferencias de los factores macro
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4.3.1 Preferencias de las variables Factor accesibilidad

En la Figura 4.2, muestra la grafica de barras en donde se constatan las preferencias de
servicios para el factor accesibilidad, se toma en cuenta las variables relacionadas con el tamafio
de la parada, espacios amplios para caminar, puntos de pago, semaforos y puertas de

embarque/desembarque, a continuacion, se describe los resultados:

Del total de los encuestados, los participantes puntian como primordial la variable
espacios amplios dentro de la parada con el 25%, seguido de la variable tamafio de parada con
el 24%, la variable seméaforo con el 23% observando asi, que estas 3 variables tienen un valor
porcentual similar asumiendo que son de gran importancia y de preferencia para los usuarios
del transporte publico. Por el contrario, las variables puntos de pago y puertas de embarque y
desembarque cuentan con resultados del 16% y 12% respectivamente, donde se observa que no

obtuvieron mayor preferencia.

No obstante, estos resultados cambian si el analisis se lo realiza por cada una de las
caracteristicas sociodemograficas y de ubicacion residencial, como se observa en los datos para
las personas que viven en la parte sur demostrando que el 10% prefieren la variable tamafa de
la parada debido a las experiencias personales de cada encuestado, uno de las problematicas

causales puede ser la aglomeracion de las personas en ese sector.

100% Seméforos
90% - = Puertas de
embarque/desembarque
80% 16% Puntos de pago
0% m Espacio amplios para caminar
60% 23%
- ® Tamario de la parada
50% 12%
40% 4% 12% -
30% S aw 6%
20% 6%
10%
0% 11% 04
FT Femenino  Masculino Norte Centro Sur

Figura 4.2 Porcentaje de las preferencias factor accesibilidad
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4.3.2 Preferencias de las variables Factor seguridad

A continuacion, en la Figura 4.3 se presenta la grafica de barras que compara las
preferencias de los usuarios segun la informacion sociodemografica y de ubicacion residencial
para el factor seguridad, con las variables relacionadas a camaras de seguridad, botdn de panico,

guardia de seguridad, iluminacion y unidades policiales, como se detalla a continuacion:

En los resultados totales obtenidos del factor seguridad, la variable que resalto fue
guardia de seguridad con un total del 30%, en relacién de la variable cAmaras de seguridad con
el 25%, siendo estas dos variables de mayor preferencia. Las variables botdén de péanico y
unidades policiales cerca con el 17% y 14% respectivamente, y por Ultimo la variable

iluminacion con el 13%.

No obstante, estos resultados cambian si el anélisis se lo realiza por cada una de las
caracteristicas sociodemograficas y de ubicacion residencial, como se observa los datos, para
las personas que viven en la parte norte se denota una mayor preferencia a la variable cadmara
de seguridad con el 10% a diferencia de la variable guardia de seguridad con el 8% debido al

indice delictivo bajo.

1ok Bot6n de panico
90% L
lluminacion
80% . H - -
70% m Unidades policiales
0
o 7
60% S 6% m Camaras
50% 10% u Guardia
40%
0,
30% 4%
20% 4%
10%
0%

Muestra  Masculino  Femenino Norte Centro Sur

Figura 4.3 Porcentaje de las preferencias factor seguridad
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4.3.3 Preferencias de las variables Factor instalacién

A continuacion, en la Figura 4.4 se presenta la grafica de barras que compara las
preferencias de los usuarios segun la informacion sociodemografica y de ubicacion residencial
para el factor instalacion, tomando en cuenta las variables relacionadas con la presencia de
cubierta, paredes de vidrio, sillas 0 apoyos isquiaticos y pantallas informativas en las paradas,

a continuacion, se observan los siguientes resultados:

El 39% de los usuarios eligen una parada que cuenta con cubierta ya que les proporciona
proteccion contra las inclemencias del tiempo lo que mejora la comodidad del usuario. Ademas,
el 22% de los encuestados prefieren paradas que tenga paredes de vidrio, ofreciendo beneficios
estéticos y funcionales al brindar transparencia visual y proteccion adicional contra el viento y

las condiciones climaticas.

El 20% de los encuestados prefieren las paradas que dispongan de sillas o apoyos
isquiaticos, por otro lado, el 19% de los encuestados prefieren paradas que estén equipadas con
pantallas informativas, ya que proporciona informacion actualizada sobre horarios y rutas,

mejorando la eficiencia.

No obstante, estos resultados cambian si el analisis se lo realiza por cada una de las
caracteristicas sociodemogréaficas y de ubicacion residencial, como se observa los datos, para
las personas que viven en la parte sur se denota una mayor preferencia a la variable paredes de

vidrio con el 8% a diferencia de la variable cubierta con el 7%.

100% Pantallas
informativas
0 0,
0% 19% Silla 0 apoyos
80% isquiaticos
m Cubierta
70% 20%
60% m Paredes de vidrio

50%
40%
30%
20%
10%

0%

Muestra Masculino Femenino Norte Centro Sur

Figura 4.4 Porcentaje de las preferencias factor instalacion
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4.3.4 Preferencias de las variables Factor instalacion

A continuacion, en la Figura 4.5 se presenta la grafica de barras que compara las
preferencias de los usuarios segun la informacion sociodemografica y de ubicacion residencial
para el factor servicios, tomando en cuenta las variables relacionadas con los servicios
higiénicos, areas ventiladas, personal de limpieza, basureros/dispensadores de alcohol y cargas

eléctricas/Wi-Fi en las paradas obteniendo los resultados siguientes:

Las variables ventilacién, servicios higiénicos y personal de limpieza resultaron los
predominantes en este factor con valores de 23%, 22% y 21%. Por el contrario,
basureros/dispensadores de alcohol con el 18% y carga eléctrica/Wi-Fi con el 16% como

resultado de menor preferencia.

No obstante, estos resultados cambian si el analisis se lo realiza por cada una de las
caracteristicas sociodemograficas y de ubicacion residencial, como se observa los datos, para
las personas que viven en la parte norte se denota una mayor preferencia a la variable servicios

higiénicos con el 8% a diferencia de la variable ventilacion con el 6%.

100% Personal de limpieza
90% = Carga eléctrica y Wi-Fi
80%

Ventilacién
70%
60% m Basureros y dispensadores
21% de alcohol
50% m Servicios higiénicos
40%
° 13% 6%
30% -
0,
10% 23% 16% . X
0% 8% 8% 7%
FT Masculino  Femenino Norte Centro Sur

Figura 4.5 Porcentaje de las preferencias factor servicio

4.4  Preguntas complementarias

4.4.1 Sitios de interés

La Figura 4.6, se representa las preferencias de los usuarios segun los sitios de interés

donde se proponen las variantes zonas educativas, zonas residenciales, zonas de comercio,
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zonas institucionales, zonas policiales. Donde los usuarios expresan que las zonas educativas
son especialmente importantes para los usuarios de las paradas, ya que el 30% expresa
preferencia por estas areas. Ademas, las zonas policiales con el 26% subraya la importancia de
la seguridad para los usuarios de las paradas. Aunque las zonas de comercio y las institucionales
obtuvieron un resultado equivalente del 16% lo cual no presentan relevancia para los usuarios

del transporte publico.

No obstante, estos resultados cambian si el analisis se lo realiza por cada una de las
caracteristicas sociodemogréaficas y de ubicacion residencial, como se observa los datos, para
las personas mayores de 51 afios y a los residentes de la parte sur se denota una mayor

preferencia a las cercanias de los sitios policiales.

100% .
00 11% Zonas recreacionales
0
® Zonas de comercio
80%
’ m Zonas institucionales
70% .
0 Zonas educativas
60% 6% ..
m Zonas policiales
50%
40% . 6%
30% 2o
20%
i 30% 10% L
0%
FT Masculino  Femenino Estudios hasti&studios mas de tercer nivel
secundaria

Figura 4.6 Porcentaje de las preferencias de los sitios de interés

4.4.2 Preocupacion en las paradas

La Figura 4.7, muestra las barras que representa las preocupaciones de los usuarios en
las paradas las cuales proponen las diferentes variables como la falta de seguridad, distancia de
parada a parada, altos tiempos de espera, falta de infraestructura y la falta de accesibilidad
donde los resultados revelan que la falta de seguridad es la preocupacion principal entre los
usuarios de las paradas, con un 45% del total. Esto destaca la urgencia de implementar medidas
que refuercen la seguridad en las instalaciones. Ademas, se observa una notable preocupacion
por los altos tiempos de espera con el 18%, indicando la necesidad de mejorar la eficiencia en

la frecuencia del servicio. Asimismo, la infraestructura esta representada por el 13%. La
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preocupacion por la distancia entre paradas es el 13% sugiere la importancia de revisar la

ubicacién y por ultimo la falta de accesibilidad es el 11%.

100% -
0 11% Falta de accesibilidad
90% m Falta de infraestructura
0 13% .
80% = Altos tiempos de espera
70% Distancia de parada a parada
60% m Falta de seguridad
50%
3%
0,
40% 4%
30% 6%
20% L
10%
0%

FT Norte Centro Sur
Figura 4.7 Porcentaje de las preocupaciones en las paradas

4.4.3 Finalidad del uso de transporte

La Figura 4.8, muestra las barras que representa la finalidad del uso del transporte de
los usuarios en las paradas las cuales proponen las diferentes finalidades como compras, centros
educativos, tramites, trabajo y otros, donde los usuarios proponen que la actividad laboral
destaca como la principal en el uso del transporte pablico, representando un 33% del total. Esto
indica que un segmento considerable de la poblacién emplea este medio para desplazarse hacia
el trabajo. Los centros educativos tienen importancia con un 31%. Esto sugiere que una parte
sustancial de la poblacidn recurre al transporte publico para acceder a instituciones educativas,
lo cual puede ser vital para estudiantes, profesores o personal vinculado al ambito educativo.
La categoria "Otros" abarca el 13%, indicando que existen diversas actividades no especificadas
que también implican el uso del transporte publico. Las actividades de compras y tramites
presentan porcentajes mas bajos en comparacion con la variable trabajo y centros educativo

siendo el 1%.

No obstante, estos resultados cambian si el andlisis se lo realiza por cada una de las
caracteristicas sociodemograficas y de ubicacion residencial, como se observa los datos, para
la finalidad de uso de transporte de las personas se denota una mayor preferencia a la variable
trabajo con el 22% a diferencia de la variable centros educativos con el 19%.
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100% Compras
90% 1% = Centros Educativos
80% 10% Tramites
70% ® Trabajo
60% m Otros
50%
40%
30%
20%
10% 1% 1%
2%
0% 304
FT Masculino  Femenino  Edad 15-30 Edad 31-50 Mayores de 51

Figura 4.8 Porcentajes de las finalidades de uso
4.4.4 Frecuencia de uso

En la Figura 4.9 se muestra que a partir de la informacion sociodemografica y de

ubicacion se proporciona datos sobre la frecuencia de uso del transporte publico.

La frecuencia mas prevalente es “unas o dos veces por dia", representando el 40% del
total. Este porcentaje indica una dependencia significativa de la poblacién en el transporte
publico para sus desplazamientos diarios, posiblemente vinculada a necesidades laborales,
educativas u otras actividades rutinarias. La siguiente categoria en términos de frecuencia es
"tres 0 cuatro veces por dia", abarcando el 29%. Esto sugiere que un grupo considerable utiliza

el transporte publico durante el dia, debido a la combinacion de diversas actividades diarias.

Aunque menos frecuente en comparacion con las categorias anteriores, el 20% de las
personas utiliza el transporte publico “"una vez a la semana”. Este patron puede reflejar el
comportamiento de aquellos que no dependen tanto del transporte publico en su vida diaria, por
contar con trasporte propio.

La categoria de "cinco 0 mas veces por dia" representa la menor frecuencia, con el 12%.
Este porcentaje indica que hay un segmento mas reducido de la poblacion que utiliza el
transporte publico.
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No obstante, estos resultados cambian si el andlisis se lo realiza por cada una de las
caracteristicas sociodemogréficas y de ubicacion residencial, como se observa los datos, para
los hogares que viven con mas de dos personas se denota una mayor preferencia del uso del
transporte publico con la variable “tres o cuatro veces por dia” con el 12% a diferencia de la

variable “una o dos veces por dia” con el 11%.

100% m Cinco 0 mas veces por dia
90%
Una vez a la semana
80% 20%

= Tres o cuatro veces por
70% dia

60% ® Unas o dos veces por dia
50%
40%
30%
20%
10%

0%

FT  Masculino Femenino Edad 15-30 Edad 31-50 Norte Sur Centro

Figura 4.9 Porcentaje de las frecuencias de uso

4.5 Resultados de paradas seleccionadas

En esta seccidn se ha utilizado una escala de evaluacion que se extiende desde la
categoria "Pésimo" (1) hasta "Excelente” (5). A continuacion, se presenta la interpretacién de
los datos obtenidos para cada factor de cada una de las 16 paradas seleccionadas, posibilitando

asi una comprensién mas integra de las preferencias.

45.1 Preferencias de los factores de la encuesta 1

A continuacion, en la Figura 4.10 se presenta los resultados de la Encuesta 1 seccion 4,
donde se evaluan diferentes paradas (La Y, El Ejido, Del Maestro, Ajavi) tomando en cuenta

los factores de accesibilidad, seguridad, instalaciones y servicios.
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Bueno Bueno Bueno Bueno
Pésimo
LaY El Ejido Ajavi Del Maestro
m Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios

Figura 4.10 Preferencias de los factores encuesta 1

La parada la Y es preferida con una calificacion de 4, lo que denota una percepcion de
accesibilidad de nivel bueno. De manera anéloga, la calificacion de seguridad se sitda en 3,
indicando una consideracion regular. En lo que respecta a las instalaciones, la parada ha
recibido una calificacion de 4, reflejando que son consideradas como bueno. Asimismo, la
calificacion de servicios es de 4, evidenciando una percepcion buena en relacion con la
provision de servicios en la parada. En resumen, la evaluacion total para La Y es de 15 sobre
20 en el rango total posible, representando una consideracion global que se posiciona en el nivel

bueno.

La parada el Ejido fue evaluada con una calificacion de 4, lo cual sugiere que la
accesibilidad es considerada como buena. En cuanto a la seguridad, se le otorgd una calificacion
de 3, reflejando una percepcidn regular en este aspecto. Las instalaciones de la parada recibieron
una calificacion de 4, indicando que son percibidas como buenas, a lo que respecta servicios,
obtuvo una calificacion de 3, denotando una provision considerada como regular. En resumen,
la calificacidn total para el Ejido es de 14 sobre 20 en el rango total posible, representando una

consideracién global que se posiciona en el nivel bueno.

La parada Del Maestro ha obtenido una calificacion de 1 en cada una de las categorias
evaluadas, lo que indica que la percepcion general es muy baja en términos de accesibilidad,
seguridad, instalaciones y servicios. La calificacién total para Del Maestro es de 4 sobre 20.
Estos resultados apuntan deficiencias notables en la experiencia general de los usuarios en esta

parada.
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La parada Ajavi ha recibido una calificacion de 3 en cada una de las categorias
evaluadas, lo que indica que la percepcion es regular de accesibilidad, seguridad, instalaciones
y servicios. La calificacion total para el Ajavi es de 12 sobre 20 en el rango total posible,

representando una consideracion global que se posiciona en el nivel regular.

45.2 Preferencias de los factores de la encuesta 2

A continuacion, en la Figura 4.11 presenta los resultados de la Encuesta 2 seccion 4,
donde se evaltian diferentes paradas (Estadio, Colon, Chimbacalle, Condor Nan) tomando en

cuenta los factores de accesibilidad, seguridad, instalaciones y servicios.

Excelente
Bueno Bueno Bueno  Bueno
Regular Regular
alo alo Malo
Pésima | Pésimo
Estadio Colon Chimbacalle Condor Nan
m Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios

Figura 4.11 Preferencias de los factores encuesta 2

La parada del Estadio obtuvo una calificacion de 4 en cada una de las factoras evaluadas,
lo que indica que la percepcion es Bueno. La calificacion total para el Estadio es de 16 sobre
20 en el rango total posible, representando una consideracion global que se posiciona en el nivel
bueno. Estas evaluaciones sugieren una experiencia general positiva en términos de

accesibilidad, instalaciones y servicios, aunque destaca la necesidad de mejorar.

La parada la Coldon ha obtenido una calificacion de 5 en accesibilidad, indicando que la
percepcién de accesibilidad es excelente. En términos de seguridad, la parada ha recibido una
calificacion de 2, mostrando que la percepcion de seguridad es considerada pésimo. La
instalacion obtuvo una calificacion de 4, sugiriendo que son percibidas como buenas.

Asimismo, la calificacién de servicios es de 3, implicando que la provision de servicios se
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considera regular. En resumen, la calificacion total para Colén es de 14 sobre 20 del rango total

posible.

La parada Chimbacalle fue calificada con un 4 en accesibilidad, lo que indica que la
percepcion de accesibilidad es Bueno. Sin embargo, en cuanto a la seguridad, la calificacion es
de 2, reflejando una percepcion baja en este aspecto. Las instalaciones han recibido una
calificacion de 4, sugiriendo que son percibidas como buenas. La calificacion de servicios es
de 4, indicando que la provision de servicios se considera regular. En resumen, la calificacion

total para Chimbacalle es de 14 sobre 20, del rango total posible.

La parada Condor Nan ha obtenido una calificacion de 1 en accesibilidad, mostrando
que la percepcion de accesibilidad es muy baja. En cuanto a la seguridad, la calificacion es de
2, indicando una percepcion baja en este aspecto. Las instalaciones han sido calificadas con un
3. Seguidamente, la calificacidn de servicios es de 1, lo que implica que la provision de servicios
se percibe como muy deficiente. En resumen, la calificacion total Condor Nan es de 7 sobre 20,

del rango total posible.

45.3 Preferencias de los factores de la encuesta 3

A continuacion, en la Figura 4.12 se representa los resultados de la Encuesta 3 seccion
4, donde se evaluan diferentes paradas (Moran Valverde, El Calzado, Plaza Chica, Kennedy)
tomando en cuenta los factores de accesibilidad, seguridad, instalaciones y servicios.

Excelente
Bueno Bueno Bueno Bueno
Regular egular Regul Regular Regular
Pésimo
Moran Valverde El Calzado Plaza Chica Kennedy
m Accesibilidad = Seguridad Instalaciones Servicios

Figura 4.12 Preferencias de los factores encuesta 3
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La parada Moran Valverde fue una calificacion de 4 en accesibilidad, revelando que la
percepcion de accesibilidad es buena. En cuanto a la seguridad, la calificacion es de 4,
reflejando una percepcion positiva en este aspecto. En términos de instalaciones, se ha asignado
una calificacion de 5, indicando que las instalaciones son percibidas como excelentes. La
calificacion de servicios es de 3, denotando que la provision de servicios se considera regular.
En resumen, la calificacion total para Moran Valverde es de 16 sobre 20, lo que indica una

experiencia muy positiva en todos los aspectos evaluados en esta parada.

La parada EL Calzado fue calificada con un 4 en accesibilidad, indicando que la
percepcion de accesibilidad es considerada como buena. En cuanto a la seguridad, la
calificacion es de 4, reflejando una percepcién positiva en este aspecto. En términos de
instalaciones, se ha asignado una calificacion de 3, sugiriendo que las instalaciones son
percibidas como buena. La calificacion de servicios es de 4, indicando que los servicios se
consideran regular. En resumen, la calificacion total para el Estadio es de 15 sobre 20.

La parada de Plaza Chica fue calificada con un 3 en accesibilidad, indicando que la
percepcion de accesibilidad es considerada como regular. En cuanto a la seguridad, la
calificacion es de 4, reflejando una percepcion bueno en este aspecto. En términos de
instalaciones, se ha asignado una calificacion de 4, sugiriendo que las instalaciones son
percibidas como bueno. La calificacion de servicios es de 3, revelando que la provision de
servicios se considera regular. En resumen, la calificacion total para Plaza Chica es de 14 sobre

20, sefialando una experiencia buena.

La parada Kennedy ha obtenido una calificacion de 3 dentro de las categorias evaluadas
de accesibilidad, seguridad, instalaciones reflejando una percepcion de regular, y en la categoria
de servicios con una calificacion 1 lo que indica que la percepcion es pésima. La calificacion

total para Kennedy es de 4 sobre 10.

45.4 Preferencias de los factores de la encuesta 4

A continuacion, en la Figura 4.13 se representa los resultados de la Encuesta 4 seccion
4, donde se evallan diferentes paradas (La Mariscal, Sta. Clara, El Recreo, Jefferson Pérez)

tomando en cuenta los factores de accesibilidad, seguridad, instalaciones y servicios.
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Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno
egular Regular Regular Regular
alo
La Mariscal Sta. Clara El Recreo Jefferson Pérez
m Accesibilidad = Seguridad Instalaciones Servicios

Figura 4.13 Preferencias de los factores encuesta 4

La parada La Mariscal fue calificada con un 4 en accesibilidad, indicando que la
percepcion de accesibilidad es considerada como buena. En cuanto a la seguridad, la
calificacion es de 3, reflejando una percepcidn regular en este aspecto. En términos de
instalaciones, se ha asignado una calificacion de 4, sugiriendo que las instalaciones son
percibidas como bueno. La calificacion de servicios es de 4, mostrando que la provisién de
servicios se considera buena. Sin embargo, la calificacion total para La Mariscal es de 15 sobre
20.

La parada Santa Clara obtuvo un 4 en accesibilidad, indicando que la percepcién de
accesibilidad es considerada como buena. En cuanto a la seguridad, la calificacion es de 3,
reflejando una percepcion regular en este aspecto. En términos de instalaciones, se ha asignado
una calificacion de 3, sugiriendo que las instalaciones son percibidas como regular. Ademas, la
calificacion de servicios es de 4, denotando que la provision de servicios se considera buena.

Obteniendo un resultado de 14 sobre 20.

La ubicacion de El Recreo fue calificada con un 4 en accesibilidad, indicando que la
percepcién de accesibilidad es considerada como bueno. En cuanto a la seguridad, la
calificacion es de 2, reflejando una percepciébn mala en este aspecto. En términos de
instalaciones, obtuvo una calificacion de 4, sugiriendo que las instalaciones son percibidas
como buena. Sin embargo, la calificacion de servicios es de 3, indicando que la provision de
servicios se considera regular. Sin embargo, la calificacion total para EI Recreo es de 13 sobre
20.
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La parada Jefferson Pérez ha recibido una calificacion de 3 en cada una de las categorias
evaluadas, lo que indica que la percepcion es regular de accesibilidad, seguridad, instalaciones
y servicios. La calificacion total para Jefferson Pérez es de 12 sobre 20 en el rango total posible,

representando una consideracion global que se posiciona en el nivel regular.
4.6 Resultados de la campafa experimental de las variables cuantitativas y cualitativas

Los resultaos de ordenamiento entre variables cuantitativas y factores cualitativos radica
en su capacidad de identificar similitudes entre las medidas de las paradas y los resultados de
las preferencias de los usuarios. La combinacion de las variables cuantitativas y factores
cualitativos del modelo de ordenamiento brinda una vision enfocada no solo a comprender las
variables de los usuarios sino también la identificacién de las paradas de acuerdo con las
expectativas y las caracteristicas técnicas.

La Tabla 4.4 proporciona una estructura detallada de evaluacién, donde, las variables 1,
2,3,4,5, 6y 7 representan variables cuantitativas especificas de cada factor siendo el tamafio
de la parada, la distancia 6ptima entre paradas, el porcentaje de la rampa, paso de cebra, botdn
de panico, puntualidad y cobertura respectivamente. Estos indicadores cuantitativos estan
disefiados para proporcionar mediciones objetivas de diversos aspectos clave en las paradas de
transporte publico. Ademas, los Factores 1, 2, 3 y 4 representan las calificaciones de
accesibilidad, seguridad, instalacion y servicio, respectivamente tomados de la Tabla 4.4.

Tabla 4.4 Abreviaturas de calificacion

Variable 1= Tamafio de la parada
Variable 2 = Distancia optima de parada a parada
Variable 3= Porcentaje de la rampa
Factor 1= Preferencia de accesibilidad
Variable 4= Paso cebra
Seguridad Variable 5= Botdn de panico
Factor 2= Calificacion de seguridad
Variable 6= Puntualidad
Factor 3= Calificacién instalacién
Variable 7= Cobertura
Factor 4= Calificacion de servicio

Accesibilidad

Instalacion

Servicio

En la Tabla 4.5 la relacion entre la calificacion cuantitativa y cualitativa de las paradas
de la encuesta 1 pueden tener diferencia debido a los resultados entre la percepcion del usuario
y los indicadores de desempefio. Se evidencia que los factores de accesibilidad, seguridad,
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instalaciones y servicios en las paradas de la encuesta 1 estan alineados con los indicadores de
desempefio en la mayoria de los casos. Sin embargo, es plausible que los usuarios perciban
positivamente aspectos especificos relacionados con estos factores, aun cuando los indicadores

de desempefio sefialen incumplimientos respecto a estandares o criterios predefinidos.

Esta diferencia puede deberse a varias razones, como la subjetividad de las opiniones
de los usuarios, la adaptabilidad del servicio a las necesidades cambiantes, o incluso la
posibilidad de que los indicadores de desempefio midan aspectos especificos que no son tan

relevantes para la experiencia general del usuario.

Tabla 4.5 Relacion Encuesta 1

Accesibilidad Seguridad Instalacion | Servicios

Paradas Var. Var. Var. Fac. | Var. Var. Fac. | Var. Fac. | Var. Fac.
1 2 3 1 4 6 2 7 3 8 4

LayY 2 2 2 4 3 3 3 1 4 1 4
El Ejido 2 3 2 4 3 3 3 0 4 3 3
Ajavi 2 3 3 3 3 3 3 1 3 3 3
Del Maestro 1 1 - 1 1 1 1 - 1 - 1

En Tabla 4.6 se identifica que los valores de los indicadores de desempefio muestran
relacion entre variables y factores de accesibilidad, instalacion/servicios y se presenta
diferencia en el factor seguridad en las paradas Chimbacalle, la Col6n y Condor Nan, esto se
debe a varias razones como las opiniones del usuario e incluso a la posibilidad de que los

indicadores de desempefio midan aspectos especificos.

Tabla 4.6 Relacion Encuesta 2

Accesibilidad Seguridad Instalacion | Servicios

Paradas Var. Var. Var. Fac. | Var. Var. Fac. | Var. Fac. | Var. Fac.
1 2 3 1 4 6 2 7 3 8 4
Estadio 2 3 1 4 3 3 4 0 4 1 4
Colén 2 3 3 5 3 1 2 1 4 3 3
Chimbacalle 2 3 1 4 2 2 2 0 4 3 4
Condor Nan 3 3 3 1 3 3 2 1 3 2 1

En Tabla 4.7 se identifica que los valores de los indicadores de desempefio muestran
relacion entre variables y factores de accesibilidad, seguridad e instalacion/servicios en tres
paradas a excepcion de la parada Plaza chica que presenta diferencia todos los factores,

exceptuando en el indicador de puntualidad. Esto se debe a varias razones como las opiniones
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del usuario e incluso a la posibilidad de que los indicadores de desempefio midan aspectos
especificos.

Tabla 4.7 Relacion Encuesta 3

Accesibilidad Seguridad Instalacion | Servicios

Var Var. Var. Fac Var. Fac Fac. | Var. Fac.

Paradas 1 5 3 K Var. 4 6 o Var. 7 3 3 4
Moran Valverde 3 3 3 4 3 1 4 1 5 2 3
El Calzado 2 3 1 4 3 3 4 1 3 3 4
Plaza Chica 1 3 1 3 1 2 4 0 4 2 3
Kennedy 1 1 - 3 1 1 3 - 3 - 1

En Tabla 4.8 se identifica que los valores de los indicadores de desempefio muestran
relacion entre variables y factores de accesibilidad, seguridad e instalacién/servicios en tres
paradas a excepcion de la parada Sta. Clara que presenta diferencia en el factor accesibilidad,
en el indicador de desempefio de tamafio de la parada y porcentaje de pendiente. Esto se debe
a varias razones como las opiniones del usuario e incluso a la posibilidad de que los indicadores

de desempefio midan aspectos especificos.

Tabla 4.8 Relacién Encuesta 4

Instalacié

Accesibilidad Seguridad N Servicios

Paradas Var. Var. Var. Fac. |Var. Var. Fac.| Var. Fac. | Var. Fac.
1 2 3 1 4 6 2 7 3 8 4

La Mariscal 2 3 1 4 3 3 3 0 4 2 4
Sta. Clara 1 3 1 4 3 2 3 1 3 3 4
El Recreo 3 3 3 4 2 1 2 1 4 3 3
Jefferson Pérez 2 3 3 3 2 1 3 1 3 3 3
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5

CAPITULO V

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES

Se han identificado las variables cuantitativas como tamafo de la parada, porcentaje de
pendiente, distancia de parada a parada, puntualidad y cobertura horaria, proporcionando
una base objetiva. Complementariamente, las variables cualitativas, como espacios
amplios, tamafo de la parada, guardia, &reas ventiladas, cubierta, iluminacidn, boton de
panico que contribuyen a la percepcion subjetiva de los usuarios.

La campafia experimental incluyd el uso de camara 360° “Ricoh Theta”, plataforma
YouTube, Google Forms, Google Maps, Tablet, cinta métrica, cronémetro digital y
Microsoft Excel las cuales fueron indispensables y primordiales para lograr cumplir con
todos los objetivos de nuestro proyecto y el éxito de nuestra camparfia experimental con
mayor agilidad y precision de recopilacion de informacion alcanzando un total de 194
participantes.

En el presente trabajo se presentd una metodologia original para el levantamiento y
ordenamiento de datos, la cual se selecciond dieciséis paradas de un total de treinta y seis
paradas de la ciudad de Quito, las cuales fueron parte esencial para la campafia
experimental sobre las preferencias cualitativas de servicios de los usuarios del transporte
publico BRT, centrandose en los factores de accesibilidad, seguridad, instalaciones y
servicios, proporcionando una comprension mas detallada de las necesidades y
expectativas de los usuarios.

En el proceso de recopilacion de informacion, se obtuvieron aproximadamente 4074
datos, abarcando diversas caracteristicas sociodemogréaficas y ubicaciones residenciales.
Al analizar la clasificacion por genero, localidad y rangos de edad en relacion con la
preferencia de los usuarios del sistema BRT, se destacO que el factor instalacion,
especificamente la variable de cubierta fue el aspecto mas influyente. Esta variable obtuvo
un resultado del 39% de preferencia por parte de los usuarios, resaltando asi la
importancia atribuida a la instalacion de cubiertas en el contexto del sistema BRT.
Siguiendo el mismo contexto de la clasificacion de caracteristicas sociodemograficas y
ubicacion residencial en relacion con las preferencias de los usuarios del sistema BRT, se
observo que el factor accesibilidad, especificamente la variable los puntos de pago,

registrd la puntuacion mas baja entre todas las variables. Este resultado sugiere que los
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5.2

usuarios no perciben beneficios significativos en relacion con esta variable. Es importante
sefialar que estos resultados son en general de la muestra de la camparia experimental son
en general y podrian variar en funcion del analisis especifico realizado, considerando
tanto las caracteristicas individuales como la ubicacion residencial de los usuarios.

Los resultados obtenidos de la campafia experimental de evaluacion de las 16 paradas del
sistema trolebus en la ciudad de Quito muestran que la parada "La Y™ se distingue como
la mas destacada en los factores de accesibilidad, seguridad y servicios. Sin embargo, en
lo que respecta al factor de instalaciones, la estacion "Morén Valverde" sobresale
alcanzando un resultado de 77% de preferencia en las evaluaciones. Estos resultados
reflejan la importancia de considerar aspectos especificos de cada parada al analizar las

preferencias de los usuarios en el contexto del sistema trolebus.

RECOMENDACIONES

Se recomienda la exclusién de variables cualitativas como puntos de pago, pantallas
informativas y cargas eléctricas/wifi en el modelo de transporte BRT. Estas variables no
aportan modificaciones sustanciales y carecen de un interés significativo por parte de los
usuarios. Esta simplificacién permitird dirigir el analisis hacia aspectos mas cruciales y
determinantes para el sistema de transporte, optimizando asi la relevancia de las variables
consideradas en la evaluacion de las preferencias de servicios de los usuarios del
transporte publico del sistema BRT.

Se propone la incorporacion de equipos tecnoldgicos, aplicaciones, plataformas y
software en las campafias experimentales de este tipo. Esta medida busca facilitar la
recopilacion de informacion y, simultdneamente, agilizar los procesos de analisis
necesarios para obtener resultados mas comprensivos. La integracion de herramientas
tecnoldgicas permitira una gestion mas eficiente de los datos recolectados, posibilitando
un entendimiento mas profundo y preciso de los resultados obtenidos en las camparias
experimentales.

Se sugiere considerar este proyecto de campafia experimental o uno similar como punto
de partida, ya que facilita la identificacion de las variables mas y menos relevantes en
funcién de las caracteristicas sociodemograficas y de ubicacién residencial de los
usuarios de Quitos. Utilizar este proyecto como base proporcionaria una estructura

previamente validada que permitiria destacar aspectos cruciales y descartar aquellos
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menos influyentes en la evaluacion de las preferencias de usuarios de servicios de
transporte publico en paradas.

Se recomienda ampliar la muestra a 400 participantes como minimo, esta amplia base de
datos posibilitard la recopilacion diversificada considerando la clasificacion de las
caracteristicas sociodemograficas, ubicacion residencial, horarios de mayor afluencia de
personas, sitios de interes, y la realizacion en fechas festivas, entre otros. Fortaleciendo
la interpretacion de los resultados al contar con una base mas sélida y representativa de
las preferencias de servicios de transporte publico en paradas. Este enfoque permitird
identificar patrones mas precisos y respaldar decisiones informadas para la mejora del

servicio.
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ANEXOS

Anexo |
(Normativo - NTE INEN 2292)
SENALIZACION Y DIMENSIONES DE PARADAS DE BUSES

FIGURA A.1 Sefalizacion y dimensiones de paradas de buses
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Anexo I1: Matriz de las variables cualitativas y cuantitativas del parada transporte Trolebds

MARIANA CUEROY LA BANCO
FACTORES VARIABLES LAY ESTADIO ELFLORON DEJESUS CAICEDO COLON STA.CLARA MARISCAL ELEJIDO ALAMEDA CENTRAL
Ubicacion Norte Norte Norte Norte Norte Norte Centro Centro Centro Centro Centro
1 Tamafio metrc 210 175 210 220 200 2054 121,47 120 135,95 96 120
Rampas de
3 acceso para
personas con
discapacidad entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y
salida salida salida salida salida salida salida salida salida salida salida
Pasos cebra 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 1 de entrada 1 de entrada
2 de entrada y 2 de entrada y
4 |natajicans 2 de salida 2 de salida y v y y v v v y
Accesibilidad la parada 2desalida 2desalida 2desalida 2desalida 2desalida 2desalida 1desalida 1de salida NG ECuonta
Semaforo y
5 Para llegar
hasta la
parada si si si si si si si si si si si
Seifialética
6 peatonal
dentro de la
parada si Si si si si si si si si si si
s [omergde 8 6 8 8 8 8 4 6 6 4 5
puertas de
1 Cubierta de te si si si si si si si si si si si
2 Paredescong si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio)
3 Puntos de pac 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
4 Torniquetes s:
2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada
2 de salida 2 de salida 2 de salida 2de salida 2de salida 2desalida 2desalida 2desalida 2desalida 2 de salida 2 de salida
5 Apoyos isquia 6 8 8 8 8 8 6 8 8 6 6
Instalaciones/
Servicios Banco-Sillas
6
de descanso
(2m c/u) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7 Senalética infc 4 3 3 3 3 3 2 4 4 2 2
8 Pantalla inforr 2 2 2 3 1 4 1 2 3 1 2
9 Servicios de s no no no si si si si si si si si
10 Punto de carg 10 10 10 10 8 8 4 10 10 3 3
11 Tachos de aln 2 2 2 2 0 2 2 1 3 2 2
12 Dispensador c Si si Si si si Si si Si Si Si si
1 lluminacion (I 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
y 3 Guardiania 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Segundad 4 Camara de se 2 2 2 2 0 3 1 2 4 2 1
5 Cercaniade lz =3000 343,18 23000 23000 23000 23000 =>3000 1033 888 552,12 23000
6 Boton del pan 2 2 2 2 1 0 1 2 1 1 0
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Anexo I1: Matriz de las variables cualitativas y cuantitativas del parada transporte Trolebls (Continuacion...)

INTERNACIONA

PLAZA DEL PLAZA STO. LA JEFFERSON
TEATRO CHICA DOMINGO CUMANDA RECOLETA PEREZ LA COLINA CHIMBACALLEVILLAFLORAEL RECREOEL CALZADC ESPANA QUITO SUR L AJAVI
Centro Centro Centro Sur Sur Sur Sur Sur Sur Sur Sur Sur Sur Sur Sur
77 43 72,13 78,58 70,84 65 65 65 147 507,47 131,35 511,64 125,48 146,16 116,65
entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y entrada y
salida entrada salida salida salida entrada salida salida salida salida salida salida salida salida salida
0 de entrada 1 de entrada 1 de entrada 1 de entrada 2 de 2 de entrada 1 de 2 de entrada 2 de entrada
colocar 1 de entrada y 2 de entrada y
Y Y y lidejentrada numero 0 de salida y snmdajy Y entradary Y 2 de salida Y
1 de salida 1de salida 0 de salida 1desalida 2desalida 2desalida 1desalida 2 de salida 2 de salida
No cuenta No cuenta
si no si si si no si si si no si no si si si
si si si si si si si si si si si si si si si
3 3 3 3 3 3 3 3 3 libre 10 0 10 10 10
si si si si si si si si si si si si si si si
si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) no si (vidrio) no si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio)
2 2 2 1 2 1 1 2 2 2 1 2 2 2 1
2 de entrada
1de entrada 2 de entrada 1 deentrada 2deentrada 2deentrada 1de entrada 2deentrada 2de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2deentrada 2 de entrada 2 de salida
1 de salida sin de salida 1 de salida 1desalida 1desalida sinde salida 1 de salida 2 de salida 1 de salida no 2 de salida no 1 de salida 2 de salida
4 4 4 3 4 2 3 3 3 4 4 4 4
0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 4 4 4
1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 6 1 2 2
1 1 2 1 0 1 0 0 1 0 4 0 2 2 1
si si no si si no no si si no si no si si si
3 . 3 2 3 2 2 2 2 0 10 0 5 4 4
1 1 2 2 0 2 2 1 2 4 2 2 1 1 2
Si Si si Si Si no no no Si no Si no Si Si Si
10 5 8 6 6 8 8 8 10 Estacion 12 Estacion 12 12 8
1 1 1 1 1 0 1 1 1 4 1 1 1 1 1
0 1 1 1 1 1 1 0 1 10 2 2 2 2 2
=3000 =3000 115,15 190 =3000 =3000 =3000 =3000 631,4 =3000 =3000 =3000 =3000 309,66 =3000
0 1 0 1 1 0 1 1 2 0 4 0 1 2 2
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Anexo I1: Matriz de las variables cualitativas y cuantitativas del parada transporte Trolebls (Continuacion...)

MAYORIST MORAN  AMARU  CONDOR
SOLANDA A QUIMIAG TURUBAMB/VALVERDE  NAN NAN
Sur Sur Sur Sur Sur Sur Sur
1638 14369 15527 15374 36957 13311 11664

entrada y entrada y entraday entraday entraday entraday entrada y
salida salida salida salida salida salida salida

2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada
2 de entrada y

y y y y y y :
2de salida 2desalida 2desalida 2desalida 2desalida 2 de salida 2doisakda
si si si si no si si
si si si si si si si
10 10 10 10 10 10 10
si si si Si S si si
si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) si (vidrio) no si (vidrio) si (vidrio)
2 2 2 2 2 2 2
2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 2 de entrada 0 2 deentrada 2 de entrada
2desalida 2desalida 2desalida 2 de salida 2desalida 2 de salida
4 4 4 4 0 4 4
4 4 4 4 0 4 4
3 2 3 2 0 2 2
1 4 2 0 | 2 2
si si si no si si si
8 8 8 8 0 8 8
2 2 2 2 0 2 2
Si Si Si Si no Si no
9 8 8 8 10 6 6
1 1 1 1 1 1 1
2 2 2 1 2 2 2
23000 23000 23000 320,46 23000 23000 23000
2 2 2 2 0 1 2

-03-



Anexo 111
Encuesta piloto tipo ranking.

UNIVERSIDAD TECNICA DEL NORTE
Realizado por:

Dia de realizacidn: Hora de realizacion:
Nombre de la Parada: Parada No.:
Sentido (Norte - Sur): (Sur - Norte):

ACCESIBILIDAD DENTRO DE LA PARADA
Ordene de mayor a menor segun su importancia y 9 el de mayor importancia, los siguientes elementos
que contribuyen en la movilidad dentro de una parada.

Boleteria

Torniquetes

Accesos personas discapacidad

Piso ante deslizante

Sefialética peatonal (reflectiva) e iluminacion

Luces de emergencia

Apoyos isquidticos

Alarma de embarque/desembarque

OO O0OO0OO0OO0O0OO0O0

Piso anti deslizante

ACCESIBILIDAD FUERA DE LA PARADA

Ordene de mayor a menor segln su importancia y 10 el de mayor importancia, los siguientes
elementos que contribuyen en la movilidad dentro de una parada.

Semaforo

Agentes de transito

Pasos peatonales

Rampa de ingreso para personas con discapacidad

Botdn de paso en el seméforo

O OOO0OO0O0

Céamaras de seguridad
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Guardias de seguridad

Policias en los alrededores

Boton del panico

O OO0OO0O

Luces de emergencia

SERVICIO EN LA PARADA

Ordene de mayor a menor segln su importancia y 5 el de mayor importancia, los siguientes elementos
que contribuyen en la movilidad dentro de una parada.

Visera de proteccion lluvia y sol

Banco para sentarse y esperar

Vidrio de proteccion

Apoyos isquidticos

Proteccion de vidrio contra cambios climéticos o exposicion al aire libre
Wifi

Basureros

Dispensador de alcohol

OO O0OO0OO0OO0OO0OO0O0

Limpieza en apoyos isquiaticos
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Anexo IV

(Normativo -NTE INEN 2314/2017-08)

Bancas o asientos

Muebles, con o sin respaldo, en los que pueden sentarse una 0 mas personas.

Criterios de ubicacion

Las bancas o asientos (incluidas las zonas reservadas para sillas de ruedas o coches de bebés,
usuarios con ayudas técnicas y otros de similares usos) no deben interferir con la circulacion
peatonal de acuerdo con NTE INEN 2243.

Criterios de disefio

Las dimensiones de las bancas o asientos son (ver Figura 6.1):

e. laaltura del asiento (b) debe ser entre 400 mm y 450 mm, medidos desde el nivel del
piso terminado,

f. laaltura del tope del respaldo (c) debe estar entre 750 mmy 790 mm,
la profundidad del asiento (a) debe estar entre 400 mm y 450 mm,

h. el angulo del asiento respecto del respaldo debe tener una inclinacion entre 100° y 105°,
y

i. a altura del reposabrazos debe ser de un minimo de 150 mm hasta un méximo de la

misma altura del respaldo por encima del asiento.
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Anexo V
(Normativo -NTE INEN 2314/2017-08)

Apoyos isquiaticos

Elementos de mobiliario que pueden utilizarse como apoyo sin necesidad de sentarse.

Criterios de ubicacion

se pueden colocar en lugares de espera, paradas, estaciones y terminales de
transporte, y
en aceras, bulevares, plazas, entre otros, se puede colocar en la banda de

equipamiento urbano sin interferir con la circulacion peatonal.

Criterios de disefio

Un apoyo isquiatico debe cumplir con las tres caracteristicas principales:

Contar con un elemento de reposo cuya altura inferior (b) es de 700 mm y su
altura superior (c) de 900 mm, medidos desde el nivel del piso terminado,

El elemento de reposo tendréa un angulo de inclinacion de 30° con respecto al eje
vertical, tener una longitud minima (a) de 800 mm, y

El elemento de reposo puede estar conformado solo con dos barras horizontales
de apoyo o por una superficie solida una rejilla o un entramado que garanticen
la funcion de soporte en las mismas condiciones de seguridad (no deben tener
aristas vivas, bordes cortantes o salientes puntiagudos), confort y resistencia
(INEN, 2017).
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Anexo VI Encuesta de evaluacion subjetiva.

ENCUESTA DE PROYECTO

Somos estudiantes de la Universidad Técnica del Norte de la facultada de la FICA de la carrera de
Ingenieria Automotriz, estamos realizando el estudio de las preferencias de servicios en las paradas de
Transporte Publico en la ciudad de Quito. Deseamos conocer laimportancia de algunos aspectos
relacionados con las paradas que frecuenta en esta ciudad del tramo desde el Labrador hasta la
terminal interprovincial de Quitumbe.

* Indica que la pregunta es obligatoria

1. Indique su numero de teléfono o correo electrénico

2. Indique el rango de su edad en afnos *

Selecciona todas las opciones que correspondan.
15-20

21-30
31-40
41-50
51-60
>61

3. Indique su género *

Masculino

o Femenino
4. ;Cual es el mayor nivel de estudios que usted tiene? *

) Sin Estudios
) Primaria
) Secundaria
) Tercer Nivel
) Cuarto Nivel

5. ¢ Cuél es el sector de la ciudad donde se encuentra ubicado su domicilio? *
— Norte
' Centro
) sur
) Valles

) Fuera de Quito
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Anexo VI Encuesta de evaluacion subjetiva (Continuacion...)

ENCUESTA DE PROYECTO

6. ¢Cual es la ocupacion que usted desempena? *
Estudiante
Empleado Publico/Privado
Independiente/Negocio Propio
) Jubilado
Desempleado
7. ¢Cuéntas personas viven con usted en su domicilio? *
) Solo
2 personas (incluyéndose usted)
)3 personas (incluyéndose usted)
) 4omas personas
8. iUsted utiliza principalmente las paradas con la finalidad de movilizarse hacia? *
_ ) Trabajo
~ ) Centros Educativos
() Compras
) Tramites

() Ofros

131724, 13:50 ENCUESTA DE PROYECTO

FACTORES MACRO

10. CON RESPECTO A LAACCESIBILIDAD EN PARADAS DE TRANSPORTE: Ordene de 5 a 1, siendo 5 de total
importancia y 1 sin importancia para los siguientes elementos que contribuyen en la accesibilidad en una parada de transporte
publico

Marca solo un ovalo por fila.

5. Totalmente 3.Moderadamente 2.Poca 1.Sin
4.Importante ; A
Importante Importante Importancia  Importancia

Tamaio de la parrada

Espacio amplio para
caminar dentro de la parrada
y rampas de ingreso parra
personascon discapacidad

Suficientes puntos de
pago parra ingresar

Semaforo con activacion
manual de paso peatonal y
pasos cebra fuera de la
parada

Mas puertas de
embarque/desembarque

parra ingresar a la unidadde

transporte

https://docs.google com/forms/d/1jlJUmebfa0K_540GGixdjO-uhAIPDr7n2K9Xa2fiGad/edit
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Anexo VI Encuesta de evaluacion subjetiva (Continuacion...)

13/1/24,13:50 ENCUESTA DE PROYECTO
11. CON RESPECTO A LA SEGURIDAD EN PARADAS DE TRANSPORTE: Ordene de 5 a 1, siendo 5 de total importancia *
y 1 sin importancia para los siguientes elementos que contribuyen en la seguridad en una parada de transporte publico

Marca solo un évalo por fila.

5.Totalmente 3.Moderadamente 2.Poca 1.Sin
4.Importante A £
Importante Importante Importancia  Importancia

Disponibilidad de )
camaras  de e § ) )
seguridad

Guardias y
personal de
seguridad

Acceso a boton
de panico parra
emergencia y
seguridad

Parradas
suficientemente
iluminadas

Cercaniaa
unidades de
policia
comunitaria

1311724, 1350 ENCUESTA DE PROYECTO

12. CON RESPECTOA LA INFRAESTRUCTURA EN PARADAS DE TRANSPORTE: Ordene de 4 a 1, siendo 4 de total *
importancia y 1 sin importancia para los siguientes elementos que contribuyen en la infraestructura en una parada de
transporte publico

Marca solo un ovalo por fila.

4. Totalmente 2.Poca 1.Sin
3.Importante . s
Importante Importancia  Importancia

Cubierta de

techo parra la

proteccion

contra la luviay

elsol

Paredes de vidio
parala proteccion a
laexposicion del
smogy
contaminacion

Suficientes silillos

yapoyosparra
permanecer
descansando
(isquidticos)

Suficientes
pantallas de
informacion,
letreros
informativos y de
advertencia

https://docs.google. JUmebfaOK _ 0-uhA9PDI’

-100-



13/1/24,13:50

13. CONRESPECTO A LA SERVICIOS EN PARADAS DE TRANSPORTE: Ordene de 5 a 1, siendo 5 de total importancia y *
1 sin importancia para los siguientes elementos que contribuyen en os servicios de una parada de transporte publico

Marca solo un ovalo por fila

5.Totalmente

4 Importante
Importante

Acceso a
puntos de
carga eléctricosy
acceso intemet
Wiifi

ENCUESTA DE PROYECTO

3.Moderadamente 2.Poca
Importante Importancia

Anexo VI Encuesta de evaluacion subjetiva (Continuacion...)

1.Sin
Importancia

Acceso a
basureros y
dispensadores
de alcohol

Personal
realizando
limpieza en pisos
y paredes

Ventilacion y aires
acondicionados

Acceso a
servicios
higiénicos

https://docs. google. 1jllUmebfa0K _¢ jjO-uhA9PDI 71 4/edit

ADICIONALES

14.  SITIOS DE INTERES CERCANO A UNA PARADA: Ordene de 5 al 1, siendo 5 de total importancia y 1 sin importancia,
los sitios de interés que usted considera importante disponer cerca de una parada de transporte ptblico

Marca solo un ovalo por fila.

5.Totalmente

4.Importante
Importante

3.Moderadamente 2.Poca
Importante Importancia

1.Sin
Importancia

Zonade
comercio y
centros
comerciales

Zonas

institucionales

como oficinas ¢ C
publicas o

bancos

Zonas
educativas y
residenciales

Espacios
recreacionales
como parques
y/o plazas

Zonas de

seguridad de

Policia € (
Comunitaria(UPC)
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Anexo VI Encuesta de evaluacion subjetiva (Continuacion...)

131724, 1350 ENCUESTA DE PROYECTO
15. PREOCUPACION EN LAS PARADAS: Ordene de mayor a menor, siendo 5 de total preocupacion mas y 1 Ninguna *
Preocupacion cuando se encuentra dentro de una parada de transporte publico

Marca solo un évalo por fila.
5.Totalmente

Importante 1. Sin Importancia

Falta de
Accesibilidad

Falta de ‘
Seguridad — —

Infraestructuray
servicios no
provistitos

Altos tiemposde
esperaen la (
parrada

Distancia y
ubicacion entre B,
parradas

16. ¢Cuanto es el tiempo maximo que esperaria la llegada de la unidad de transporte? *

Marca solo un ovalo.

2 minutos
5minutos
10 minutos
) 15 minutos
https //docs.google. 1jllUmebfa0K_54¢ jjO-uhA9PDr7n2K9Xa2fibad/edit 8/20
13124, 13:50 ENCUESTA DE PROYECTO

17. Desde esta estacion/parada, ; Como llegarias a tu proximo destino? *

Marca solo un dvalo.

Autobus o tren
En vehiculo propio
Alguien mas te lleva
Tomando un taxi

) En bicicleta

Caminando
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Anexo VI Encuesta de evaluacion subjetiva (Continuacion...)

131724, 1350 ENCUESTA DE PROYECTO

VIDEO 1
Durante los 30 se de visualizacion usted puede rotar horizontalmente (izquierda - derecha) y verticalmente (arriba - abajo)

http://youtube.com/watch?v=IDHnfodQbgk
18. Luego de visualizar la parada de transporte publico, califique los siguientes aspectos siendo 1 Pésimo y 5 Excelente *

Marca solo un ovalo por fila

1.Pésimo 2.Malo 3.Regular 4.Bueno 5. Excelente

Accesibilidad
Seguridad
Instalaciones

Servicios

13/1/24,13:50 ENCUESTA DE PROYECTO

VIDEO 3

Durante los 30 se de visualizacion usted puede rotar horizontalmente (izquierda - derecha) y verticalmente (arriba - abajo)

http://youtube.com/watch?v=iJoEGJNgWnA

19. Luego de visualizar la parada de transporte publico, califique los siguientes aspectos siendo 1 Pésimoy 5 Excelente *
Marca solo un ovalo por fila

1.Pésimo 2.Malo 3.Regular 4.Bueno 5. Excelente

Accesibilidad
Seguridad
Instalaciones

Servicios
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Anexo VI Encuesta de evaluacion subjetiva (Continuacion...)

131724, 1350 ENCUESTA DE PROYECTO

VIDEO 4

Durante los 30 se de visualizacion usted puede rotar horizontalmente (izquierda - derecha) y verticalmente (arriba - abajo)

., P g
"M :u@iﬁ

20. Luego de visualizar la parada de transporte publico, califique los siguientes aspectos siendo 1 Pésimoy 5 Excelente *

http://youtube.com/watch?v=LTCzt6XOWLY

Marca solo un évalo por fila

1.Pésimo 2.Malo 3.Regular 4.Bueno 5. Excelente

Accesibilidad

Seguridad

Instalaciones

Servicios
hitps //docs google.com/forms/d/1jlJUmebfa0K_540GGixdjO-uhA9IPDI7n2K9Xa2fi6ad/edit 17120
1311124, 13:50 ENCUESTA DE PROYECTO

VIDEO 4

Durante los 30s de visualizacion usted puede rotar horizontalmente (izquierda - derecha) y verticalmente (arriba - abajo)

http://youtube.com/watch?v=5LFdzXCDp-w

21. Luego de visualizar la parada de transporte publico, califique los siguientes aspectos siendo 1 Pésimo y 5 Excelente *
Marca solo un ovalo por fila

1.Pésimo 2.Malo 3.Regular 4.Bueno 5. Excelente

Accesibilidad
Seguridad
Instalaciones

Servicios

https://docs google.com/forms/d/1jlJUmebfa0K_540GGixdjO-uhA9PDr7n2K9Xa2fiba4/edit 5/20
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Tabla 2. Anexo VII: Resultados obtenidos de las preferencias de servicios de transporte

publico en paradas

Encuesta 1

Parada  Rango Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios Resultado
Excelente 3 1 7 1 12
Bueno 5 6 4 5 20
LaY Regular 13 11 11 10 45
Malo 1 4 0 5 10
Pésimo 0 0 1 1
Excelente 0 1 5 1 7
Bueno 15 4 11 8 38
El Elegido Regular 4 14 3 7 28
Malo 3 3 3 4 13
Pésimo 0 0 0 2 2
Excelente 2 0 1 0 3
Bueno 4 1 3 2 10
Mg)eiltro Regular 3 4 5 4 16
Malo 2 6 2 4 14
Pésimo 11 11 11 12 45
Excelente 2 4 2 2 10
Bueno 14 5 14 7 40
Ajavi Regular 4 10 4 10 28
Malo 2 3 2 2 9
Pésimo 0 0 0 1 1
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Tabla 3. Anexo VIII: Resultados obtenidos de las preferencias de servicios de transporte
publico en paradas

Encuesta 2
Parada Rango Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios Resultado
Excelente 9 3 8 3 23
Bueno 11 7 13 12 43
Estadio  Regular 7 8 11 11 37
Malo 3 11 2 5 21
Pésimo 5 6 1 4 16
Excelente 9 3 1 2 15
Bueno 9 5 9 10 33
Kennedy Regular 3 6 14 6 29
Malo 2 14 5 6 27
Pésimo 12 4 6 11 33
Excelente 8 2 9 2 21
Bueno 14 14 14 16 58
La Colon  Regular 6 7 8 9 30
Malo 4 9 1 5 19
Pésimo 3 3 3 3 12
Excelente 10 1 5 4 20
Bueno 13 6 14 10 43
CoNr;(:]or Regular 7 13 12 12 44
Malo 2 14 2 5 23
Pésimo 3 1 2 4 10

-106-



Tabla 4. Anexo IX: Resultados obtenidos de las preferencias de servicios de transporte publico

en paradas
Encuesta 3
Parada Rango Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios Resultado
Excelente 7 2 8 3 20
, Bueno 9 6 7 31
V'Z'lggge Regular 9 9 7 12 37
Malo 3 4 6 3 16
Pésimo 1 5 2 4 12
Excelente 6 2 7 3 18
Bueno 10 10 13 7 40
Estadio  Regular 11 7 11 37
Malo 1 4 2 5 12
Pésimo 1 5 0 9
Excelente 4 6 1 13
Bueno 16 15 9 12 52
Plaza
Chica  Regular 9 4 12 9 34
Malo 0 5 1 4 10
Pésimo 0 3 1 3 7
Excelente 1 2 1 1 5
Bueno 2 0 1 2 5
Kennedy Regular 13 11 13 6 43
Malo 6 7 6 9 28
Pésimo 7 9 8 11 35
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Tabla 5. Anexo X: Resultados obtenidos de las preferencias de servicios de transporte publico

en paradas
Encuesta 4
Parada Rango Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios Resultado
Excelente 27 9 16 16 68
Bueno 28 23 27 36 114
Sta. Clara Regular 27 27 38 21 113
Malo 9 27 17 20 73
Pésimo 17 22 10 15 64
Excelente 20 4 14 21 59
Bueno 32 20 33 31 116
Ma'r‘izcal Regular 29 32 33 29 123
Malo 15 41 16 18 90
Pésimo 12 11 12 9 44
Excelente 19 5 10 14 48
Bueno 35 22 35 29 121
Je:,';erreszon Regular 18 34 40 35 127
Malo 18 35 13 17 83
Pésimo 18 12 10 13 53
Excelente 13 4 4 15 36
Bueno 24 9 25 23 81
El Recreo Regular 28 42 46 32 148
Malo 22 35 20 24 101
Pésimo 21 18 13 14 66
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Anexo XI. Tipos de paradas del sistema metropolitano de transporte
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Tabla 6. Anexo XII: Requisitos especificos de una parada

Modo de transporte

Puntos de conexion

Paradas de autobuses

Estaciones Terminales

Norma

Ingreso y salida al

punto de conexion

De existir desniveles se

deben salvar mediante

rampas, escaleras, ascensores, plataformas elevadoras

NTE INEN
2245, NTE
INEN 2249,
NTE INEN-
I1SO 21542

Circulaciones

Sin especificar

Los Corredores y

corredores pasillos.

NTE INEN
2247

Areas de embarque

y desembarque

Las zonas de embarque
y desembarque entre el
vehiculo y acera o
andén bajo deben tener
una separacién maxima
de 150 mm.

Las zonas de

embarque y

desembarque

entre el

vehiculo y el

andén deben

tener una

separacion

méaxima de

100 mm;sila
N Sin

separacion es -

especificar

mayor, se

debe salvar

mediante

rampas,

plataformas o

dispositivos

que aseguren

la

accesibilidad

del usuario.

Servicios

Sin especificar

Sin

especificar

El prestador

del servicio
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de transporte
establecerd el
equipamiento
accesible

(automatico

0 manual) y
la forma de
pago.
El prestador del
servicio de transporte  Debe estar
establecera el delimitaday Sin
equipamiento accesible tener especificar
(automatico o manual) cubierta.
y la forma de pago.
Toda terminal
de acceso
Infraestructura publico debe
contar con
_ baterias
_ - Sin o NTE INEN
Sin especificar . sanitarias para
especificar 2293
personas con
discapacidad
o movilidad
reducida
permanente.
Mobiliario de espera Mobiliario de
(asientos, bancas, espera Mobiliario de
apoyos isquiaticos), (asientos, espera NTE INEN
o cuando la acera posea  bancas, (asientos, 2314
Mobiliario
la banda de apoyos bancas).
equipamiento. isquiaticos).
_ . NTE INEN
Sin especificar Basureros.
2314

-111-



Sefializacién podo-

Sefializacién
podo-tactil
horizontal en
ingresos,
circulacion
interna hacia

servicios (por

o ) ejemplo:
tactil horizontal. )
baterias NTE INEN
sanitarias, 2850, NTE
informacion, INEN 2239,
entre otros), NTE INEN
borde de 2240, NTE
andény INEN 2241,
Rotulacion y salida. NTE INEN
sefializacion L, . Sefalizacion 2242, NTE
Senalizacion vertical
general en INEN-1SO
de fondo azul retro
. . accesos 'y 21542.
reflectivo, simbolo ) )
circulaciones,
color azul retro )
) franjas de
reflectivo en fondo )
advertencia
color blanco retro )
_ visual en
reflectivo, orla color o
superficies
blanca y letra color
) _ transparentes
blanco; dimensiones de
o fachadas
acuerdo con Anexo 1. _
acristaladas.
Los ingresos
_ NTE INEN
) - o salidas
sin especificar 2850, MTE
deben estar
s INEN 004
sefializadas.
Debe contar con )
- -7 - - - 7 Sln
[luminacion iluminacion natural y/o -
especificar

artificial que permita al
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usuario la percepcion
del entorno y el uso del

espacio.

Un espacio
delimitado en
piso de 1800 NTE INEN

Un espacio delimitado
mm x 1800 2850, NTE

Requisitos en piso de 1800 mm x _
. ] mm para silla INEN 2239,
especificos para 1800 mm para silla de
~ de ruedas, NTE INEN
personas con ruedas, coches de bebe,
) _ coches de 2240, NTE
discapacidad o cuando la acera tenga

bebé, cuando INEN 2241,
la aceratenga NTE INEN
un ancho 2242
minimo de

2100 mm.

movilidad reducida un ancho minimo de
2100 mm.

Fuente: Instituto Ecuatoriano de Normalizacion (2013)
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Anexo X111

Tabla 7. Resultado de los indicadores

Accesibilidad Seguridad Servicio
Distancia Porcentaje

Tamafio de . de la Botdén .
o optima de . Pasos Puntualidad
N° Nombre de la parada la parada pendiente de Cobertura

parada a cebra - (seg.)
(metros2) de las panico
parada(metros)
rampas

1 LayY 240,72 2 1999,2 2 8% 2 3 3 4.4 1
2 Estadio 252,75 2 2182,46 3 11% 1 3 3 4.4 1,1
3 Elflorén 173,59 2 2598,96 3 7% 3 3 3 4,3 0,8
4 Mariana de Jesus 213,89 2 2115,82 3 10% 1 3 3 4,3 1
5 Cueroy Caicedo 19131 1 2640,61 3 7% 3 3 2 4,3 1,1
6 Colon 228,31 2 2074,17 3 7% 3 3 1 4,3 0,8
7 Sta. Clara 109,78 1 2557,31 3 11% 1 3 2 4,3 0,9
8 La Mariscal 191,31 2 2390,71 3 11% 1 3 3 4,3 1
9 Elejido 273,54 2 2149,14 3 8% 2 2 2 4,3 0,9
10 Alameda 353,62 3 2215,78 3 7% 3 2 2 4,3 1,1
11 Banco central 257,72 2 2357,39 3 7% 3 1 1 4.3 0,9
12 Plaza del teatro 246,60 2 2049,18 3 10% 1 1 1 4,2 0,9
13 Plaza chica 185,92 1 2182,46 3 10% 1 1 2 4,2 1
14 Sto. Domingo 468,61 3 2182,46 3 15% 1 1 1 4,2 1,1
15 Cumanda 161,68 1 2174,13 3 11% 1 2 2 4,2 0,8
16 La Recoleta 441,26 3 2690,59 3 11% 1 2 2 4,2 0,8
17 Jefferson Pérez 276,92 2 2415,7 3 7% 3 2 1 4,2 0,8
18 Lacolina 276,13 2 2707,25 3 11% 1 1 2 4,1 1
19 Chimbacalle 290,13 2 2465,68 3 10% 1 2 2 4,14 0,8
20 villaflora 178,10 1 257397 3 10% 1 2 3 4,09 1
21 Elrecreo 350,53 3 2040,85 3 0% 3 2 1 4,09 0,9
22 El calzado 256,30 2 222411 3 11% 1 3 3 4,09 0,8
23 Espafia 248,62 2 2499 3 7% 3 2 1 4,08 0,8
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Accesibilidad
Rangos de Tamaiio de  Distancia optima Porcentaje
lificacid la parada de parada a d
caltficacion (metros2)  parada (metros) ¢ rampa
Deficiente 1 100-199 500a 1000 m >10°
Regular 2 199-299 1001 a 2000m g alle
Optimo 3 300-> >2001m <g°
Seguridad
Rangosde  Parada
calificacion  Segura
Deficiente
1 0
Regular 2 1
Optimo 3 >2
Puntualidad
Ra_ngos (.j? Cobertura e
calificacion Calificacion
>1,1 Atrasado 1
1 Puntual 2
<0,9 Adelantado 3
Cobertura
Tolerancia Tolerancia Calificacion
10 (£ 1) Cumple 1
>11; <9 No cumple 0




24
25
26
27
28
29
30
31
32
33

Quito sur

La internacional
Ajavi

Solanda

Mercado Mayorista
Quimiag
Turubamba

Moran Valverde
Amarufian

Condor Nan

266,77
222,37
290,92
438,58
283,76
347,53
130,69
302,48
280,73
270,55

W N WEFE WNWDNDNDNDDN

2707,25

2582,3
2740,57
2740,57
2307,41
2382,38
2382,38
2565,64

2748,9
2232,44

W W W W wWwwwwww

11%
12%

7%
11%
12%
11%
11%

0%
11%

7%

W kP WP RPRRP R WR R

W W WwWwwwwwwwow

W N EFP WWWWwwww

3,88
3,66
2,90
2,88
2,88
2,10
2,03
2,00
1,60
1,59

0,9
0,8
0,8
11
11

11

11
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Anexo X1V

Tabla 8 Direcciones y sectores de las paradas del BRT Trolebus Quito

Nombre Direccion Sector
1 LayY Av. 10 de agosto y Pereira Ifiaquito
2 Estadio Av.10 de agosto, entre Carondelet Ifiaquito
3 El floron Av. 10 de agosto y Rumipamba Ifiaquito
4 Mariana de Jesus Av. 10 de agosto y Mariana de Jesus Ifiaquito
5 Cuero y Caicedo Av. 10 de agosto y Cuero y Caicedo Ifiaquito
6 Colon Av. 10 de agosto y Bulevar Colon La Mariscal
7 Sta. Clara Av. 10 de agosto y Veintimilla La Mariscal
8 La Mariscal Av. 10 de agosto Y Jorge Washington La Mariscal
9 El Ejido Av. 10 de agosto y Bogota San Juan
10  Alameda Av. 10 de agosto y Antonio Ante San Juan
11 Banco central Av. 10 de agosto y Caldas San Juan
12 Plaza de teatro Guayaquil y Manabi Centro Historico
13 Plaza chica Guayaquil y Espejo Centro Historico
14 Sto. Domingo Guayaquil y Rocafuerte Centro Historico
15 Cumandé Av. Maldonado y bulevar 24 de mayo Centro Histérico
16 La recoleta Av. Maldonado y Exposicién Centro Histérico
17 Jefferson Pérez Av. Maldonado y de la Exposicién Chimbacalle
18 La colina Av. Maldonado y El Sena Chimbacalle
19 Chimbacalle Av. Maldonado y Tababela Chimbacalle
20 Villaflora Av. Maldonado y Ernesto Teran Chimbacalle
21 El recreo Av. Maldonado y Miguel Carrién Chimbacalle
22 El calzado Av. Moraspungo y Pinllopata San Bartolo
23 Espafia Av. Hugo Ortiz y Francisco Pérez San Bartolo
24 Quito sur Av. Hugo Ortiz y Manglaralto San Bartolo
25 La internacional Av. Hugo Ortiz y Cusumaza San Bartolo
26 Ajavi Av. Hugo Ortiz y Ajavi La Argelia
27  Solanda Av. Hugo Ortiz, frente al mercado mayorista La Argelia
28 Mercado Mayorista Av. Hugo Ortiz y juan NUfez La Argelia
29  Quimiag Av. Hugo Ortiz y Solanda Quitumbe
30 Turubamba Av. Hugo Ortiz y Moro Quitumbe
31 Moran Valverde Av. Quitumbe Nan y moran Valverde Quitumbe
32 Amaru Nan Av. Quitumbe Nan y moran Valverde Quitumbe
33 Condor Nan Av. Quitumbe Nan y moran Valverde Quitumbe
34 Del maestro Av. Galo Plaza y Av. Del Maestro Cofavi
35 Kennedy Av. Galo Plaza Pinos
36 Parquenor Av. Galo Plaza y Francisco Dalmau Del Colegio
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Anexo XV

Tabla 9 Preferencias para las variables de Accesibilidad.

Espacios Puertas de
Inf. Tamafio de la amplios  Puntos Semaforos embarque

Sociodemografica | parada para de pago /desembarque

caminar
Muestra 24% 25% 16% 23% 12%
Masculino 16% 15% 12% 12% 7%
Femenino 8% 10% 4% 11% 5%
Edad 15-30 11% 17% 10% 14% 7%
Edad 31-50 11% 5% 5% 6% 4%
Mayores de 51 2% 4% 2% 3% 1%
Norte 6% 7% 5% 10% 3%
Centro 8% 7% 5% 6% 4%
Sur 10% 10% 6% 8% 6%

Tabla 10 Preferencias para las variables de Seguridad.

Guardia Cémaras Boton Unidades
Inf. Sociodemografica |de de de policiales Iluminacion

seguridad seguridad panico cerca
FT 30% 25% 17% 14% 13%
Masculino 21% 15% 10% 11% 6%
Femenino 10% 10% 7% 4% 8%
Edad 15-30 18% 15% 11% 9% 6%
Edad 31-50 9% 7% 5% 4% 6%
Mayores de 51 4% 3% 1% 2% 2%
Norte 8% 10% 5% 5% 4%
Centro 6% 5% 6% 4% 2%
Sur 11% 4% 3% 2% 3%
Viven hasta 2 personas 11% 8% 6% 4% 7%
Viven 3 0 mas personas 20% 16% 11% 10% 7%
Estudios hasta secundaria |18% 13% 8% 9% 7%
Estudios de tercer nivel 13% 12% 9% 5% 6%
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Tabla 11 Preferencias para las variables de instalaciones

Inf. Sociodemogréafica | Cubierta Pgrgdes de Sillas o I_Dantallas_
vidrio apoyos informativas
FT 39% 22% 20% 19%
Masculino 22% 14% 12% 14%
Femenino 17% 8% 8% 5%
Edad 15-30 22% 13% 12% 11%
Edad 31-50 12% 7% 6% 6%
Mayores de 51 5% 1% 2% 3%
Norte 13% 6% 7% 5%
Centro 8% 3% 6% 5%
Sur 7% 8% 4% 3%
Viven hasta 2 personas | 14% 5% 8% 9%
Viven 3 0 mas personas | 25% 16% 12% 10%
Estudios hasta secundaria | 22% 11% 11% 10%
Estudios de tercer nivel |17% 10% 9% 9%

Tabla 12 Preferencias para las variables de servicios

_ N . Servicios Personal B.asureros y Ca}rga_
Inf. Sociodemogréafica |Ventilacion higiéni de dispensadores eléctrica
'GIENICOS Jimpieza de alcohol Wi-Fi
pieza y

FT 23% 22% 21% 18% 16%
Masculino 16% 14% 13% 11% 8%
Femenino 7% 7% 8% 7% 8%
Edad 15-30 11% 11% 13% 11% 12%
Edad 31-50 7% 9% 7% 5% 4%
Mayores de 51 5% 1% 2% 2% 1%
Norte 6% 8% 8% 4% 6%
Centro 4% 4% 5% 4% 5%
Sur 5% 6% 3% 6% 3%
Viven hasta 2 personas | 9% 7% 8% 7% 5%
Viven 3 0 mas personas |14% 14% 13% 11% 12%
Estudios hasta 12% 14% 1% 9% 9%
secundaria
Estudios de tercer nivel [11% 8% 10% 9% 8%
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Tabla 13 Repuestas por el sitio de interés

. g Zona Zonas Zona Zona Zona
Inf. Sociodemogréafica . . o .
educativa policiales comercial institucional recreacional
FT 30% 26% 16% 16% 11%
Masculino 20% 15% 10% 11% 6%
Femenino 10% 11% 6% 5% 5%
Edad 15-30 20% 17% 8% 11% 4%
Edad 31-50 8% 6% 7% 4% 7%
Mayores de 51 3% 4% 2% 2% 1%
Norte 9% 8% 6% 5% 3%
Centro 8% 3% 4% 4% 4%
Sur 7% 8% 2% 3% 2%
Viven hasta 2 personas 11% 8% 6% 4% 6%
Viven 3 0 mas personas 19% 19% 10% 12% 5%
Estudios hasta secundaria 19% 13% 9% 8% 6%
Estudios de tercer nivel 11% 13% 7% 8% 6%

Tabla 14Preocupacion en las paradas

| : - Falta de Altos Falta de Distancia Falta de
nf. Sociodemografica ) tiempos de . de parada o
seguridad infraestructura accesibilidad
espera a parada
FT 45% 18% 13% 13% 11%
Masculino 27% 10% 10% 8% 7%
Femenino 18% 8% 3% 5% 4%
Edad 15-30 29% 12% 6% 5% 6%
Edad 31-50 11% 4% 5% 6% 5%
Mayores de 51 5% 2% 2% 2% 0%
Norte 15% 6% 5% 3% 2%
Centro 5% 5% 4% 4% 3%
Sur 13% 3% 2% 4% 1%
Viven hasta 2 personas 13% 6% 6% 8% 3%
Viven 3 0 mas personas 32% 11% 7% 5% 8%
Estudios hasta secundaria 26% 8% 8% 8% 6%
Estudios de tercer nivel 20% 9% 6% 5% 5%
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Tabla 15 Finalidad del uso del transporte

Inf. Sociodemogréfica Centros : .

' Educativos Trabajo Otros Tramites  Compras
FT 33% 31% 13% 10% 1%
Masculino 17% 21% 9% 8% 7%
Femenino 16% 10% 4% 2% 5%
Edad 15-30 29% 14% 7% 3% 6%
Edad 31-50 3% 11% 3% 2% 5%
Mayores de 51 1% 3% 3% 2% 1%
Norte 1% 4% 1% 3% 2%
Centro 12% 10% 3% 4% 3%
Sur 7% 7% 4% 3% 2%
Viven hasta 2 personas 14% 10% 4% 3% 5%
Viven 3 0 mas personas 19% 22% 10% 7% 7%
Estudios hasta secundaria 20% 15% 10% 4% 6%
Estudios de tercer nivel 13% 16% 4% 6% 6%

Tabla 16 Frecuencias de uso del transporte

| . - Unas o dos Tresocuatro Unaveza Cinco o mas
nf. Sociodemografica . . ;
veces por dia  veces pordia lasemana veces por dia
FT 40% 29% 20% 12%
Masculino 26% 18% 12% 6%
Femenino 13% 11% 7% 6%
Edad 15-30 23% 21% 9% 6%
Edad 31-50 9% 5% 5% 4%
Mayores de 51 3% 2% 3% 1%
Norte 6% 2% 3% 1%
Centro 12% 9% 5% 5%
Sur 9% 7% 4% 2%
Viven hasta 2 personas 11% 12% 8% 4%
Viven 3 0 mas personas 28% 17% 11% 8%
Estudios hasta secundaria 26% 12% 10% 6%
Estudios mas de tercer nivel 13% 16% 9% 6%

-120-



ANEXO VI

Tabla 17 Preferencias de los factores de la encuesta 1

Paradas Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios
LayY 4 3 4 4
El Ejido 4 3 4 3
Ajavi 3 3 3 3
Del Maestro 1 1 1 1

Tabla 18 Preferencias de los factores de la encuesta 2

Paradas Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios Calificacion
Estadio 4 4 4 4 Bueno
Colon 5 2 4 3 Bueno
Chimbacalle 4 2 4 4 Bueno
Condor Nan 1 2 3 1 Malo

Tabla 19 Preferencias de los factores de la encuesta 3

Paradas Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios Calificacion
Moréan Valverde 4 4 5 3 Bueno
El Calzado 4 4 3 4 Bueno
Plaza Chica 3 4 4 3 Bueno
Kennedy 3 3 3 1 Regular

Tabla 20 Preferencias de los factores de la encuesta 4

Paradas Accesibilidad Seguridad Instalaciones Servicios Calificacion
La Mariscal 4 3 4 4 Bueno
Sta. Clara 4 3 3 4 Bueno
El Recreo 4 2 4 3 Bueno
Jefferson Pérez 3 3 3 3 Regular
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