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DESARROLLO DE LA TESIS

Se visita el sector de Carapungo y se hace un muestrec de la realidad

del transporte en dicha parroquia, y se procede a plantear el

problema.

CAP Il _Fundamentos tedricos de investigacion
recopilé informacion de empresas puablicas EPMMOP,
EPMTPQ,PMM, METRO MADRID, OPERADORES de transporte asi

— se

como de la empresa privada.
-‘ CAPTIULO Ill_Metodologia

e Se procedié a tomar muestras de la situacion actual del problema de

transporte, en la parroquia de Calderdn, Recopilacion de Normas

reguladas por el INEN, Especificaciones Técnicas de Buses Tipo para
_/

el servicio de transporte Publico.
En base a los estudios realizados se presenta la propuesta de

transporte con tablas de operacion, dimensionamiento de la
flota, rutas que se integran al servicio de alimentacion, costos

operativos.

. CAP V Conclusiones y Recomendaciones
Viabilidad del Proyecto,
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CAPITULO |

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1 Planteamiento del Problema

Uno de los principales problemas detectados en la accesibilidad al centro de
la ciudad o al hipercentro desde las parroquias periféricas, entre ellas las de
sector norte como Calderén, Carcelén, Carapungo, Llano Grande, Marianitas
y Calderdn, son los elevados tiempos de viaje para acceder al subsistema
Metrobus-Q y que en tanto no se pueda extender la red del sistema de
capacidad a estas parroquias alejadas, deben plantearse algunas acciones
para mejorar la accesibilidad y garantizar una seguridad en el funcionamiento
de los servicios de acceso al sistema de capacidad.

Una de las principales o mayores zonas de generacion de viajes son las
formadas por las parroquias de Calderén y Carcelén, informacion que define
las lineas de deseo que deben ser cubiertas en cuanto a vialidad y servicio de
transporte publico.

Una vez analizado el radio de cobertura, del sistema de Metrobus-Q,
entendido como el porcentaje de poblacion que reside a doscientos y
cuatrocientos metros de alguna linea de transporte publico por parte del
Metrobls-Q, se ha obtenido que en aquellas zonas con mas alta poblacién
entre ellas Calderon, los radios de cobertura precisamente no estan en

relacion de las demandas. Bus
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El Distrito Metropolitano de Quito, ha implementado varios corredores
longitudinales como:

. Corredor Central Trolebus, cruza desde Quitumbe hasta el terminal
norte la 'Y, sector Labrador,

. Corredor Nororiental Ecovia, brinda el servicio desde el Parque
Qmanda, hasta el terminal Rio Coca sector el Batan, este corredor a partir del
afio 2010, se integré con corredor Sur Oriental brindando un servicio diametral
hasta el terminal Quitumbe.

. Corredor Central Norte se extiende desde el Parque Qmanda hasta el
terminal de La Ofelia por toda la Av. La Prensa, este corredor a partir del afio
2013 se integra fisicamente con el Corredor Sur Occidental hasta el terminal
Quitumbe

Estos tres subsistemas consideran ademas de su conexion fisica en varias
estaciones de intercambio modal, un esquema de integracion tarifaria y
tecnoldgica, bajo la administracion Unica de una autoridad municipal.

Dentro de los servicios contemplados en el Sistema, es necesario el
funcionamiento de un nuevo corredor (conjunto de servicios) de transporte
publico para atender el sector nororiental de la ciudad, entre El Labrador hasta
el sector de Carapungo, Calderén, Marianitas, Llano Grande, Zabala,
Carcelén, de manera de articular la demanda de transporte de estos sectores
y el terminal Interprovincial Carcelén, a las ventajas de la oferta que proveera

el Metro en la estacion El Labrador.
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Este nuevo servicio de transporte publico (corredor), dependiendo de la
demanda y las condiciones del area de influencia, podria disefiarse como:

(@) Una extension de la linea troncal del Trolebus, conforme los actuales
pardmetros de operacion;

(b) como un tipico BRT con buses articulados a diésel, similar a la actual
Ecovia;

(c) como un servicio tronco-alimentado por carril exclusivo con buses
padrones; o,

(d) un corredor ordenado con buses padrones en carriles de trafico mixto
controlado.

Para identificar la mejor opcién técnica, se requiere realizar un analisis de
alternativas, a partir de estudios de demanda de transporte; y una vez se
disponga de esa definicion, se procedera a definir los planes operacionales,
los disefios de infraestructura y equipamientos complementarios del Corredor,
considerando los cronogramas de implementacion de los elementos
relacionados con el Sistema, a fin de establecer sus propias fases de

desarrollo.

1.1  Descripcion de la Realidad Problematica

El crecimiento de la vivienda en al area metropolitana de Quito, se ubica en
los denominados valles de la ciudad: Estos son Cumbaya, Tumbaco, Los
Chillos, La Mitad del Mundo y los sectores de Carapungo, Calderén y

Carcelén, sectores que tienen un alto crecimiento poblacional ya que las

8
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areas centrales no crecen al mismo ritmo por menor disponibilidad de areas
vacantes o por areas construidas con edificacion de menor altura. Por esta
razon, se estima que en términos generales, se incrementaran los viajes de
mayor distancia.

Mencion importante merece el sector del nuevo aeropuerto de Quito, que esta
consolidado como una nueva centralidad de la ciudad con viajes pendulares
entre Quito, Tababela y también con viajes entre el valle de Cumbaya,
Tumbaco. Cabe indicar que la apertura de la nueva via desde el Aeropuerto
hasta la Panamericana Norte sector de Oyacoto, se beneficiara el sector
norte, descongestionando y beneficiando la movilidad para los sectores de
Tababela, Tumbaco y Cumbaya.

En la actualidad las poblaciones del norte de Quito como: Calderén,
Marianitas, Zabala, Carapungo, Llano Grande, Llano Chico no cuentan con un
servicio de transporte, lo que ha ocasionado un incremento del transporte
informal, y la creacion de nuevas microempresas, para solventar en parte la

demanda.

1.2 Definicidn del Problema

Una de principales o mayores zonas de generacion de viajes son las
formadas por las parroquias de Carapungo, Marianitas, Zabala, San José de
Moran, Llano Grande y Calderén y Carcelén, informacion que define las lineas
de deseo que deben ser cubiertas en cuanto a vialidad y servicio de

transporte publico.
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Los sectores indicados carecen de Transporte Publico, lo que ocasiona el alto
crecimiento del Transporte informal, en horas pico las operadoras no
abastecen la alta demanda generada hacia los barrios nororientales del
Distrito.

Dentro de los servicios contemplados en el Sistema, se ha previsto el
funcionamiento de un nuevo corredor (conjunto de servicios) de transporte
publico para atender el sector nororiental de la ciudad, entre El Labrador hasta
el sector de Carapungo — Calderén (en adelante, Corredor Carapungo;
aproximadamente 10km); de manera de articular la demanda de transporte de
importantes sectores de la zona de influencia, tales como: el Comité del
Pueblo, Carapungo, Calder6n entre otros y el terminal Interprovincial
Carcelén, a las ventajas de la oferta que proveera el Metro en la estacién El

Labrador.

1.3 Objetivos

El objetivo central de teste proyecto de inversion es solucionar un problema o
una necesidad que presenta una poblacién determinada. Por ello, la
evaluacion socio-econémica pretende establecer las condiciones necesarias
para que dicha solucién sea la adecuada a un costo minimo.

. Propuesta de servicio de alimentacion para integrarse en la Troncal del
Corredor Central Trolebus extension de Calderdn, que servira a los moradores
de las parroquias de Carapungo, Calderén, Marianitas, Zabala, Llano Grande,

formando parte del transporte integrado del Distrito Metropolitano de Quito.

10
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. Proponer la reorganizacion y racionalizacion los servicios de
transportacion publica propiciando la organizacion y desarrollo de los
operadores de transporte privado.

. Plantear acuerdos de participacion para la provision de servicios de
transporte puablico, con los operadores, organizaciones de proveedores de
servicios de transporte publico de la zona y potencialmente con otros
operadores para los nuevos servicios que se requieran.

. Definir condiciones favorables (clima de negocio) para la participacion
de la inversion privada, a partir de la demostracion de la viabilidad técnica y
econOmica financiera de las distintas etapas o fases del proyecto de
transporte publico de la zona.

. Proponer un mejor servicio mediante la puesta en marcha una
operacion totalmente integrada (con caja comun, recaudo y operaciones
centralizadas) que involucren todo el transporte interparroquial.

. Proporcionar un estudio para lograr la ampliacion y la capacidad de
cobertura, mejorando la calidad de los servicios, con la incorporacion de
moderna tecnologia en los sistemas operativos, proveyendo el mayor nivel de
integracion.

. Proporcionar una alternativa para obtener un transporte rapido, seguro
y confiable a los moradores de esta parte de la ciudad.

. Presentar una propuesta para mejorar la calidad de vida de las
personas de los sectores mencionados, ahorrando los costos de viaje,

11
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. Buscar una propuesta para disminuir el transporte informal que prolifera
en el sector, con la formalizacién del transporte metropolitano en el sector.

. Proponer el reordenamiento de las rutas convencionales de los
sectores de Carapungo, Calderdn para poder brindar un servicio de transporte

publico que satisfaga las necesidades del sector.

1.4 Justificacion e Importancia

La situacion actual del transporte publico en el Distrito Metropolitano de Quito,
es el resultado de un modelo de estructuraciéon urbana, que ha promovido el
crecimiento horizontal del suelo residencial, extendiendo las distancias y los
tiempos de viaje; y, desarticulando los usos de suelo y por lo mismo los
origenes y destinos, que permanecen concentrados en el denominado
hipercentro.

El interés especifico del presente trabajo por estudiar una alternativa de mejor
calidad de transporte para el sector norte de la ciudad de Quito, se basa en
las siguientes argumentaciones:

. Uno de los principales problemas detectados en la accesibilidad al
centro de la ciudad desde las parroquias periféricas, entre ellas las de sector
norte como Carcelén, Carapungo, Llano Grande, Marianitas y Calderon, son
los elevados tiempos de viaje para acceder al subsistema Metrobuls-Q.

. Segun la informacion disponible de la Encuesta de Movilidad 2011, una
de las principales o mayores zonas de generacién de viajes de transporte

publico son las formadas por las parroquias de Calderén y Carcelén.

12
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En el subsistema Transporte Convencional de la zona existe un alto
grado de solapamiento de la red de transporte colectivo, que ha llevado a un
descenso de la calidad y nivel de servicio por lo que se plantea la necesidad

de incorporar sistemas BRT sobre la Avenida Galo Plaza y la Panamericana

Norte, por donde circulan méas de diez rutas distintas.

13
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CAPITULO I

FUNDAMENTOS TEORICOS DE LA INVESTIGACION

2.1 Antecedentes Tedricos

La situacion actual del transporte publico en el DMQ es el resultado de un
modelo de estructuracion urbana, que ha promovido el crecimiento horizontal
del suelo residencial, extendiendo las distancias y los tiempos de viaje; v,
desarticulando los usos de suelo y por lo mismo los origenes y destinos, que
permanecen concentrados en el denominado hipercentro.

Esta realidad define un modelo de transporte publico asistémico, desordenado
y de baja calificacion social, que va perdiendo terreno en el reparto modal de
los viajes, en beneficio del auto privado, que se potencia ademas por
consideraciones culturales y econdémicas. Como consecuencia de esto,
tendencialmente crecen los niveles de saturacién vial y con ello mayor
congestion, contaminacion y en definitiva, degradacion de la calidad de vida,
al punto que los problemas de movilidad junto con la seguridad ocupan el
primer lugar en la agenda de preocupaciones de quitefios y quitefias.

En tales circunstancias, la Municipalidad ha definido un conjunto de politicas y
acciones que conllevan a la ejecucion de acciones de mejoramiento,
ampliacion y potenciacion, de forma ordenada y progresiva del sistema
integrado de transporte publico, de manera que no solo propicien mejores
condiciones de integracion hacia el futuro Metro de Quito, sino también
consigan la mayor eficiencia posible, tanto desde el punto de vista de los

recursos utilizados (eliminando competencias innecesarias), como generando
14
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las mejores condiciones de desplazamiento de los ciudadanos, evidenciadas
en una mayor accesibilidad (mayor cobertura territorial), confort (menor tiempo
de viaje), asequibilidad (tarifas integradas).

En esta linea de accion, la Municipalidad tiene previsto la implementacion de
un nuevo corredor de transporte que siendo parte del subsistema Metrobus-Q
permita integrarse con el terminal interprovincial de Carcelén y viabilice su
interconexién con el Metro de Quito en la estacién de transferencia intermodal
y multimodal en el sector de El Labrador, mejorando sustantivamente las
condiciones de movilidad de la poblaciébn ubicada en las parroquias de
Carcelén y Calderon, de alta densidad poblacional.

A mas de las consideraciones de orden de seguridad vial, ambiental,
energético y de espacio publico, el esfuerzo de invertir en transporte publico
se justifica en tanto es el modo mayoritariamente utilizado para los
desplazamientos de la poblacién, especial-mente de los estratos de menores
ingresos.

El interés especifico del MDMQ por estudiar una alternativa de mejor calidad
para el sector de Carapungo y Calderon se basa en las siguientes
argumentaciones:

. Uno de los principales problemas detectados en la accesibilidad al
centro de la ciudad o al hipercentro desde las parroquias periféricas, entre
ellas las de sector norte como Carcelén, Carapungo, Llano Grande, Marianitas
y Calderdn, son los elevados tiempos de viaje para acceder al subsistema
Metrobus-Q.

15
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. Segun la informacién disponible de la Encuesta de Movilidad 2011, una
de las principales o mayores zonas de generacion de viajes de transporte
publico son las formadas por las parroquias de Calderén y Carcelén.
. En el subsistema Transporte Convencional de la zona existe un alto
grado de solapamiento de la red de transporte colectivo, que ha llevado a un
descenso de la calidad y nivel de servicio por lo que se plantea la necesidad
de incorporar sistemas BRT sobre la Avenida Galo Plaza y la Panamericana
Norte, por donde circulan méas de diez rutas distintas.
El Municipio del Distrito Metropolitano de Quito ha previsto en el contexto de
su planificaciéon estratégica una nueva configuracion del modelo de desarrollo
urbano, en el que el transporte publico opere en forma integrada, teniendo
como eje central la linea del Metro, alimentada, complementada y
suplementada por lineas de Transporte Publico de superficie, compuesto por
corredores de transporte publico, estructurados a su vez por servicios
troncales y de alimentacion.
La ampliacion del servicio del Corredor Central Trolebus, implica que sobre el
principal eje vial la Av. Galo Plaza, Panamericana Norte, en el sector de
Calderon se proveera un servicio de transporte tronco-alimentado; esto es, un
servicio de transporte de gran capacidad operando entre terminales de
integracion localizados en los centros de mayor generacién de viajes,
(Calderon, Carapungo, Llano Grande, San Juan, San José de Morén, etc.),
desde donde y hacia donde arribaran lineas de alimentacion hacia los barrios
y asentamientos poblacionales apartados del corredor.

16
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Este nuevo sistema de transporte, basa su definicion en la bdsqueda del
acceso universal en condiciones equitativas y solidarias; y el reconocimiento
de que todas las personas tienen derecho a desplazarse libre y dignamente
en el territorio del DMQ, a elegir liboremente el modo de transporte que
convenga a sus interés, con base en el respeto al bienestar comin y a la

calidad ambiental y a la seguridad vial.

2.2 MARCO HISTORICO

El Transporte en la ciudad es un tema muy importante para sus habitantes, La
Municipalidad de Quito ha realizado muy buenas inversiones en los
corredores que han mejorado substancialmente la  movilidad
comparativamente con otras ciudades Latinoamericanas, sin embargo los
corredores no han sido debidamente renovados en la infraestructura, en su
equipo rodante, y optimizados a través de la utilizacion de sistemas
inteligentes de trafico. La modernizacién de los Corredores del Sistema
Metrobus-Q, se convierte entonces en prioridad.

La macro centralidad de Quito, acoge a la mayor parte de la poblacion del
DMQ; sin embargo es necesario sefialar que en los ultimos 25 afios, se han
venido dando importantes procesos de urbanizacion principalmente en los
valles orientales de Los Chillos y Tumbaco - Cumbaya; hacia el norte, se
registran procesos similares en Carapungo-Calderon y Pomasqui-San

Antonio.

17



-, Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

50

¥ogyn

e o
s pgys s

Cuadro 1: Fuente PMM 2009.
Proyecciones de la poblacion del DMQ por Administraciones Zonalesl

ADMINISTRACI ON

NAKIELEGACION 2008 2009 2013 2017 2021 2025

LA DELICIA 307.681 313247 335128  357.468  379.777  400.482
EUGENIO ESPEJO (NORTE) 409403 412108 430581  448.198 464477  490.222
MANUELA SAENZ (CENTRO) 203.185 202588  199.195 195001  194.083  204.642
ELOY ALFARO (SUR) 449.654 453214 465911  477.677 492984 520926
QUITUMBE 226529 230463 245784 261253  276.835  292.154
CALDERON 119.803 123612 139540  157.000 174066  185.760
TUMBACO 92.524 96.175 111972 130080  147.393 155571’
AEROPUERTO 95.398 98.853 113622 130325 146326 154576

LOS CHILLOS 189.153 195611 222731 252735 281227  296.828

NORCENTRAL 18.727 18.927 19.650 20311 21.062 22.227

NOROCCIDENTAL 11.439 11.536 11.876 12177 12.555 13.250
TOTAL DMQ 2123495 2156.336 2295990 2442225 2590.784  2.736.638

En cuanto al crecimiento de la poblacion, en el area urbana de Quito, a partir
de los afios ochenta, la tasa de crecimiento se desacelera y decrece desde
4,34 (1982) a 2,071 en el afio 2005. Uno de los factores que explican esta
variacion esté constituido por las tendencias de relocalizacion de la poblacién

en el territorio metropolitano.

18
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debe, entre otros factores, a la implantacion de las actividades de agro-
exportacion (parroquias orientales), a los movimientos migratorios de la macro
centralidad debido al menor costo del suelo hacia zonas como Calderén -San
Antonio y al atractivo de mejores condiciones ambientales que se dan en los
valles de Los Chillos, Cumbaya - Tumbaco.

Las proyecciones de poblacién para el afio 2025 estiman que el DMQ, tendra
alrededor de 2'736.638 habitantes: 1'809.362 en la ciudad y 927.276
habitantes en el resto del territorio. De continuar con la tendencia actual de
crecimiento poblacional, las Administraciones Zonales con mayor densidad de
poblacién seran: Eloy Alfaro (Sur), Eugenio Espejo (Norte) y La Delicia.

Los viajes en transporte publico estan disminuyendo en una proporcion
promedio del 1,44% anual, e inversamente los viajes en transporte privado
crecen en esa misma proporcion de mantenerse las actuales condiciones. Al
afio 2025, afio horizonte del PMM, la tendencia indica que el 59% de los
viajes se realizarian en transporte individual y el 41% en transporte publico.

El transporte publico convencional urbano cuenta con 131 rutas, atendidas por
41 operadoras y una flota de 3.100 buses, en tanto que los servicios
convencionales interparroquiales operan en 70 rutas con 27 operadoras y una
flota de 600 unidades, el sistema Integrado cuenta con 400 unidades, con un
total de buses en el Distrito de 3100 buses.

Los viajes se concentran mayoritariamente en el hipercentro de Quito, que
incluye el Centro Histdrico, al que confluyen o del cual parten cerca del 50%
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de los viajes que se realizan en Transporte Publico en el DMQ. Se sefala
ademas que el 64% proviene de afuera y el 36% se dan dentro de los limites
de su jurisdiccidn. La causa mas visible de esta gran concentracion, segun se
expuso antes, es la alta concentracién de actividades, equipamientos
urbanos, servicios y principalmente de los centros que generan fuentes de
trabajo. Por el momento, el transporte publico continda siendo el principal
modo motorizado de desplazamientos para los habitantes del DMQ. Del total
de viajes de personas que se realizan en el Distrito, se estima que cerca de 2,8
millones utilizan el transporte publico colectivo; de ese total 326.000 viajes
corresponden al transporte escolar e institucional (transporte comercial); el
sistema convencional cubre el 76% de todos los viajes - de los cuales el 57%
corresponde al urbano y el 19% al interparroquial - mientras que el sistema
integrado Metrobus-Q cubre el restante.

A pesar de que la cobertura territorial del servicio alcanza un elevado
porcentaje de territorio, su calidad presenta deficiencias que se caracterizan
por irregularidades en el cumplimiento de horarios, innecesarias e
inadecuadas transferencias y otros aspectos que se sefialan en el recuadro
siguiente.

El transporte publico es prestado a la poblacion en inadecuadas condiciones
de confort, debido al exceso de pasajeros en las unidades durante los
periodos pico respecto de la capacidad maxima de las unidades. En contraste,
la flota de buses tiene una edad promedio de 6,6 afios lo que la convierte en
una de las mas nuevas en Latinoamérica.
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El tiempo de viaje de los usuarios del transporte publico se incrementa
innecesariamente por cuanto hay un bajo promedio de velocidad: en el
sistema convencional es de aproximadamente 12 km/h, y en el sistema

Metrobus-Q es de 19,8 km/h.

2.3 MARCO TEORICO.

Componentes del Transporte Publico

Las dos componentes basicas del transporte publico son: el pasajero y el
transportista, el cliente y el comerciante. Todas las demas componentes son
accesorias.

El pasajero quiere el mejor transporte posible: confortable, expedito, de puerta
a puerta a la hora que lo necesite, él es forzado a aceptar un transporte peor,
teniendo que caminar desde el punto de partida, hasta la parada y esperar
que el autobls venga, compartir el espacio con otros pasajeros, parar a cada
300 metros para ascenso y descenso de otros pasajeros y finalmente ir a pie
desde el punto donde baja para llegar a su destino. En ese sentido, los
pasajeros buscan obtener un transporte colectivo que se aproxime mas a un
transporte en automévil: desean lineas cerca de su casa, con frecuencias
suficientes para que esperen poco y puedan viajar sentados, vehiculos
confortables, variedad de lineas para atender en diferentes destinos. Quieren
todo esto por la menor tarifa posible.

El transportista, por su parte (exceptuando empresas de gobierno) es un

comerciante que requiere basicamente aumentar su ganancia y con este
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objetivo utiliza todos los medios disponibles, entre los cuales se puede incluir
eventualmente la prestacion de un buen servicio.

El pasajero necesita el transporte y el transportista necesita prestar el servicio
para obtener su ganancia y con todos los conflictos, al final surge el acuerdo:
se concretan precios y servicios.

El principal problema de las intervenciones del poder publico, es que muchas
veces ellas tratan solamente de un aspecto desequilibrando el sistema entre
otros aspectos.

Una politica de tarifa Unica en toda la ciudad ocasiona que los operadores
abandonen las lineas menos rentables y operen en demasia en lineas mas
rentables.

La Exclusividad de empresas en barrios disminuye la calidad del servicio en
esos barrios, tomando en cuenta que la definicién de itinerarios con pocos
pasajeros reduce la calidad del servicio.

El transporte publico es algo multidisciplinario incluyendo: vehiculos, vias
personas, contaminacion, financiamiento, motores, obras, economia, politica,
planeacion, etc.

La esencia del servicio es transportar al pasajero, desde su origen hasta su
destino. Para hacerlo, se requiere un cierto costo de operacién y un cierto
tiempo, brindando comodidad al pasajero.

Andlisis de la demanda del Transporte publico en el DMQ

Para el andlisis se toma como referencia el estudio de demanda de transporte
publico desarrollado para la definicion del proyecto del Metro por la Empresa
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Publica Metropolitana Metro de Quito a finales del 2010. Con base en dicha

informacion se han obtenido los siguientes resultados:

Viajes en dia laborable

Fuente: Empresa Metro 2009

Movilidad en dia
laborable Viajes 2013 Etapas 2013 Etapas/viaje
Mecanizados 3.757.783 84,33% 4.736.083 87,15% 1,26
No mecanizados 698.032 15,67% 698.032 12,85% 1
Total 4.455.815 100% 5.434.115 100% 1,22

De los viajes mecanizados se tiene la siguiente distribucion:
Distribucién de viajes por modos

Fuente: Empresa Metro

2331017 | goos | 620
Ptblico 417852 | 10 (1100
2748868 | 100% | 73%
864.206 86% | 23%
Privado 144.708 14% | 4%
1.008.914 | 15006 | 2796
Total 3.757.783 100%

Con esta informacion se realizé una proyeccion de los viajes hasta el afio

2017, la tasa de crecimiento aplicada es la de crecimiento poblacional (1,5%).
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Viajes en transporte publico y proyeccion hasta el 2017

Rubro 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Viajes por dia 2.264.043 | 2.298.003 |2.332.473 |2.367.461 |2.402.972 |2.439.017 |2.475.602
Viajes dia Sistema

Integrado 704.302 850.555 943.188 1.209.659 |1.216.895 |1.235.148 |1.610.067
% viajes dia en

sistema integrado 31% 37% 40% 51% 51% 51% 65%
Viajes dia sistema

convencional 1.559.741 |1.447.448 [1.389.286 |1.157.802 |1.186.078 |1.203.869 |970.315
% viajes dia en

sistema

convencional 69% 63% 60% 49% 49% 49% 35%

Una de las estrategias para mejorar el nivel de servicio de las prestaciones de
transporte publico es lograr ampliar la cobertura e incrementar la demanda de
viajes en el sistema integrado Metrobus Q1, para ello se tiene previsto realizar

varias mejoras y ampliaciones.

Evolucién de Viajes en transporte publico y proyeccion hasta el 2017

Fuente: EPMTPQ 2010

EVOLUCION DE VIAJES EN TRANSPORTE
PUBLICO

3.000.000
2.500.000 — — — p~— <
2.000.000 e —®— Viajes por dia
1.500.000 -‘_-*-__-\’_ _ . —— Viajes dia sistema
1.000.000 - = — — convencional

500.000 Viajes dia Sistema

Integrado
o
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
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Transporte Integrado Metrobus Q

La Municipalidad del Distrito Metropolitano de Quito, desarrolla, como parte
del modelo de movilidad sostenible, la implementacion del nuevo Sistema
Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros, conceptualizado como un
modelo integrado e intermodal, que a mas del Metro incluye también el
subsistema denominado Metrobus-Q, con una importante cobertura en la
ciudad de Quito y sus valles circundantes.

Esta inter-modalidad e integralidad de los desplazamientos que realizan los
usuarios, trae consigo varios beneficios, entre los mas importantes, menor
tiempo de desplazamiento, menor costo de movilidad, mejor transito en las
vias, menor accidentabilidad y menor contaminacion ambiental.

Para poder viabilizar la puesta en operacion del sistema integrado en varias
zonas se ha habilitado progresivamente la infraestructura necesaria, se creo la
Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros (EPMTPQ) que
ha asumido la operacion, llegando en la actualidad a operar los corredores:
Suroriental y Ecovia (Eje Oriental), Suroccidental, Central Trolebus, ademas
en cumplimento a lo que establece la Ordenanza No. 194 est4 asumiendo la
responsabilidad de administrar la infraestructura de los corredores que se
encuentran a su cargo, incluido las mejoras y construccidbn de nuevas
infraestructuras necesarias para poner en marcha los planes operacionales

previstos.
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El Sistema Metrobus esta conformado de la siguiente manera:

Fuente: EPMTPQ 2014

Demanda
. . Modalidad de Cobertura troncal Actual dia Flota
Sistema Subsistema L ” . .
administracion actual ordinario - Articulados
Marzo 2014
Ecovia (Corredor

Nororiental 6 de Publico - Privada 148.000 42

Corredor Oriental Diciembre) Quitumbe - Rio Coca
Suroriental Publico - Privada 78.000 80
Corredor Central Trolebus Publico - Privada Quitumbe - La 'Y 235.000 113
Corredor Central Norte Privada La Ofelia - Marin 220.000 74

Corredor Occidental Corredor Suroccidental ana,d a_-Adm. Quitumbe-U. Central 208.000
Publica

Total demanda dia: 889.000 309

La modalidad de administracion descrita en la tabla anterior es:

Modalidad Publico — Privada: La Municipalidad se encarga de administrar el

sistema, es propietario de la flota troncal y los operadores proveen los buses

para las rutas de alimentacion a cambio de un pago mensual.

Modalidad Privada: Los operadores asumieron la delegacion total de la

operacion mediante un contrato, ellos son responsables de la prestacion y

administracion total del Corredor.

Modalidad Privada — Admr. Publica: La Municipalidad se encarga de

administrar el sistema, los operadores proveen la flota troncal y los buses para

las rutas de alimentacion a cambio de un pago mensual, previo acuerdo de las

condiciones.
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Fuente: EPMTPQ 2013

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE METROBUS-Q

A La Ofelia

Terminal
Quitumbe

Capuli  Guajalé

Rio Coca

@ Corredor Central Trolebls ~ === Corredor Sur Occidental
@ (orredor Sur Oriental @ Corredor Central Norte
@ Corredor Nor Oriental

El nuevo Corredor Norte Calderon a implementarse, tomard como eje principal
de referencia la avenida Galo Plaza Lasso, pasando el Terminal
Interprovincial Carcelén, y en su extremo final tomara la Panamericana Norte.
Incluye como areas de influencia directa todas las zonas urbanas localizadas
en los margenes de estas avenidas; por el costado oriental hasta la avenida
Eloy Alfaro, por el oeste hasta la avenida Diego de Vasquez, y por el norte los
sectores de Carapungo, Comité del Pueblo y Calderén.

Al momento se cuenta con 8 operadores que brindan el servicio en el sector

de Carapungo-Calderdn y que son las siguientes:
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OPERADORAS QUE LABORAN EN EL SECTOR DE CALDERON

No. OPERADORA RUTA MODALIDAD
Carapungo - Terminal Ofelia INTEGRADO
1 SEMGYLLFOR
Bicentenario - Ecuador - Carapungo - Ejido INTRACANTONAL
5 COMPARIA TRANSPORSEL | San Juan - San José de Moran - El Ejido INTRACANTONAL
CA. Luz y Vida - Nuevo Amanecer - Jardin INTRACANTONAL
Alborada de la Paz - Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL
Divino Nifio - Pradera - Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL
COOPERATIVA DE N . . : . :
3 TRANSPORTE SAN JUAN Ana Maria - Bellavista - Terminal Microregional La Ofelia | INTRACANTONAL
DE CALDERON San Juan de Calderdn - Calderén INTRACANTONAL
San Juan - San Roque INTRACANTONAL
La Tola - San José - U. Central INTRACANTONAL
Calderdn - Terminal Ofelia INTEGRADO
Carapungo Etapa E - Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL
COOPERATIVA DE : . nym
4 TRANSPORTE CALDERON El Cisne - Zabala - Terminal Norte La "Y' INTRACANTONAL
Zabala - Terminal Ofelia INTEGRADO
La Cruz - Zabala - Terminal Rio Coca INTRACANTONAL
Collas - Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL
COMPANIA DE Gualo — Zabala INTRACANTONAL
5 TRANSPORTE
COMUNITARIO "KINARA .
EXPRESS" Capilla - Carapungo INTRACANTONAL
- Ciudadela Alegria - Parlamento INTRACANTONAL
COMPANIA DE
6 TRANSPORTES Oyacoto - Mercado de Carapungo INTRACANTONAL
GUADALAJARA
Carapungo - San José de Moran INTRACANTONAL
COMPANIA DE . Carapungo - Terminal Rio Coca (Eloy Alfaro) INTEGRADO
7 TRANSPORTES QUITENO
LIBRE Carapungo - Terminal Rio Coca (Simén Bolivar) INTEGRADO
o COOPERATIVA LLANO Llano Grande - Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL
GRANDE Llano Grande - Terminal Rio Coca INTRACANTONAL
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LUNES A VIERNES
DISTANCIA
No OPERADORA No RUTA OBSERVACIONES
FLOTA (KM)
1 Carapungo - Terminal Ofelia 1 20,21
1 SEMGYLLFOR
2 Bicentenario - Ecuador - Carapungo - Ejido 1 4367
» 3 San Juan - San José de Mordn - El Ejido B 48,89
2 COMPANIA TRANSPORSEL CA.
4 LuzyVida - Nuevo Amanecer - Jardin 16 4354
5 Alborada de la Paz - Terminal Norte La "Y" 8 43,28
3 Divino Nifio - Pradera - Terminal Norte La "Y" 8 41,06
3 COOPERATIVA DE TRANSPORTE SAN I Ana Maria - Bellavista - Terminal Microregional La Ofelig 8 32,25
JUANTDE CALDERON 8 San Juan de Calderdn - Calderdn NO OPERA 177
LAS 03:00 AM Y
9 San Juan - San Roque RETORNAA LAS 700 57,03
10 La Tola - San José - U. Central 14 353
1 Calderon - Terminal Ofelia 1 22,33
n Carapungo Etapa £ - Terminal Norte La "Y" 8 287
COOPERATIVA DE TRANSPORTE
! 1 £l Cisne - Zabala - Terminal Norte La "Y" 1 2
4 CALDERGN 3 Cisne - Zabala - Terminal Norte La 0 6,68
14 Zabala - Terminal Ofelia V] 26,66
15 La Cruz - Zabala - Terminal Rio Coca 12 41,19
16 Collas - Terminal Norte La "Y" 15 347
5 COMPAR{A DE TRANSPORTE 17 [Gualo-Zabala 5 2284 |Senvicio con minibuseg
COMUNITARIQ "KINARA EXPRESS" 18 [Capilla - Carapungo 4 175 |Servicio con minibuseg
19 Ciudadela Alegria - Parlamento 25
6 COMPANIA E TRANSPORTES 20 [Oyacoto - Mercado de Carapungo 5 24 |Servicio con minibuseg
GUADALAARA i il
2 [Carapungo - San José de Morén 4 10 (Servicio con minibused
; COMPAR{A DE TRANSPORTES QUITERO |~ 22 |Carapungo - Terminal Rio Coca (Eloy Alfaro) 9
LIBRE B Carapungo - Terminal Rio Coca (Simon Bolivar) 8
U Llano Grande - Terminal Norte La "Y" 16 62
8 COQPERATIVA LLANO GRANDE
5 Llano Grande - Terminal Rio Coca 6 87
TOTAL 164

Como se puede apreciar en el cuadro adjunto disponemos de una flota de 164

unidades para los sectores de Calderdn, Zavala, San Juan, San José de

29



e
\_\-:-‘“‘“ CAze

X%,

=, Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

Moran, Oyacoto, Collas, Llano Grande, Comité del Pueblo, con 8 operadoras,
atendiendo una demanda de 250.000 usuarios que utilizan diariamente el
Transporte Publico. Por tal razon es necesario redistribuir el transporte
publico, implementando el Nuevo Corredor hasta el sector de Calderén con
unidades articuladas desde el Labrador sector la Y hasta Calderdn. Las rutas
de alimentacién deben redistribuirse y llegardn al nuevo Terminal de
Integracion en Calderdn, con el fin de descongestionar las vias de ingreso al
Distrito Metropolitano de Quito y reducir los tiempos de viaje.

Cabe indicar que a partir de agosto 2014, se tiene previsto implementar la
nueva via Collas-Aeropuerto y es necesario que una ruta de alimentacion
brinde el servicio por la nueva via con integracién en el nuevo Terminal de
Calderon.

Las autoridades de transporte estiman que 5.000 vehiculos circularan por esta
via. Ademas de conectar de manera rapida con el aeropuerto, la nueva ruta
permitira también asegurar una mejor conexion entre el sur y el norte de la
capital, pues los conductores no tendran que atravesar Quito.

La Ruta Collas comprende 11,7 km de carretera y esta terminada, desde la
zona se llega al aeropuerto en 15 minutos. Pero desde el centro de Quito

tomaria 40 minutos llegar a la terminal aérea.
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24 MARCO CONCEPTUAL

El sistema integrado de transporte colectivo se basa en un eje troncal central
de gran capacidad, troncales secundarias y demas servicios complementarios
longitudinales, transversales y diagonales, conectadas con una red de
terminales y estaciones de transferencia que garantizan el intercambio modal,
tanto con los vehiculos individuales como con los modos no motorizados. El
sistema general garantiza la conectividad de la red principal con las
centralidades urbanas del area metropolitana a través de troncales regionales
de alta capacidad y sus servicios complementarios.

El transporte colectivo de pasajeros es utilizado por la poblacion metropolitana
de manera creciente y preferente sobre los otros modos motorizados, en tanto
opera de manera eficiente y sustentable permite de forma plena la
conectividad, integraciéon multimodal y es accesible a la globalidad de la
poblacion

Siguiendo con las tendencias de crecimiento poblacional para el 2025, el
sector de Calderon contaria aproximadamente con 185.000 lo que implica un
crecimiento de 40.000 habitantes; siendo asi los servicios publicos se
incrementarian significativamente lo cual afectaria ain mas la contaminacion
del medio ambiente, las posibilidades de desplazamiento y movilidad en el
sector se profundizan al no contar con alternativas de descongestion y vias
rapidas para conectarse al Distrito Metropolitano de Quito y las parroquias

rurales, ya que factores como puntos comerciales, mercados, Aeropuerto
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entre otros hacen que se necesiten de vias mas amplias y rapidas para que

los habitantes tengan un mejor desplazamiento optimizando tiempo y dinero.

Ciudad de Calderén 2014

El escenario deseado o consensuado se fundamenta principalmente en

mejorar el uso y ocupacion del suelo tendiente al crecimiento vertical y
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fundamentalmente en el respeto de las areas definidas como residenciales,
comerciales, productivas, proteccion y principalmente las industriales.

Los mercados se han mejorado y se han ubicado nuevas alternativas para
expendio de productos y zonas de comercializacion. Las vias internas y
externas han sido ampliadas, mejoradas y se cuenta con nuevas vias de
descongestionamiento vial hacia el Distrito Metropolitano de Quito y
parroquias, cantones y provincias aledafas; esto ha permitido que se reduzca

la contaminacién ambiental y se minimicen los tiempos de desplazamiento.

Fuente: PMM 2009

Gréfico 6; Desplazamientos en Transporte Pdblico al Hipercentro de Quito - afio 2008
NUMERO DE DESPLAZAMIENTOS MOTORIZADOS / DIA EN TP >
AL HIPERCENTRO DE QUITO - 2008
S f DEL TOTAL
250.000 Total TP: 1'340.000 | 47,5% DEVAIES e L DM
46.000 CS —
i 634.000
g /r
2.300 el
Panam. Sur ~ / HC j ’ lQ?T.UUD
15.000 s T ——pa—
Los Chillos ‘ ¥ - 4 - xﬁg&
/ { \ M. del Mundo
g 47.000 X
& Cumbaya -Tumbaco
a ¥y - 7.400 *47.000
ﬁ TP = Transporte Publico Nayon y Zambiza pitforih

Del estudio de Movilidad realizado por la Empresa Metro de Quito se ha
obtenido informacion de los viajes con sus origenes y destinos en el DMQ.
Esta informacion es la base con la cual se realiza el andlisis de la forma en

gue debe ser asignada la oferta, para las condiciones actuales y en funcion
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del plan de implementacion de los proyectos de transporte durante los
proximos cuatro afos.
Figura No.5
Viajes por parroquia del DMQ
Fuente: EPMMQ 2011
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DESTINO
Total
1 2 3 4 5 6 7 8 general
1]21.395 |7.958 3.769 2.623 298 246 222 2.888 39.398
2| 8.265 357.965 |112.528 |92.330 11.045 5.037 5.367 12.662 605.198
3| 3.560 106.837 | 120.778 |91.446 22.000 12.066 9.110 22.983 388.779
412787 83.259 91.766 248.351 | 74.694 28.639 18.843 20.706 569.046
ORIGEN
5[ 308 10.329 25.037 80.701 91.278 11.779 3.107 3.170 225.710
6 [ 280 5.170 14.631 30.937 13.348 41.710 2.051 1.054 109.180
7 | 246 5.412 9.538 20.718 2.856 2.037 92.840 4.124 137.770
8| 2.836 11.886 24.684 23.333 3.124 885 4.096 136.384 | 207.228
Total
general 39.676 | 588.815 |402.732 |590.438 |218.643 |102.399 |135.634 |203.971 |2.282.309

La matriz representa la estructura de los viajes del transporte publico en el

DMQ, la misma que actualmente es atendida tanto por la EPMTP como por

las operadoras privadas en r las rutas convencionales y el sistema Metrobus

Q sobre las cuales se plantean realizar varias acciones para mejorar las

condiciones de la prestacion del servicio, el cuadro siguiente resume el

cronograma general para la implementacion de los proyectos de transporte

publico y sus componentes:
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Proyectos a desarrollarse en el Sistema Metrobus

Fuente: EPMTPQ Julio2013

~ Actividad 2013 2014 | 2015 | 2016

Extensién La Y - El Labrador
Renovacion de Flota Trolebls -

Corredor Norte: El Labrador - Carapungo -
Hormigonado carril exclusivo

Renovacion de Flota Articulada -
Extension Sur a Guamani

Eje Central

Eje Oriental — —
Extension Norte a Carcelén

Hormigonado carril exclusivo

Sur occidental con buses articulados -
Eje Occidental Corredor Alonso de Angulo

Extension sur occidental a Guamani
Corredores Corredor Valle de los Chillos
Metropolitanos Corredor Quito - Tumbaco - Quinche

Sistema Integrado de Recaudo -
Tecnologia Sistema de Ayuda a la Explotacion

Sistema de Informacién al Usuario
Implementacién del modelo de caja
comun

Sistema Convencional  Reorganizacion de las rutas de transporte
publico

Implementacion del sistema de recaudo

El inicio de la operacion del Subsistema de Metro, prevista para enero del
2017, demanda que los demas Subsistemas de transporte dentro del DMQ
(Metrobus-Q y Convencional), en términos operativos y tecnoldgicos, deben
estar en condiciones de prestar sus servicios de forma totalmente articulada e

integrados a la nueva red de servicios planificada.
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Figura No.6

Red integrada Metro de Quito

Fuente: EPMMQ 2011

El sistema integrado Metrobus Q con la implementacién del Metro quedara de

la siguiente manera (de acuerdo a la informacién suministrada por la Empresa
de Pasajeros).
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Red integrada Sistema Metrobus Q 2017

Fuente: EPMTPQ agosto2013
OPERACION - CON METRO

52AR

Ofelia

Guamani. Quitumbe

Flota - Metrobus-Q

SurOccidentall | 80 Articulados | [JRGIGBUSHNN | 40 Trolebuses | [NICAFSPURGONNN 32 Articulados | [JESEMBBISHRN | 16 Cama Baja-12m
CentralNorte | 26 Articulados Oriental 100 Articulados | [JAIGROREARGUON | 32 Articulados

CIRCUITOS TRONCALES — METROBUS-Q

Tabla No.10

Viajes a ser atendidos por transporte publico convencional

DEMANDA OFERTA
Demanda
Viajes en ek Demanda Flota Flota diaria por
Zonas Sistema ; ; o bus
zonas . Convencionales | autorizada | operativa
Metrobus Q
1 453.395 Zr 208.451 577 485 430
2 503.338 251.036 252.301 595 536 471
3 447.099 222.450 224.649 266 266 845
4 512.077 130.029
382.048 277 277 1.379
5 201.487 0 201.487 409 409 493
6 143.326 0 143.326 190 190 754

*: La diferencia entre flota autorizada corresponde a la flota que se encuentra
sin buses y no esta operando

Los datos de demanda diaria a atenderse por cada ruta y flota se por cada
zona, en el sur se puede verificar que la demanda ha disminuido por la

implementacién de los corredores masivos de transporte (suroccidental y
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suroriental), en la zona noroccidental existe una mayor cantidad de viajes
porque no se tiene mayor implementacion a nivel de sistemas integrados de
transporte, si bien existen rutas de alimentacion de los tres sistemas (trolebus,
ecovia y central norte). La zona de calderén genera viajes internos que en su
mayoria es atendida por flota informal.
Una vez que se proceda a esta forma de administracion del sistema de
transporte publico convencional se tendra un administrador por zona, el cual
sera encargado de realizar las siguientes actividades:

e Distribucion del recaudo en la zona

e Asignacion de la flota a los servicios convencionales

e Asignacion de la flota a servicios alimentadores del Sistema Metrobus

Q

¢ Asignacion de la flota a servicios alimentadores del Sistema Metro

e Responsable técnico de la operacién

e Responsable de solicitar cambios o variaciones en las rutas de

transporte publico asignadas a su zona.

2.5 HIPOTESIS

La ciudad de Quito en los ultimos afios ha venido creciendo rapidamente (2,2
por ciento anual) y el INEC estima que para el afio 2020 se llegara a lo 3,0
millones de habitantes. El crecimiento de la vivienda en el area metropolitana
de Quito se ubica en los denominados valles de la ciudad. Estos son

Cumbaya, Tumbaco, La Mitad del Mundo y el sector de Carapungo y
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Carcelén. Sectores que tienen un alto crecimiento poblacional ya que las
areas centrales no crecen al mismo ritmo por menor disponibilidad de areas
vacantes o por areas construidas con eficacion de menor altura. Por esta
razon, se estima que en términos generales, se incrementaran los viajes de
mayor distancia.

Mencion importante merece el sector del nuevo aeropuerto de Quito, que esta
consolidandose como una nueva centralidad de la ciudad con viajes
pendulares entre Quito y Tababela y también con viajes entre el valle de
Cumbaya, Tumbaco y Tababela. Los viajes son derivados de las actividades
de carga y de los servicios que estdn demandando para viajeros y personas
gue trabajan en el aeropuerto y por otra parte el alto crecimiento de poblacion
y edificacién de estas areas que tienen relacién tanto con los valles como con
la ciudad de Quito. Es importante sefialar el crecimiento poblacional de los
sectores de Carcelén, Carapungo, Calderon, de igual manera se ha
incrementado la cantidad la cantidad de viajes por la nueva via implementada
al Aeropuerto por el sector del Collas teniendo un alto indice de circulacion
vehicular.

OPERACION RUTAS ALIMENTADORAS

Con la operacién de la Nueva Terminal Intermodal el Labrador, se tiene
previsto implementar para Diciembre 2014 el Corredor Norte Carapungo, con
servicios de rutas de alimentacion que llegardn al nuevo Terminal de

Carapungo. Las nuevas rutas de alimentacién optimizaran tiempos de viaje y
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descongestion en los sectores de Carapungo, Calderén, Zavala, San José de

Moréan, Llano Grande, San Juan, etc.

ESPACIOS PROPUESTOS PARA LA CONSTRUCCION DEL TERMINAL EN

CARAPUNGO.
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PROPUESTA DE TERMINAL DE TRANSFERENCIA EN CARAPUNGO.

ESQUEMA PROPUESTA FUNCIONAL
TRONCAL Y RUTAS DE ALIMENTACION CORREDOR CARAPUNGO EN LA
TERMINAL DE TRANSFERENCIA CARAPUNGO

ESTACIONANENTO BUSES

LOWTECLES BoRs eTeRamaR |
L3 BOWNCI SOR CORRENOR

R CENTRAL TROLESUS

s CENTRAL NORTE

ORIENTAL FCOVA

SALIDA =

Al nuevo Terminal de Calderén, deberan integrarse las rutas convencionales
como alimentadores y los Corredores: Central Trolebus, Corredor Oriental
Ecovia, Corredor Central Norte, extendiendo los servicios al nuevo terminal de
Carapungo.

Una de principales o mayores zonas de generacion de viajes son las
formadas por las parroquias de Carapungo, Marianitas, Zabala, San José de
Moran, Llano Grande y Calderén y Carcelén, informacion que define las lineas

de deseo que deben ser cubiertas en cuanto a vialidad y servicio de

transporte publico.
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Cuadro 1. Viajes en Transporte Publico.
Nombre Generados Atraidos G/A Tipo zona
Lloa 2.029 148 13,7 Claramente
generadora
Nayén 14.764 4.130 3.6 Claramente
generadora
Nono 913 145 6,3 Claramente
generadora
Pomasqui 23.496 11.449 2.1 Claramente
generadora
Calacali 2.554 938 2,7 Claramente
generadora
Pacto 1.185 412 2.9 Claramente
generadora
Calderén 122.717 59.677 2.1 Claramente
generadora
Llano Chico 9.103 2.562 3,6 Claramente
generadora
Amaguania 32.869 12.022 2.7 Claramente
generadora
Guangopolo 3.142 1.225 2.6 Claramente
generadora
Alangasi 14.733 3.651 4 Claramente
generadora
Pintag 12.411 4.851 26 Claramente
generadora
Tababela 2.493 1.122 2.2 Claramente
generadora
Checa 9.819 2.600 3,8 Claramente
generadora
Guayllabamba 8.967 4.280 2.1 Claramente
generadora

Fuente: Informe E217 Metro Madrid.
RUTAS QUE ACTUALMENTE BRINDAN EL SERVICIO DE LOS
SECTORES DE CALDERON, CARAPUNGO, SAN JUAN, LLANO GRANDE,
Y QUE SE INTEGRAN AL PROYECTO DE CALDERON.
1.- OPERADORA CALDERON:
Actualmente la operadora de Transportes Calderén, cuenta con 5 rutas
Intercantonales y 2 rutas Integradas hacia los Corredores Central Trolebds y
Oreintal Ecovia, con una flota operativa de 82 unidades, con un horario de
operacion de 4h45 am a 22h00, cuyo promedio de pasajeros diarios es de

80.000 pasajeros.
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Las rutas actualmente se encuentran en buenas condiciones, es decir

accesibles al barrio, como se demuestra en el anexo.

ESQUEMA DE RUTAS: OPERADORA CALDERON.
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EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE MOVILIDAD Y OBRAS PUBLICAS
ANEXO 241
P Ct iva de C: e
Fecha achmlizacion: 00-mar D9 Calderén LI
Nim. Rutas 24
Horario Intervalos fmim) -
R Flata de a hipico | Wvalle clones
m L-V| Caldexiin — Estacin de Transfesencia Node 14 600 2100 [T 012 |Rula del Sslema convencional Solo wikibdes que en aneco 1
5D feriados | el Trolebis 1ayY* 620 2030 D20 D24 |selstn dol sl convencional
] LYV - Estacin de © 2 | 600 [ 2230 [ 008 | 0:12 [Fuladd ik cowencional Seb imidadss que en v 1
| SDHeriades |t Trolehis La Y*" [ 620 | 2100 | 00 | o012 [selsian del sslem convencional
] LV . [ 620 | 2100 | 015 | 015 |Ruladel ssiema comvencional So uikades que en-aneco 1
SDtemdes| 0 Ko Goca ‘ 10 | 620 | 2030 | o@D | DA [selstn dol sklenm covencimal
4 L-V| Zabaks - Estaciin de Transferenc Nove oal 10 600 2100 D08 D12  |Rula dd sidems ¥ Saln umnik [ 1.3 1
5 Dferiados | Traebis Lay*" 620 RN ] D20 D24 |selshn dal slum convencional
05 [ - . . | 500 | 2300 | 002 | DD3 [TroncaldelSiiem iniegrade.
SDdeades| T (el —ParinLa liah ‘ " 60  z=w [ o0z | o3 |
06 Ly - [ a00 | 2300 | 002 | D03 [Troncaldel Ssiem hisgrade.
S Aeradas| T O — Senmmarm Mayor ‘ ™ & | o [ ooz | oea |
o7 LV _ . [ 500 2300 | 005 | DD5 |RibaddSdem F jo o ipacin de
S eriades| oo vl —Temil Gaetin Ao ‘ 5 [Tooo [ zz0 [ 010 | o7 |esta wemde 0%
o8 LV o [ 500 | 2300 [ 006 | DDV [Rulade Sstem Purcentaie o iacin e
SDferadus | Otk — tan ‘ i | 600 | 2200 | 00 | 017 |esh operade
-] LV - [ a00 | 2300 | 003 | D04 [Rukaod Ssem Pu e o Ypacin de
SDHerados et~ Oteta ‘ & | 60 | 2700 | 007 | D20 |eshmerdwa 0%
10 LV [ 500 2300 | 004 | D06 |Fubaodd Sdem F jo o ipacin de
5-D-feriad ~ O ‘ & [ 600 | 2200 | 008 | oz0 |eshmemdwa 0%
Pagina 3 de 20
Operadora: G de T Calderin Contrato de Operacion. MDMQ-EPMMOPG-TU-14-070
" LV [ a00 | 2300 | 004 | D06 |Rukaod Sstem Pu e o Ypacin de
Y ‘ 8 | 600 | 2200 | D12 | ozp |eshopeada R
12 [EY [ a0 | 2300 | 004 | DD6 |Rukaod Sdem Pu = paciin de
SDHerados —ae ‘ 8 [ G0 | 2700 | 01D | D20 |eshmerdwa 0%
= D et !'7V(}I:mnm—0mh ‘ 1" o o in de ‘
“ LV [ 500 | 2300 [ 008 | DDA | senvicn
SDdarmades| 0~ e ‘ B | 600 | 2200 [ DO5 | D015 i
15 [EY _ [ a0 | 2300 [ 003 | DDA | sevicm
SDfertados - el ‘ i | oo | Zzo0 | o005 | D10 i
16 EY _ [ 500 | 2300 [ 002 | 003 [Rutade Sstem [ jo ipaciin de
SDeradus| ~Ofea ‘ n | 600 | 200 | 003 | 015 |esh memdwa 0%
17 LV [ 400 | 2300 | 003 | D04 [Rukaod Ssem Po = pacin te
SDferiatos| T ‘ s | 60 | 2700 | 004 | D5 |eshmperdwa 0%
13 [EY [ 00 | 2300 [ 002 | D03 [Rukod Sdem Pu = paciin de
SD-ferados —oa ‘ & | 6o | 2700 | 045 | D20 |eshmperdea 0%
19 L-V]Andén de Transferencia Seminarn May o — 4 [ 500 | 2300 [ 003 | 004 [Rutace Sstem [ jo ipaciin de
SD-fesiados | B Aacer [ 600 | 2200 [ D05 | o012  [esh mpemda %
o LV] Antén de Transt erencia (Fiwida) —Sanka g | 900 [ Z00 [ 004 [ DD6 [Rukadd Sstem Purcertae o wacn de
SD-ferados | Maia | 60 | 2700 | 005 | D1z |eshmerdwa 0
21 LV Andin de Transferencia (La ¥) — Mena del 4 | &00 7500 | D03 | 04 |RcaSdam F o i pacin e
SD-ferados | Hemo | G0 | 2700 | 005 | D0 |eshmperdea 0%
Pagina 4 de 20
Operadora: C de T Calderin Gontrato de Operacion. MDMQ-EPMMOPG-TU-14-D70
= LV [ 500 | 2300 | 004 | 0D6 |Rutadel Sstem Pu e o ipacn de
SDfariades| e R ‘ & | 600 | 2200 | 005 | 012 |eshmendea 0%
E}Wﬂ‘m-mﬁmmnmm‘ 12 R . e ‘
“}SD‘ _ }v} - Universidad Ceniral ‘ 12 ‘
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2.- OPERADORA SAN JUAN DE CALDERON.

La operadora San Juan de Calderdn, opera con 24 unidades, en 3 rutas inter-
cantonales, cuyos horarios comprenden desde las 4h45 am hasta las 22h30
pm, con intervalos de 10 a 14 minutos, cuyos destinos confluyen a los
Terminales de La Y del Corredor Central Trolebus y Nororiental Ecovia en la

Rio Coca. Las vias se encuentran en buenas condiciones.

MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO G 6 |
EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE MOVILIDAD Y OBRAS PUBLICAS

.....

ANEXD 241

Operadora: Cooperdtiva de Transporte San Juan de Calderin
Fecha achmalizacion:  25un09

San Juan de Calderdn v ‘

Nimm. Rulas 2
Horario Inkervalos fmin) o
Ruta Flota ™ 2 Wpico | hivalle Observadones
o L-V|San.hen de Caldenin - Temmind La “Y" dd 16 445 20:00 0:05 0:12 |Rufta del sslema convencimal Solo unidades que en anexo 1
SHeriados | Trokbris 600 | 1900 | 0:10 | o:2p |seltendelsikems cowencmal
L-V| ) _ R 530 20:00 010 0:20 |Ruia del sslema convencimal Solo nidades que en aexo 1
SDerains | e e Mregallatiel | 0 o000 | 045 | 020 |5%itn disiskms cawend

3.- OPERADORA: SEMGYLLFOR

La Operadora Semgylifor cuenta con una flota de 23 unidades, con una ruta
de Integracion en el Terminal de la Ofelia y una ruta Inter-cantonal para el
servicio. Los horarios de operacion comprenden desde las 5h30 hasta las

22h00.
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MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITD
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AMNEXO 21

Operadora Compania Semgylifor

Fecha achmlizadiom  09-atr-09 Semgyltfor
Nim. Rutas: 21
Horario Wriervalos fmin -
de a hipico | hvalle crones
o LV 545 | 2200 | 005 015 |Ria Solo e en anexo 1
SDRerados| T HE ” 545 | 2200 | 0:10 02D |se tan del sslenm conencimal
02 [ - i . [ 500 | 2300 | 0:02 | 003 | Setama
SD-rtades| o vl —Fapin La Mam ‘ " 60 [ zzo0 | oz | os |
L] _ LV . _— | 500 | za00 | 0:02 | 008 [Troncal del Setama inkegrado.
| SD-®rados | | 60 | 2200 | 0@ | ooa |
04 [ - . . [ o0 | za00 | 005 D05 [Ria [ ¥ de parliipacin de
5D werades| " el —T Al ‘ s [ 600 | 2zo0 | o0 | o047 |edacpmadera 3.1%
05 LV L 500 | 2300 | D06 | 007 |Rua Pu ¥ & parlicipacin de
SD Friados| o el —Caceitn Bap ‘ ! 600 | 2200 | 0D | D7 |edammaiaiis
06 LV N [ 400 | 2500 | 008 | 04 [Rua Py ¥ de palicipacin de
SD-meradas| s ok - Eshain Ofea ‘ & | 600 | 2700 | 007 | o |esaopeatoadik
o7 LV 5100 2300 [ 04 106 [Rula [ & d¢ parlicipaciin de
5D -feriados —Hea ‘ & 600 | 2200 | 008 020 |eda prator 3.1% ‘
o LV oresa g | 900 [ 2300 | 0:M [ D06 [RladdSilem F de o
SD-feiados | 600 | 2200 | 012 | 020 |estaoperadora3i%
] LYV [ 500 | zao0 | 0:04 D06 [Ria [ # de palicpacin de
SD-lenados el ‘ s | 600 | 2ZZ00 | 0:10 | 020 |esacpaadea 1%
10 LV [ a00 | 2500 | 008 | 04 |
S Remdas| T el ‘ " ew [z=w | om [ om |
Pagina 2 de 24
Operador: Compadiia Semgylior Contratn de Operaciin  MDMQ EPMMOPGTU-14-018
" LY 500 | 7300 | DG 004 [Ria Porceniae de palpacan de
SDRimdos] 0 e ‘ ? 600 | 2200 | 005 | D5 |sstampradeadik ‘
12 LV - 500 | 2300 | 0:03 004 |Ria Putenta de paticpacin de
SDfermdos| o o8 ‘ ? 600 | 2200 | 005 | 010 |estampmador3i% ‘
13 LV _ [ 400 | 2500 | 002 | 003 [Rua Py ¥ de palicipacin de
SD-Frados| Ao - Ofei ‘ A 600 | zzoo | 003 | D15 |edampmanariim
“ LV [ 500 [ 2300 | D03 [ OD4 [Rua Ay e de parlicipociin de
S eiades| T e ‘ B | 600 | 2200 | o4 | 015 |eshaperadorac31%
15 LY 500 | 7300 | 0@ 005 [Ria Porceniae de palpacan de
5D -feriados Ot ‘ & 600 | 2200 | D15 D) _|eda gparadora 3 1% ‘
16 L V] Andén de Transferencia Seminario Mayor— 4 500 | 23500 | D03 | D04 [Ruladel Sslema F i de 1
S D-feriades | H Aacer 600 | 2200 | 0:05 | 012 |edacprador3i%
17 LV Andén de Translerencia (Fiwita) — Sanka 9 [ 500 2500 | DM | D06 [RufadelSklem F ¥ 8¢ participaciin 4
S D-feriados | Maria | 600 | 2700 | 005 | 01z |estaopeadea ik
13 L-V| Andén de Transterencia (La Y )—Mena del 4 | 500 [ 2300 [ 003 [ D04 [Ria Ay & de parlicipaciin de
SD-feriados |Hem | 600 | 2200 | ©0:05 | 010 |esta operadora 3.1%
19 LV [ 500 | 2300 | DDA | DOD6 [Rua [ & d¢ parlicipaciin de
S D-fenados — ek ‘ & | 600 | 2200 | 005 | 01z |edacpmadeaiik
» LY . 500 | 7300 | DM 006 [Ria Porceniae de palpacan de
SD-feriados - e Pt (Transvers) ‘ e 600 | 2200 | 008 020 |eda mpratora 3.1% ‘
E LY s [ 500 | 2500 | 005 | 010 [FuladelSslenm F e de ,
| SD-fesiades | w ‘ " | 600 2200 | 010 | 020 |estaoperador31%
Pagina 3 de 24

Operadora: Compaidiia Semgylifor

Contrato de Operacion. MDMGQ-EPMMOPC-TU-14-018
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4.- OPERADORA TRANSPORSEL C.A.

La operadora Transporsel C.A cuenta con 2 rutas inter-cantonales, con una
flota de 39 unidades, Los horarios de operacion comprenden desde las 5h00
hasta las 23h00, con una frecuencia de 8 minutos entre unidades y un tiempo

de recorrido de 2h30 minutos en hora pico desde.

MUNICIPIO DEL DISTRITOMETROPOLITANO DE QUITO u |w ‘
EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE MOVILIDAD Y OBRAS PUBLICAS T
ANEXO 24
Operadora: Compaiia Transporsel CA
Fedwackalimdénr — Transporse ‘L‘
Nim. Rag 4
Horanio Infervalos fmin) -
Fula Flota & 2 Wpico | ivalle Observadones
o LV,
S D Taragey R L5 O 8
0z L
S D Taragey N sl o 1
(14 LV o
S D Taade - S Josédelrin- B0 2
o LY v Amaneces - Liz y Vica- B Jrdn P
SDierados| “ueyva-

5.- OPERADORA GUADALAJARA:

La operadora Guadalajara, cuenta con una flota de 34 unidades, en 3 rutas
inter-cantonales, iniciando la operacion desde 5h00 hasta las 22h30 y cuyo
intervalo se mantiene en picos a 6 minutos y valles 10 y 20 minutos. El estado

de las vias se encuentra en buenas condiciones.
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UUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO 2 v |
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ANEXO 24 E
Operadora: Compaiia Transpartes Guadalajara SA
Fecha acmalizacion: 19-mar-09 Guaddajra j
Nim. Rutas 3
Horanio Intervalos fmin) .
Ruta Flola % 2 pico | hhvalle Obsenadones
o LV . . 500 | 2100 | 0:06 | 0:056 [Ruladeisklemscawencma Sdounidades que enaero 1
SDieraas o HegR-Asarteatadod % 54 | 200 | €06 | 005 seltndelsstom cavencival
2 LV 500 | 2230 | 020 | 030 |Edaniasoopuede ser operada par b tidades que enel
5D foriados |} 0 - lerao de Campmge 5 500 | 230 | 020 | 030 |anexo del preserde Conlrako de Operaciin se lstan cam
[ LV o 500 | 2230 | 010 | 030 |Edaniasoopuede ser operada par bas tidades que enel
5D Teriades| iy ~3an José de i 4 500 | 2230 | 010 | 030 |aeto1dd preserie Contralo de Opesariin, se isan cam

6.- OPERADORA: QUITENO LIBRE.

La operadora Quitefio Libre cuenta con dos rutas de Integracion, que
confluyen como destino al Terminal de la Rio Coca. Actualmente la flota
destinada para este servicio es de 17 unidades, distribuidas de la siguiente
manera: 9 unidades por la Av. Eloy Alfaro y 8 unidades por la Av. Simén

Bolivar, el horario de operacion es desde las 5h10 am hasta las 22h30 pm.

MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO
EWPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE MOVILIDAD Y OBRAS PUBLICAS S

ANENO 24 =
Operaorz Conpata e Terspote QUITENO LERE SA° —
Fecha achalzacion.  29ju9 Qutefio e v
Nim. Rubas 1
Horaric | Intervalos {min) .
m th uu pe
& | 2 hpo | halle rones
T T | 20| 0% | 010 |Hegele ovoe demtan
: 1
Dy T Foah 50 | 40| £ | on

50



(SDAD CAzy

<", Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

\

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

% \\__/
¥ogyny

7.- OPERADORA LLANO GRANDE.

La operadora Llano Grande cuenta con una flota de 22 unidades, con 2 rutas
intercantonales, que llegan hasta el Terminal Norte la Y del Corredor Central
Trolebus y en el Terminal Rio Coca Corredor Nororiental Ecovia. El horario de
Operacion es desde las 6h00 hasta las 21h00 con un intervalo de 6 minutos

en horas pico y 12 minutos en horas valle.

MUNICIPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO Geg v ‘
EMPRESA PUBLICA LETROPOLITANA DE UOVILIDAD Y OBRAS PUBLICAS . —
ANEXO 24
Operadora: Cooperalia Liano Grande
Fecha achmbizacion: 04-ag0-09 U/ano Grande v ‘
Nim. Rubas: 2
Horario Imervalos jmin) ]
Ruta Flota Observadiones
de | a | Wpico|hvalle cones
o LV, P A 6:00 | 2100 | 0:06 | 008 |Rubadelslemaconvencimal Sol widades que enanero 1
SDiaiaies| o G Temindla " dd Tdebis 16 T T oo G0 st lssem canen
@ l-\l’I i 630 | 2000 | 012 | 018 |Rutadelsslemacovencimal Solo unidades que en anexo 1
; 6 . .
STradns T ovie- Temwa Harafi Ciea 600 | 2000 | 06 | 06 [selstndessems cavenciad

8.- OPERADORA KINARA

La operadora Kinara, cuenta con 9 unidades en el servicio, con dos rutas
intercantonales, que sirven internamente en el sector de Calderon y
Carapungo. Su horario de operacién es de 6h00 hasta las 20h30 a un

intervalo de 15 minutos.

MUNICPIO DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO o 'v]
EMPRESA PUELICA METROPOLITANA DE MOVILIDAD Y OBRAS PUBLICAS o —
ANEXO 24 B
Operadora: Compaiia de Transpoite Comumnitasio "Kinara Express”
Fedn acknlizacién: 05 dic 09 Kinara Ll
Nim. Rubag ?
Horario Inenalos min) .
Rufa Flota de 2 Wrico | ivalie Chseradones
o LV 500 | 2230 | 020 | 030
SO Temages| 0~ Zabak ' 5w [ Zm | o= | 03
-] LYV [ 500 [ 2230 ]| o5 [ 015 |
SDermados| - A e Gampap Y 5w [Zo [ om [ om0
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Como se puede apreciar, son 8 las operadoras autorizadas a brindar el
servicio de transporte convencional en el sector de Calderén y Carapungo con
una demanda promedio diario de 250.000 pasajeros, movilizandose en una
flota operativa de 250 buses que salen desde el barrio hasta los diferentes
terminales de los Corredores del Metrobus-Q cuyos horarios de operacion van
desde las 4h30 hasta las 23h00.

Con la implementacion del Corredor Central Trolébus hasta el sector de
Calderon, estas operadoras que al momento brindan el servicio tendran que
integrarse como rutas de alimentacién en el nuevo Terminal de Integracion
Norte Calderon, reduciendo tiempos de viajes, costos de operacion y
brindando un servicio con unidades de mayor capacidad (Articulados,
Trolebuses y Biarticulados), cubriendo la alta demanda que se presenta en el
sector nor oriente del Distrito Metropolitano de Quito.

De igual manera hay que indicar que la Operadora Flota Pichincha del sector
de Guayllabamba, se integrara en el nuevo Terminal de Calderon con sus

unidades ya que debera ser parte del proyecto a ejecutarse.

2.6 IDENTIFICACION DE VARIABLES

Vamos a tratar de identificar cuéles son las consecuencias de cada tipo de
intervencion.

Las Tarifas, definitivamente no parece ser muy practico que cada pasajero
discuta con cada conductor el precio de cada viaje. Asi el poder publico puede
reglamentar al minimo que las tarifas sean bien definidas. En un segundo

grado de intervencion, el gobierno puede reglamentar si la tarifa es Gnica para
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la misma ruta, si estudiantes y ancianos, tienen descuentos, etc., en un tercer
grado, el gobierno puede definir cual es el valor del servicio, esto es fijar la
tarifa para diferentes rutas y tramos.

Rutas y paradas: El gobierno puede o no definir las lineas y paradas, puntos
de parada y paraderos.

Vehiculos: Capacidad, sillas, confort, seguridad, etc.

Frecuencias: Horarios de salidas, salidas por hora, intervalo maximo, etc.
Subsidios: El gobierno puede intervenir en las finanzas del sistema, desde
financiamientos para flotas, y ejecucion de obras varias, hasta contratando y
remunerando a las empresas para la prestacion de los servicios de transporte,
independientemente de la tarifa cobrada y asumiendo él la responsabilidad
por la diferencia.

La combinacion de estos diferentes grados de control nos dan casi infinidad
de opciones. En términos generales, cuanto mas rigida es la intervencion,
mas amplios deben ser los conocimientos y la capacitacion necesaria para
desarrollarla.

do lo que el gobierno tiene que hacer es un control del proceso para proteger
a los pasajeros de los abusos de los transportistas, 0 administrar conflictos
entre diferentes empresas.

A continuacion mencionamos los errores en que mayormente incurren las

autoridades gubernamentales en la administracion del transporte.
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1.- Tarifas excesivamente bajas: Por motivos politicos se reducen las tarifas
de manera excesiva y los transportistas para mantener su ganancia reducen
la calidad del servicio.

2.- Dar exclusividad de operacion a una empresa 0 grupo de empresas
asociadas para la operacion del servicio, con las inconveniencias resultantes
del monopolio o oligopolio.

3.- Establecer rutas deficitarias. Aunque se pueda compensar al transportista,
con otras rutas rentables, toda ruta deficitaria necesita monitoreo constante
para que no sea mal operada.

La esencia del papel de gobierno en la gestion del transporte publico es de
representante de los pasajeros, en el contrato de prestacion de servicios de
transporte. Como representante, es primordial que se conozca los intereses
de los representados: los pasajeros.

El Costo Social: que es la suma de las irritaciones de los pasajeros durante el
tiempo de su viaje. Estos costos son subjetivos de cada pasajeros y dependen
de la hora, el dia, el lugar, el propédsito del viaje y de una extensa serie de
factores.

Por el momento tales factores representan un costo para el pasajero, tan
grande que a veces se pasa afos de su vida trabajando, solo para adquirir un
vehiculo particular, para poder viajar por donde quiera con menos sufrimiento.

Esta incomodidad o costo social depende basicamente de dos factores:
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1.- Tiempo del viaje: en forma general el costo es aproximadamente
proporcional al tiempo de viaje, si el viaje tuviera tiempo cero, la incomodidad
seria también cero.

2.- Incomodidad: en cada etapa del viaje el pasajero esta sujeto a un grado de
incomodidad, que puede ser mayor o menor, en un viaje de la casa al trabajo.

Costo de Operacion: el transporte colectivo tiene un costo representado por
los equipos, combustibles, mantenimiento, salario de conductores, y toda
estructura fisica, administrativa y operacional necesaria para la operacion del
sistema. El ultimo elemento para analizar, siempre es el pasajero o el publico
que paga estos costos.

En otras palabras, el costo operacional es una suma de los gastos de
vehiculos, vehiculos-hora y vehiculos-km, empleados en cada dia.

Los coeficientes de costo son en funcion de la estructura operativa, de los
salarios, del costo de los vehiculos y de otros insumos basicos.

Tiempo de viaje:

El tiempo de viaje es el factor mas importante que define la calidad del
servicio de transporte. Ya hemos dicho que la comodidad, entre otras cosas,
tiene un papel importante en la determinacion del costo social del transporte,
pero por ahora suponemos, para simplificar, que la comodidad es igual en
todas las alternativas de transporte, con lo que el costo social de un viaje seria
directamente proporcional al tempo de viaje.

Un transporte publico rpido y cdmodo es la solucion mas efectiva para
reducir el congestionamiento del transito en general.
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Espera:

El tiempo de espera es una caracteristica especifica de los transportes
colectivos y representa una parte considerable del tiempo total de viaje.

En la actualidad tenemos tres tipos mas comunes de espera: la espera normal
por el vehiculo en paradas, paraderos o en la calle; esperas forzadas
(tipicamente en la hora de maxima demanda de la mafiana) debido a
autobuses llenos, que no paran o que no soportan el ascenso de mMas
pasajeros y la espera en filas de paraderos, tipicamente en la hora de maxima
demanda de la tarde.

Cuando los ciudadanos se desplazan en sus vehiculos en horas pico,
destinan en promedio un 50% mas del tiempo que emplearian para cubrir las
mismas distancias en las horas valle extremas del dia. En el caso del
transporte publico la proporcién se incrementa en un 80%. Estos dispendios
de tiempo, inciden negativamente en sus actividades, rendimiento productivo,
recursos en términos de consumo energeético y calidad de vida.

CONCEPTO DE ESTRUCTURACION GENERAL DEL SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO

El concepto de estructuracion integrada de transporte publico se basa en un
eje troncal central de gran capacidad, troncales secundarias y demas
servicios complementarios longitudinales, transversales y diagonales,
conectadas con una red de terminales y estaciones de transferencia que ga-
rantizan los transbordos de pasajeros y el intercambio modal, tanto con los
vehiculos individuales como con los modos no motorizados, todo ello facilitado
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por un moderno sistema de recaudacion. El sistema general garantiza la
conectividad de la red principal con las centralidades urbanas del area me-
tropolitana a través de troncales regionales de alta capacidad y sus servicios

complementarios.

Estructura General del Transporte Publico Integrado.

Andly) Perifénion Lrbarm
Machachi
= Comedores urbancs de transporte piblico
mmm  Transporie al nuevo aeropuerlo m
m— Cormedor centra <
Corredores metropolitanos %%v
@ estacion e transierencia intermodal &

) Terminal terrestre interprovincial

Fuente: PMM 2009

Como se indica, el sistema Metrobus-Q, sustentado en buses articulados
(BRT), no sera capaz de atender la tendencia de crecimiento de la demanda
de desplazamientos en Transporte Publico, previstos para el horizonte del
PMM. Es claro que gran parte de esa demanda tiene como origen viajes
regionales y extraurbanos, por lo que se deben considerar facilidades de
transporte con una visidn regional, integrando los cantones cercanos cuya

poblacion actualmente utiliza para sus desplazamientos vehiculos privados y
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servicio de transporte publico desarticulado y no estructurado en base a sus
necesidades.

Por eso se propone un nuevo modelo de funcionamiento de la ciudad y su
region, sustentado en el ordenamiento de las actividades, densificacion
poblacional asociada a la red de transporte puablico y un nuevo sistema de

movilidad que consolide los sistemas de transporte de gran capacidad.

El modelo parte de los siguientes lineamientos estratégicos que permiten una

solucion de la movilidad a mediano y largo plazo:

« Integracién del sistema de transporte de alta capacidad sobre rieles con el
sistema Metrobus-Q.

« Versatilidad del servicio de transporte urbano sobre rieles en servicios mixtos
urbanos, regionales y nacionales.

« Reacondicionamiento o rehabilitacion de la linea férrea existente y

abandonada.
=
GuAMAM
m[ \
.
(] .
i MARIN-CHILLOS
Sur g Pa's
Perd CUMBAYA
/ [
Vale de Los Chilos /\ /[\
Tren urbano - regional (cercanias) OTerminal Intermodal Nacional del TIAC - Metrobus-Q
Tren nacional e internacional @ Terminal Intermodal de Transp. Interprovincial- TIAC-Metrobus
Tren urbano de superficie Paradas de integracidn del TIAC Norte def Pa's
Corredores urbancs con buses (brf) Paradas de integracién de TIAC - Metrobus-Q Gt

Corredores urbancs con Trolebuses (br) Paradas exclusivas del sistema TIAC 6 Metrobus-Q
Cormedor metropaltano con buses (br) TIAC= Tren Itegrado de Alta Capacidad
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Fuente: 2009 PMM. Estructura del sistema Metrobus Q, incluye el sistema
tren para Quito.
LINEAS ESTRATEGICAS DEL TRANSPORTE PUBLICO
1. Complementacion prioritaria de los corredores del sistema integrado de
transporte publico Metrobus-Q.
2. Captacion de usuarios del transporte privado hacia el sistema de
transporte publico.
3. Consolidacion total de la integracion fisica y tarifaria del sistema
Metrobus-Q.
4. Optimizacién de los servicios de transporte mediante la aplicacion
sisteméatica de estandares de calidad.
5. Creacion de la Empresa Municipal Ejecutora y Operadora del Sistema
Tren Urbano de Quito (TRAQ).
PROPUESTA GENERAL DEL MANEJO DE LA OFERTA Y LA DEMANDA
DEL TRANSPORTE PUBLICO.
La capacidad del sistema de transporte publico del DMQ al afio 2009 es de
2°350.000 pasajeros por dia, siendo la demanda de 2'496.000 viajes, que
representan el 65% del total de viajes motorizados en el Distrito.
Para el afio 2014 se espera que la demanda, bajo las condiciones de
crecimiento determinadas por la tendencia, ascenderia a 2'800.00 pasajeros
por dia, razon por lo que se hace necesario el aumento de la capacidad del
sistema MetrobusQ, en especial del Corredor Central Trolebus, que deberia in-
crementar su capacidad en un 30%, esto es, de 260.000 a 340.000 pasajeros
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dia, mientras que el crecimiento requerido para los otros corredores debe ser
en el orden del 10% en promedio para el mismo periodo.

Las capacidades de disefio del sistema Metrobls-Q, permite que este pueda
atender el crecimiento normal de la demanda hasta el afio 2017, llegando
practicamente al final maximo de su capacidad, en un escenario en donde
se estima que los viajes en transporte publico representarian el 50% de los
viajes motorizados, situacion no deseada para el desarrollo de una movilidad
sustentable que es la que procura el PMM, pues la utilizacion del vehiculo
privado en mayores proporciones a las actuales, provocaria situaciones de
congestion de trafico inmanejables.

En ese contexto y de conformidad a los lineamientos estratégicos y las metas
planteadas para el transporte publico, se debe propender que esta particion
modal abarque el 70% de los viajes motorizados, como horizonte a alcanzar
hasta el afio 2025. Para que esto ocurra se requiere de fuertes
intervenciones en la provision de una capacidad superior a la que se tendria
solamente con el sistema de corredores tipo BRT del MetrobusQ, siendo
necesario para ello, que la capacidad del sistema transporte publico tenga un
incremento  sustancial, para atender la demanda prevista de
aproximadamente 4,7 millones de pasajeros/dia para el afio 2025, lo cual se
lograra a través de la implementacion de un sistema de transporte publico de
alta capacidad como los sistemas de trenes urbanos con proyeccion de

acceder a las zonas urbanas del Distrito Metropolitano de Quito.
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2.7 OPERATIVIDAD DE VARIABLES

Las frecuencias del servicio de transporte Publico deben ser siempre
respetadas, y correspondiente a la necesidad de la demanda. La velocidad
promedio del servicio de Transporte Publico no debera ser inferior a 18 km/h
para los buses, 25 km/h para las troncales (carriles exclusivos) de los
sistemas BRT. El transporte publico debe permitir la adecuada accesibilidad a
los nifios a personas de movilidad reducida y de la tercera edad.

La ocupacion maxima de pasajeros de pie en las unidades de transporte
publico sera de 6 personas por cada metro cuadrado, la infraestructura debera
ser concomitante con la calidad operacional de los servicios, ademas los
corredores deberan operar de manera integrada fisica y tarifariamente, se
debera dar a conocer la informacién a la comunidad sobre rutas, itinerarios, y
frecuencias debe ser actualizada completa y oportuna.

La revision de las tarifas de los buses y el futuro de la construccién del Metro,
deberan afrontar la administracion municipal. El servicio de buses
convencionales en el que se realiza la mayoria de viajes en medios masivos
requiere de una reorganizacion.

El crecimiento de los viajes en el area central o hipercentro de la ciudad se
deberan a la mayor desificacion de la ciudad central debido a la construccion
de nuevos edificios en altura, como sucede actualmente en los sectores de la
Carolina. En este contexto, la ciudad de Quito requiere mejorar su movilidad
en cada uno de los ejes para poder satisfacer las demandas cada vez mas
crecientes. La linea de Metro que se propone para la ciudad va a constituir un

61



ONTIFICT,
L
"L

\n\l CAzg,

Q)

elemento importante y principal en el sistema de Transporte. Sin embargo, se

Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

\
)’-'m-'n\‘\

considera insuficiente ya que llevara aproximadamente a un maximo de 15
por ciento de la demanda total de la ciudad. Por lo tanto, es necesario
fortalecer y mejorar especialmente la capacidad de las lineas Troncales
existentes que tienen cada vez mas edificios de departamentos a los costados
gue son servidas por el Trolebus y los buses articulados.

El sistema Trolebus es un sistema probado que utiliza la energia eléctrica y
que esta inmerso dentro de las politicas nacionales de cambio de la matriz
energética. Desde el punto de vista ambiental y econémico es medio de
transporte sostenible y energéticamente muy eficiente.

Otra consideracion especial para el desarrollo de este proyecto, es que la
ciudad de Quito requiere no solamente de sistemas que abastezcan su
demanda, pero que sobre todo suministren las caracteristicas de rapidez y
comodidad que actualmente no existen.

La mejora en la comodidad, y en la confiabilidad de los sistemas permiten
atraer a nuevos usuarios del transporte puablico, disminuyendo la demanda por
el uso del vehiculo particular. Por lo tanto, esto consolidaria la politica
municipal referente a la prioridad del transporte publico sobre el privado.
FACTORES PROPUESTOS PARA EL MEJORAMIENTO DEL SERVICIO.

En los sistemas de transporte hay variables que son muy importantes, y una
de ellas es el Tiempo de Viaje. En el caso del Trolebus, el tempo de viaje total
se ve afectado por el tiempo desperdiciado en los cruces y semaforos, en el
tiempo de parada para embarque y desembarque de pasajeros en paradas,
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en los tiempos de aceleracién y desaceleracion del trole, en el tiempo de
embarque y desembarque en las terminales asi como el tiempo necesario
para el servicio.

Para disminuir el tiempo de viaje de los usuarios del sistema existen varias
alternativas. Por ejemplo el uso de buses expresos es decir que paren en
determinadas estaciones. Otra forma de incrementar la capacidad de
trasporte de personas es incrementar la capacidad del vehiculo. Vehiculos
mas grandes pueden transportar mas pasajeros por hora.

Es importante considerar la extension del servicio del Trolebus hacia Calderon
debido a la gran importancia que tiene este sector en cuanto a su poblacion y
crecimientos. Sin embargo en este proyecto no se tiene datos reales de
demanda que es esencial para la determinacion de la flota y en ese sentido no
se puede al momento realizar una estimacién de la flota, sin embargo
podriamos dar lineamientos respecto a la concepcion del proyecto.

Se deberia utilizar los Trolebuses de alta capacidad (280 pasajeros), en
cuanto a la seccion transversal, el sector desde el Labrador hasta el
intercambiador de Carcelén, se sugiere utilizar la misma seccién transversal
de la Av. 10 de Agosto con el Sistema del Trolebus actual.

Para el sector mas conflictivo por sus condiciones geométricas, desde
Carretas hasta la interseccion con la Av. Simén Bolivar se propone una

estructura elevada (Paso a desnivel).
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FLUJOGRAMA

CAPITULO Il

Vd

| | Capitulo I11

'METODOLOGIA:
Metodologia

Se recopilar la informacion de los operadores de transporte del sector

de Calderdn, recopilacion de los estudios realizados por Metro Marid

sobre la poblacion. Normas que riguen al momento sobre los buses de
transporte publico, datos y especificaciones técnicas, costos de

operacion.

- " DISENO DE INVESTIGACION
Se recaba informacion de las normas que aplica la Secretaria de
Movilidad a los buses de Transporte Publico, bases y especificaciones

-~

técnicas

"AREA DE INVESTIGACION:

Se recopila la informacion del los sectores de Calderdn, Carapungo, y los barrios
inmersos al sector del los servicos ofrecidos por parte de los operadores, la
investigacion y los estudios realizados por Metro-Madrid sobre la poblacion y el

estudio de los viajes realizados.
L recolecta los datos, de pasajeros, servicios brindados, demanda cautiva,J

Se
costos de operacion, fijos y variables
"TECNICAS Y RECOLECCION DE DATOS .

| .

Se recopila la informacion por parte de los Operadores del
transprte en el sector de Calderén y Carapungo, tiempos

frecuencias y servicios.
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METODOLOGIA

3.1 Tipo de Investigacion:

En este estudio se hace un andlisis de la situacion actual en términos de
demanda, la flota, los servicios que se prestan, siempre utilizando la
informacion disponible.

Revision de la bibliografia existente sobre las metodologias de evaluacion de
proyectos de transporte, en general, y de proyectos de transporte publico.
Propuesta de una metodologia de evaluacibn que se adapte a las
caracteristicas propias de este tipo de proyectos de transporte.

El objetivo central de todo proyecto de inversion, es solucionar un problema o
una necesidad que presenta una poblacion determinada. Por ello, la
evaluacion socio-econémica pretende establecer las condiciones necesarias
para que dicha solucién sea la adecuada a un costo minimo.

Un programa de transporte se define como un conjunto de inversiones,
politicas y medidas institucionales disefiadas para lograr un conjunto de
objetivos de desarrollo en un periodo determinado, que pretenden solucionar
los problemas y satisfacer las necesidades de la poblacion.

Entre los objetivos que se buscan con una buena administracién de las
empresas de transporte es que los servicios proyectados sean realistas y
operados de manera confiable, eficiente y al menor costo posible. Para esto
es necesario un adecuado control sobre todo en lo relativo a los recursos

humanos y de los equipos disponibles dentro de un presupuesto dado, normar
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las relaciones entre sindicatos asi como capacitar y entrenar los trabajadores,
reglamentando funciones y procedimientos que deban regir todos los
aspectos administrativos.

En el caso de los transportes urbanos, la buena administracion comienza con
los recursos humanos, elaborando y aplicando politicas y normas en materia
de personal, debido a que son los empleados y operadores quienes estaran al
cuidado de los activos disponibles y del nivel de servicio que se proporcione.
Esto lleva a aspectos de capacitacion, los cuales a primera vista parecen
costosos por la falta de un rendimiento inmediato, pero que deben verse com
inversiones a mediano y largo plazo que preparen el camino para un
funcionamiento mas eficiente.

A su vez el funcionamiento de las unidades es un aspecto importante que
permite a los prestatarios del servicio cumplir con los estandares
operacionales y de calidad que esperan los ciudadanos de las grandes urbes
modernas, obteniéndose ademas ahorros que permitan la reinversion en
equipos nuevos, herramientas, refacciones e incluso gratificaciones al
personal.

Para lograr esto se requiere la realizacion de estudios a diferentes niveles de
la diversidad de objetivos corporativos y de estrategias, de la poblacion, los
sistemas a aplicarse asi como el monitoreo de resultados y de evaluacion.

El contar con una administracion exitosa, permitira a los sistemas de
transporte una base sélida en el manejo de objetivos claros y determinados,
incluyendo los aspectos econémicos.
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transporte publico solo son posibles con una administracién eficiente y capaz
integrada por personal técnico y calificado. La calidad en la administracion
dentro del sector de los transportes publicos, dependera de la preparacion y
formacion basica del personal responsable en tareas de la planificacion y

tecnologia del transporte, construccion y operacion de corredores.

3.2 DISENO DE INVESTIGACION.

CARATERISTICAS TECNICAS DE LOS BUSES QUE OPERAN EN LA

EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE TRANSPORTE DE PASJEROS

DE QUITO.

- El afio de fabricacion del autobus a prestar el servicio debe ser a partir del
2005; para lo cual el oferente debera presentar un documento habilitante
que certifique el afio de fabricacion de los autobuses.

- Los autobuses a prestar el servicio deberan cumplirlas normas INEN para
Bus Tipo. Ademas lo sefialado en las presentes especificaciones técnicas,
segun se determina en la tabla 1 y 2 que se detallan a continuacion:

Tabla 1. Fuente: EPMTPQ 2008

Especificaciones de chasis del autobus.

ESPECIFICACIONES PARA CHASIS

TIPO Chasis para bus
TRACCION 4x2
MARCO CHASIS Tipo escalonado
CARACTERISTICAS DEL CHASIS
Distancia entre ejes 5250mm - 5500 mm
Ancho entre ejes 1969 mm
Largo total 10,50m a 10,70m
COMBUSTIBLE
Tipo Diesel
Capacidad 40 - 60 gl
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MOTOR
Normas EURO Il - EURO Il
Cilindros 6 en linea
Cilindraje (cc) 5000 a 7500 cc
Valvulas 12 valvulas
Alimentacion Inyeccion electrénica EDC o asistida electronicamente
Potencia (hp@rpm) 214 hp@2200 rpm 0 mayor
Torque (kgm@rpm) 800 Nm @ 1600 o mayor
DIRECCION
Asistida | Hidraulica
SUSPENSION
Delantera Eje rigido con ballestas, amortiguadores / neumatica
Posterior Eje rigido con ballestas, amortiguadores / neumatica con barraestabilizadora.
TRANSMISION
Manual | 6 velocidades mas reversa o mas.
EMBRAGUE
Tipo Mono disco seco
Accionamiento hidroneumatico / neumatico
FRENOS
Delanteros Tambor
Posterior Tambor
Freno de servicio Aire comprimido de dos circuitos independientes
Freno de estacionamiento Céamara de frenado accionada neuméticamente con bloqueo a las ruedas posteriores
Freno de motor Convencional al sistema de escape o valvula localizada en el cabezote
AROS
7,50 - 22,5 | Acero
RUEDAS
Neumaticos | 275/80 R 22,5 0 275/70 R22,5, radiales sin camara
COMPONENTES INTERNOS
Velocimetro
Odo6metro
Tacometro

Nivel de combustible/reserva
Instrumentos del tablero

Indicador presion aceite motor

Indicador carga insuficiente alternador

Indicador temperatura de motor

Indicadores sistema neumatico

COMPRESOR DE AIRE

Tipo Compresor de piston
EQUIPAMIENTO BASICO

Gato hidraulico 15 TON.
Herramienta basica Si

Rueda de emergencia Si
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MODELO DE BUSES EN LOS SERVICIOS INTEGRADOS

Tabla 2. Fuente EPMTPQ 2008

Especificaciones de carroceria del autobus.

CARROCERIA EXTERIOR
MODELO Minimo 2005
N° PUERTAS Minimo 3 de preferencia con una puerta izquierda

TIPO DE PUERTA

Primera y Gltima puerta con gradas

ANCHO PUERTAS CON GRADAS

Minimo 1200mm, max 1500mm

ANCHO PUERTA CON RAMPA

Minimo 1200mm, max 1700mm

LONGITUD DE RAMPAS

600mm

ALTURA DE PUERTAS DESDE PISO
PASILLO

Minimo 1900mm, max 2000mm

DISTANCIA ENTRE EJES

Minimo 5000mm min 6300mm max.

ANCHO

Minimo interior 2400 mm y 2500mm max.

ALTURA DESDE CALZADA A PUERTA

400 a 450mm

ALTURA DESDE CALZADA A PUERTA
CENTRAL

700 a 800mm

ALTURA CALZADA AL PISO DEL BUS

Minimo 1200mm, Maximo 1220mm

LARGO

Minimo 9850mm, Maximo 12200mm

PARABRISAS

Laminados

VENTANAS LATERALES

De seguridad, templadas

VENTANAS POSTERIORES

De seguridad, templadas

RETROVISORES Externos e internos

SISTEMA DE LUCES Principales, secundarias y direccionales

CAPACIDAD Al menos 36 sentados y 34 de pie

ROTULO Porta rétulos iluminado o electronico configurado de acuerdo a especificaciones

EPMTPQ

LIMPIAPARABRISAS

2

CARROCERIA INTERIOR

ANCHO DE CORREDOR

Minimo 1100mm

ESPACIO DISCAPACITADOS

1000mm ancho x 1500mm largo minimo

NUMERO ESPACIOS DISCAPACITADOS

2, uno en la puerta posterior y el segundo en la puerta central
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680 mm minimo

SUJECIONES INTERNAS

Pasamanos horizontales y verticales debidamente sujetados

AGARRADERAS

Situadas en las sujeciones horizontales al menos 10 por lado

SISTEMA ELECTRICO

Todas las instalaciones deberan ser a 24Vdc con un tablero de relés de proteccion

TIMBRE DE AVISO DE PARADA

Pulsador

LUCES DE PASILLO

Fluorescentes

ACCESORIOS
ODOMETRO Y VELOCIMETRO Si
RADIO AM/FM/CD

BASE RADIO MOTOROLA

Si, lista para instalar radio

COMUNICACION INTERNA

Si, con micréfono para conductor

LLAVES DE RUEDAS Si

EXTINTOR Polvo quimico 4Kg minimo
BOTIQUIN Si

BASURERO Al menos uno

REQUISITOS PARA BUSES DE TRANSPORTE URBANO EN EL DISTRITO

METROPOLITANO DE QUITO NORMA INEN.

Fuente: INEN 2010.

1. OBJETO

1.1 Esta norma establece los requisitos que debe cumplir el bus urbano, de tal

manera que proporcione un adecuado nivel de seguridad y comodidad al

usuario

2. ALCANCE

2.1 Esta norma se aplica para los vehiculos disefiados y equipados para

transporte publico urbano.

3. DEFINICIONES

3.1 Para los efectos de esta norma se adoptan las definiciones contempladas

en las NTE INEN 960, 1 155, 1 323, 1 669, NTE INEN-ISO 612 y 3833, Ley
Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial y su

Reglamento General, y las que a continuacion se detallan:
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Abatible. Que puede girar alrededor de un eje.

Altura de un vehiculo. Dimension vertical total de un vehiculo, desde la
superficie de la calzada hasta la parte superior del mismo.

Amortiguador. Es el elemento cuya funcion principal consiste en oponer
resistencia al movimiento relativo entre la masa suspendida, que es la
carroceria y la masa no suspendida (neumaticos), transformandolo en calor y
disipandolo en el aire, controlar las vibraciones de la suspension y brindar
una marcha comoda y segura.

Ancho de un vehiculo. Dimension transversal de un vehiculo en su parte
mas extensa.

Angulo de aproximacion (ataque). Angulo formado entre el plano horizontal
y la linea que se forma entre el punto de contacto del radio del neumatico
delantero y el punto mas bajo de la parte delantera del vehiculo.

Angulo de salida. Angulo formado entre el plano horizontal y la linea que se
forma entre el punto de contacto del radio del neumético posterior y el punto
mas bajo de la parte posterior del vehiculo.

Ao de fabricacion de la carroceria. Fecha de manufactura de la carroceria.
Afio modelo (VIN). Es el cédigo del afio del modelo del vehiculo marcado por
el fabricante del mismo.

Area frontal basica del vehiculo. Area determinada por la proyeccion
geomeétrica de las distancias basicas del vehiculo sobre su eje longitudinal el
cual incluye neumaticos pero excluye espejos y deflectores de aire a un plano
perpendicular al eje longitudinal del vehiculo.
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Arrancabilidad. Capacidad motriz de un vehiculo para iniciar su marcha.
Asiento. Estructura que puede anclarse a la carroceria del vehiculo, que
incluye la tapiceria y los elementos de fijacion, destinados a ser utilizados en
un vehiculo y disefiado ergondmicamente para la comodidad del pasajero.
Asiento individual. Disefiado y construido para el alojamiento de un pasajero
sentado.

Asiento doble. Disefiado y construido para el alojamiento de dos pasajeros
sentados.

Asideros. Elementos que permiten la sujecion de los usuarios.

Bastidor. Estructura basica disefiada para soportar todos los componentes
del vehiculo y la carga.

Chasis (chasis — motor). Vehiculo motorizado sin carroceria.

Bus urbano. Vehiculo automotor disefiado y equipado para uso en zonas
urbanas, con una capacidad igual o superior a 60 pasajeros. Esta clase de
vehiculo tiene asientos y espacios considerados para pasajeros de pie y
permite el movimiento de éstos correspondiente a paradas frecuentes.
Minibus urbano. Vehiculo automotor disefiado y equipado para uso en zonas
urbanas, de un solo piso, con capacidad menor a 60 pasajeros. Esta clase de
vehiculo tiene asientos y espacios considerados para pasajeros de pie y
permite el movimiento de éstos correspondiente a paradas frecuentes.
Capacidad de carga. Carga util maxima permitida para la cual fue disefiado
el vehiculo. La maxima carga 0til sera la determinada por la autoridad
competente en materia de transporte urbano.
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Capacidad neta de pasajeros. Nomero maximo admisible de ocupantes.
Carroceria autoportante. Aquella que en su disefio adicionalmente cumple
las funciones de bastidor e incluye en su estructura los anclajes necesarios
para el equipo mecanico, como motor, caja de cambios, transmision, etc.
Carroceria. Estructura que se adiciona al chasis de forma fija, para el
transporte de personas.

Certificacién de emisiones de la casa fabricante. Documento expedido por
la casa fabricante de un vehiculo automotor en el cual se consignan los
resultados de la medicién de las emisiones de los contaminantes del aire.
Ciclo. Es el tiempo necesario para que el vehiculo alcance la temperatura
normal de operacién en condiciones de marcha minima o relanti. Para las
fuentes moviles equipadas con electroventilador, es el periodo que transcurre
entre el encendido del ventilador del sistema de enfriamiento y el momento en
gue el ventilador se detiene.

Ciclo de funcionamiento del motor. Es el principio bajo el cual funciona el
motor.

Conductor. Persona que conduce un automotor.

Contrahuella. Plano vertical del escalén o peldafio.

Corredor central. Espacio libre o area util del vehiculo excluyendo las areas
de entrada y salida, cobranza, conductor y asientos de pasajeros.

Corrosion. Desgaste que sufren las superficies de los materiales por accion

del agua y el ambiente.
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Compartimiento de pasajeros. El espacio destinado a los pasajeros,
excluido cualquier espacio ocupado por instalaciones fijas.

Direccion asistida. Sistema adicional que facilita el movimiento de giro de las
ruedas directrices en el eje perpendicular al plano horizontal.

Direccion asistida. Sistema adicional que facilita el movimiento de giro de las
ruedas directrices en el eje perpendicular al plano horizontal.

Disefio original. Comprende planos, normas técnicas de fabricacién y demas
documentos técnicos en los cuales se sustentan los requisitos del disefio de
origen del vehiculo o sus partes.

Dispositivo de prevencion del arranque. Impide al vehiculo ponerse en
marcha cuando esté parado, si una puerta no esta completamente cerrada.
Emisiones de gases de escape. Son las cantidades de hidrocarburos (HC),
monoxido de carbono (CO), 6xidos de nitrogeno (NOx) y material particulado
emitidas a la atmoésfera a través del escape de un vehiculo como resultado de
su funcionamiento.

Emisiones de vapores. Es la concentracion de hidrocarburos evaporados
bajo determinadas condiciones de ensayo.

Ensamblador. Persona natural o juridica responsable del armado de las
piezas y partes del vehiculo, bajo los requisitos del disefio original.

Escotilla. Abertura en la parte superior de la carroceria para efectos de

ventilacion y salida de emergencia.
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Espacio de supervivencia. Espacio al interior del vehiculo para
proteger al méaximo la supervivencia de los ocupantes en caso de accidente
del vehiculo.

Estribo. Escalon para subir o bajar de un vehiculo.

Extintor. Aparato, propio para mitigar incendios.

Fabricante del vehiculo. Persona natural o juridica responsable de la
fabricacion del vehiculo bajo los requisitos del disefio original.

Freno auxiliar. Facilita al conductor reducir la velocidad del vehiculo de
forma gradual, cumpliendo la funcion de asistir al freno de servicio.

Freno de pargueo. Permite que un vehiculo se mantenga detenido por
medios mecanicos, incluso en una calzada en pendiente y, sobretodo sin la
presencia del conductor.

Freno de servicio. Facilita al conductor reducir la velocidad del vehiculo de
forma gradual, durante su funcionamiento normal o detenerlo.

Sistema de posicionamiento global (GPS). Es un sistema global de
navegacion por satélite que permite determinar en todo el mundo la posicion
de un objeto, una persona, un vehiculo o una nave.

Grada. Elemento de la carroceria formado por una serie de escalones o
peldafios para la subida y bajada de pasajeros.

Habitaculo del conductor. El espacio destinado para el conductor,

Huella. Plano horizontal del escalon o peldafio.

Importador del vehiculo. Persona natural o juridica responsable de la
importacion de vehiculos para utilizacion propia o para comercializar.
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Longitud de un vehiculo. La distancia total entre los puntos extremos del
vehiculo en el eje longitudinal (incluido los parachoques).

Luneta. Vidrio de seguridad laminado o templado que va en la parte posterior
del vehiculo, en un plano paralelo al parabrisas.

Mampara. Panel vertical de separacion.

Marcha minima o ralenti. Es la especificacion de velocidad del motor,
establecida por el fabricante o ensamblador del vehiculo, requerida para
mantenerlo funcionando sin carga y en neutro (para cajas manuales) y en
parqueo (para cajas automaticas). Cuando no se disponga de la
especificacion del fabricante o ensamblador del vehiculo, la condicion de
marcha minima o ralenti se establecera en un maximo de 1 100 rpm del
motor.

Masa en vacio en orden de marcha. La masa del vehiculo en orden de
marcha, sin ocupantes ni carga, pero con carburante, liquido refrigerante,
lubricante, herramientas y rueda de repuesto 0 emergencia en su caso.
Méxima velocidad de torque. La velocidad a la cual una maquina desarrolla
el maximo torque.

Motor. Es la principal fuente de poder de un vehiculo automotor.

Opacidad. Es el grado de reduccion de la intensidad de la luz visible cuando
esta pasa por una substancia.

Opacimetro. Instrumento que mide la opacidad de una muestra de gases de

un escape y lo expresa en porcentaje.
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Parada. Detencidbn momentanea de un vehiculo por necesidades de transito
para tomar o dejar personas.
Pasajero. Persona que hace uso del servicio de transporte publico o privado.
Corredor. El espacio que permite a los viajeros acceder desde un asiento o
fila de asientos cualquiera, a otro asiento o fila de asientos o a cualquier paso
de acceso a cualquier puerta de servicio. No incluye:

a)el espacio que se extiende aproximadamente 28 cm delante de

cualquier asiento,
b) todo espacio que permite el acceso Unicamente a un asiento o fila de
asientos.

Area de acceso. Espacio destinado para el transito de los pasajeros hacia el
corredor.
Parabrisas. Vidrio de seguridad laminado ubicado en la parte frontal del
vehiculo.
Peaton. Es la persona natural que circula a pie por sus propios medios de
locomocion o las personas con movilidad reducida que transiten en artefactos
especiales manejados por ellos o por terceros.
Peldafio. Cada una de las partes de un tramo de grada, que sirve para apoyar
el pie al subir o bajar de ella.
Peso. Es la fuerza ejercida por la masa del vehiculo (o una parte definida del
mismo) sobre un plano horizontal de contacto, bajo condiciones estaticas.
Peso bruto vehicular (PBV). Es la suma de las fuerzas ejercidas por la
masa del vehiculo y la masa total de las cargas.
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Peso seco del vehiculo o tara. Es la fuerza ejercida por la masa del
vehiculo, en orden de marcha, excluyendo la fuerza ejercida por la masa de
los pasajeros.

Peso vehicular: Es el peso real del vehiculo en condiciones de operacion con
todo el equipo estandar de fabrica y con combustible a la capacidad nominal
del tanque.

Piso. La parte de la carroceria sobre la que reposan los pasajeros de pie y en
la que reposan los pies de los pasajeros sentados y los del conductor, asi
como los soportes de los asientos.

Porcentaje de opacidad. Es la unidad de medicion que permite determinar el
grado de opacidad del humo en una fuente emisora.

Proveedor. Toda persona natural o juridica de caracter publico o privado que
desarrolla actividades de produccion, fabricacion, importacién, ensamblaje
construccion, distribucién, alquiler o comercializacion de bienes, asi como
prestacion de servicios a consumidores, por las que se cobre precio o tarifa.
Esta definicion incluye a quienes adquieran bienes o servicios para integrarlos
a procesos de produccién o transformacion, asi como a quienes presten
servicios publicos por delegacion o concesion.

Prueba estatica. Es una prueba del funcionamiento del motor en condiciones
de marcha minima o ralenti. Se considera que un vehiculo pasa la verificacion
si los valores registrados en la lectura no rebasan los limites maximos

permisibles previstos en la norma respectiva.
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Puerta de emergencia. Una puerta distinta de las de servicio, destinada a ser
utilizada como salida por los viajeros Unicamente en circunstancias
excepcionales y, en particular, en casos de peligro.

Puerta de servicio. Una puerta utilizada por los pasajeros en condiciones
normales de servicio.

Relacion potencia/peso. Es la relacion de la potencia neta al peso bruto
vehicular.

Salidas de emergencia. Son las ventanas laterales, puertas o cualquier otro
medio de facil y rapido desprendimiento o apertura desde el interior del
vehiculo, a ser usados en circunstancias excepcionales para salida de los
ocupantes en casos de peligro.

Seccion de la carroceria. Una parte de la carroceria que contiene, como
minimo, dos montantes verticales idénticos de cada lado, representativos de
una o varias partes de la estructura del vehiculo.

Sistema de regulacion de gases de escape (EGR). Es aquel que tiene la
funcion de recircular pequefnas cantidades de gases de escape hacia el
multiple de admision, con lo cual se reducen las emisiones de Oxidos de
nitrégeno.

Superestructura: Las partes de la estructura del vehiculo que contribuyen a
la resistencia del vehiculo en caso de un accidente o de vuelco.

Tacografo. Dispositivo de registro o almacenamiento de parametros de
funcionamiento y operacion de vehiculos, destinado a servir como fuente de
informacion para fines de seguridad en la transportacion.
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después de operar un minimo de diez (10) minutos en marcha minima o
ralenti, o cuando en las mismas condiciones la temperatura del aceite en el
carter del motor alcance 75°C o mas, o cuando la manilla del indicador de
temperatura indica la posicion normal. En los automotores equipados con el
electroventilador, esta condicion es confirmada luego de operar un ciclo.

Tipo de transmisién. Transmisidbn manual, automatica, semiautomatica, etc.
Trocha. Dimension exterior entre las ruedas posteriores.

Vista Secundaria. Vision libre de obstaculos.

Vista total. Vision libre de obstaculos con excepcion del parante central del
parabrisas y los parantes del frente del vehiculo.

Parachoque. Pieza del vehiculo para amortiguar los efectos de un choque.
CLASIFICACION

Para efectos de esta norma, los vehiculos de transporte publico urbano se

clasifican en:
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Bus urbano

Minibus urbano

D Denominacion Capacidad total de pasajeros
B bus urbano Igual o mayor a 60
Minibus urbano Menor a 60
REQUISITOS

Requisitos especificos

Requisitos minimos de seguridad. Los buses y minibuses urbanos deben
cumplir con el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 034 “Elementos
minimos de seguridad en vehiculos automotores” en lo que corresponda.

Los aspectos fundamentales del bus y minibus urbano son: motor, chasis,
carroceria, organizacion externa, organizacion interna, detalles exteriores e
interiores y elementos de seguridad y control.

Especificaciones del motor

a) Arrancabilidad en pendiente. Los buses y minibuses de transporte
urbano deben cumplir con la norma espafiola UNE 26 358 vigente, con
una pendiente del 25%.

b) Capacidad de aceleracion en plano. El tren motriz debe tener la
potencia, torque y relacion de transmisién necesarios que le permita
alcanzar una velocidad minima de 40 km/h, partiendo de una condicion
de reposo y en una superficie plana, en un lapso de 22,5 segundos a

Peso Bruto Vehicular (PBV).
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c) Emisiones contaminantes. Los motores deben cumplir con lo
establecido en el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN 017
vigente.

d) Posicion del motor:

- Bus urbano: Posterior o frontal avanzado (delante del eje delantero).
- minibus urbano: Posterior o frontal avanzado o sobre el eje delantero.

e) Tipo de aspiracion. De acuerdo con el disefio original del fabricante.

f) Alimentacién de combustible. De acuerdo con el disefio original del
fabricante.

g) Sistema de escape. La salida debe estar ubicada en la parte posterior
inferior fuera de la carroceria. Debe respetarse el disefio original del
fabricante, su disefio debe ser de una sola salida sin la apertura de
orificios u otros ramales de la tuberia de escape, no debe disponer de
cambios de direccion bruscos, evitando de esta manera incrementar la
contrapresion en el escape del motor. De existir modificaciones, estas
deben cumplir con las recomendaciones del manual de carrozado del
fabricante del chasis.

Chasis. El chasis debe ser de disefio original para transporte de pasajeros, sin
modificaciones, aditamentos o0 extensiones a su disefio original no autorizadas
por el fabricante y cumplir con las NTE INEN aplicables vigentes (ver nota 1).
El chasis a ser usado para un bus y minibas urbano debe tener la certificacion
del fabricante del chasis de que se trata de un chasis para transporte de

pasajeros.
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- Chasis para bus urbano de piso bajo. Permite el disefio de la
carroceria con ascenso y descenso directo de pasajeros sin el
conjunto de peldafios.

- De piso bajo en toda su extension, sin modificaciones, aditamentos
0 extensiones a su disefio original, (ver nota 1).

- De piso hasta dos niveles de altura, para acceder del nivel inferior
del piso al nivel superior puede haber como maximo dos peldafios
de hasta 200 mm de contrahuella y/o una rampa con una pendiente
gue cumpla con la NTE INEN 2 245 vigente

- Chasis para bus urbano de piso alto. Permite el disefio de la carroceria
con un conjunto de peldafios para el ascenso y descenso de pasajeros.
- Direccidén. Sera asistida, de acuerdo a los disefios originales del
fabricante y cumplir con las Normas Técnicas Ecuatorianas NTE INEN
aplicables vigentes (ver nota 1).
- Frenos. Los sistemas de frenos seran independientes entre si y estaran
compuestos por los siguientes subsistemas:
Frenos de servicio. Seran neumaticos con dos circuitos
independientes; uno para el eje delantero y otro para el eje
trasero.
Freno de parqueo. Sera capaz de detener el vehiculo con su
carga maxima en pendientes del 22%.
Los sistemas de frenos para servicio y parqueo deben cumplir
con la Regulacion N° 13. Uniform provisions concerning the
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approval of vehicles of categories M, N and O with regard to
braking, de las Naciones Unidas.
- Suspension. Disefiada exclusivamente para transporte de pasajeros.
- Transmision. Sera manual, o automética de acuerdo al disefio original
del fabricante.
- Neumaticos. Deben cumplir con lo establecido en el Reglamento
Técnico Ecuatoriano RTE INEN 011.
Especificaciones de la carroceria
a) Material de la estructura. Deben ser perfiles estructurales de aluminio,
acero perfilado o tubular galvanizados o protegidos contra la corrosion
gue cumplan con las Normas Técnicas Ecuatorianas NTE INEN
correspondientes vigentes.

a.1) Cualquiera que sea el material utilizado en la estructura de la
carroceria del vehiculo, las partes que la componen deben
presentar sélida fijacion entre si a través de, entre otros, soldadura,
remaches o tornillos, de modo de evitar ruidos y vibraciones del
vehiculo, cuando se encuentre en movimiento, ademas de
garantizar a través de los refuerzos necesarios, la resistencia
suficiente para soportar en los puntos de concentracion de carga
(apoyos soportes, uniones, aberturas, etc.) todo tipo de esfuerzo al
gue puedan estar sometidos.

Organizacion externa
Dimensiones externas del vehiculo
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- Bus urbano. Largo total maximo: 13 000 mm
- Minibus urbano. Largo total maximo: 10 000 mm
- Ancho total del vehiculo: El ancho total de la carroceria debe ser el
gue cubra la trocha, sin sobresalir mas de 75 mm a cada lado. El
ancho maximo no debe sobrepasar para el caso de bus 2 600 mm y
para el minibus 2 300 mm
- Altura total maxima del vehiculo: 3 500 mm para el bus urbano y 3 100
mm para el minibus urbano (con escaotilla)
Voladizos
- Delantero: minimo 2 000 mm (en el caso de bus urbano).
- El borde exterior delantero de la carroceria no debe exceder de 300
mm desde el extremo. final del chasis para el caso de bus y minibus
urbano.
- Posterior: maximo 66% de la distancia entre ejes para el caso de busy
minibus urbano.
Angulos de Acometida
- Angulo de aproximacion entre 8°y 12°
- Angulo de salida entre 8°y 12°
Ventanas
Conductor: Con ancho minimo de 800 mm y altura minima de 800 mm con
posibilidad de observar la parte baja en el exterior lateral izquierdo; la ventana

corrediza debe abrirse por lo menos en un 30% de su ancho.
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Usuarios: Con largo minimo de 900 mm y altura minima de 850 mm, de dos

secciones, una inferior fija y otra superior sujeta a la carroceria compuesta por

al menos una corrediza, la parte corrediza tendra una manilla o tirador y sera

hasta el 30% del area total de la ventana, deslizandose sobre ranuras, de

materiales de alta durabilidad y cierre hermético.

Puertas de servicio.

Deben estar en el lado derecho, pueden ser abatibles de una o doble hoja,

plegables a los lados o corredizas. No deben obstaculizar la visibilidad del

conductor a través del retrovisor.

La posicion y el nimero de puertas se definen en la tabla 1:

TABLA 1. Posicién y nUmero de puertas.

Tipo

Ndmero de puertas de
servicio

Ubicacion puerta
delantera

Ubicacién puerta(s)
posteriores

Minibus urbano

1

Entre ejes

2

Delante del eje frontal

Entre ejes o detras del eje posterior

Bus urbano

2 0 3 (ver nota 2)

Delante del eje frontal

Una puerta  posterior: entre ejes (ver nota
3) Dos puertas posteriores: una entre ejes y
otra detras del eje posterior

NOTA 2. Seré obligatorio 3 puertas cuando la capacidad de pasajeros sea mayor a 70. NOTA 3. Ubicacién obligatoria para
los buses que dispongan de 2 puertas en total.

Las areas de ingreso y salida deben ser libres y no estar bloqueadas por

asientos, asideros intermedios u otros elementos.

Cuando el vehiculo se encuentre detenido, las puertas podran ser abiertas

desde el interior del vehiculo. En situaciones de emergencia las puertas seran

facilmente abiertas manualmente desde el exterior o el interior del vehiculo.

Dimensiones

- Altura minima: 2 000 mm
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- Ancho libre minimo
- Minibus urbano: 800 mm.

- Bus urbano: 900 mm puerta delantera y 1 000 mm segunda y

tercera puerta.

- Materiales. Acero o aluminio combinado con vidrio de seguridad

para uso automotor.

- Controles. Los controles para las puertas delantera y trasera seran

accionados desde el lugar del conductor, a través de sistemas
manuales (mecénicos) y/o servo mecéanicos (hidraulico,

neumatico, eléctrico, etc.).

- Protecciones. Los bordes libres de las puertas dispondran de

bandas elasticas flexibles para cada hoja abatible, para un cierre
hermético y sin causar rozamiento entre hojas y sin que puedan

producir dafios a las manos o dedos de los usuarios.

- Salidas de emergencia

- El nimero minimo de salidas de emergencia debe estar de

acuerdo a lo indicado en la norma NTE INEN 1 323 vigente.

- De las ventanas para los usuarios, al menos tres, dos en el lado

izquierdo (por no existir puertas) y una en el lado derecho, deben
ser salidas de emergencia, con un dispositivo que permita la
fragmentacion del vidrio o desprender facilmente las ventanas y
expulsarlas hacia afuera del vehiculo desde su perfil;
adicionalmente, puede ser la luneta.
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- Escaotillas. EI niumero minimo de escotillas de emergencia debe
ser una por cada 50 pasajeros o fraccion. Las dimensiones de las
escotillas de emergencia deben tener un area libre minima de 3
000 cm2, de tal forma que sea posible inscribir en esta area un
rectdngulo de 500 mm x 600 mm.

- Toda escotilla de emergencia debe funcionar de forma que no
impida el libre paso desde el interior o exterior del vehiculo. El
funcionamiento de las escotillas de emergencia eyectables debe

ser protegido eficazmente contra una eyeccion involuntaria.

- Las escotillas de emergencia se deben poder abrir facilmente o

retirar desde el exterior y desde el interior. Sin embargo, este
requisito no excluye la posibilidad de bloquear la escotilla de
emergencia para asegurar el vehiculo cuando este vacio, siempre
y cuando esta escotilla se pueda abrir o retirar desde su interior

mediante el mecanismo de apertura o remocion normal.

Ventilacion

- Ventilacion con escotillas. Para efectos de ventilacion se debe

contar con minimo dos escotillas, ubicadas sobre el area
comprendida entre los ejes delantero y posterior del Vehiculo.
Las escotillas deben tener tapa hermética con abertura superior
parcial y total de minimo 3 000 cm2, de tal forma que sea posible

inscribir en esta area un rectangulo de 500 mm x 600 mm,
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pudiendo ser considerada como una escotilla de emergencia

siempre que cumpla con las condiciones.

- Ventilacion delantera. Los buses y minibuses urbanos deben

Conductor

disponer de un sistema de ventilacion delantera, con regulacion de
temperatura y control de dispersion, el cual debe incluir un

dispositivo antivaho para el parabrisas frontal.

- Angulos de vision. El parabrisas debe tener las dimensiones de tal

manera que permita un angulo minimo vertical de 8°sobre la
horizontal y de minimo 20°bajo la horizontal de la linea de vision
del conductor y un angulo minimo horizontal de 60° medidos

desde el lugar del conductor.

Panel de conduccién.

- Ubicacioén. Parte frontal del interior del vehiculo donde el tablero

de instrumentos se encuentra en el campo de vision del conductor,
a una distancia de aproximadamente 700 mm, donde los
instrumentos o indicadores de alerta deben estar dentro de un

angulo horizontal de vision de 30°.

- Contenido. Instrumentos de control y mando: velocimetro,

odémetro, manometro doble de presion de los frenos (no aplica a
sistema hidraulico), indicadores de combustible y presion de aceite

de motor, termOmetro para indicar la temperatura del sistema de
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refrigeracion, tacoOmetro, mandos neumaticos o eléctricos para
puertas, luces de alarma de insuficiencias de cada sistema.
Asiento del conductor.
- Tipo ergondmico, regulable en los planos vertical y horizontal
(longitudinal), con cinturén de seguridad de tres puntos de apoyo.
- Ubicacion. Frente al volante de conduccion.
- Dimensiones:
- ancho minimo: 450 mm
- profundidad: entre 400 mm y 500 mm
- angulo de inclinacion hacia atras: entre 3°y 6°
- Angulo de inclinacion de la base del asiento: entre 2°y 6°
- altura minima del espaldar: 500 mm sin considerar él apoya
cabezas.
- Altura del asiento: entre 400 mm y 550 mm, desde el piso.
- La inclinacién del espaldar debe estar: entre 90°y 110° con
respecto a la parte horizontal del asiento.
- Ajustes:
- Rangos de ajuste:
- Los recorridos de ajuste deben ser:
- Vertical: 150 mm,
- Horizontal, adelante — atras, con una carrera minima de 120 mm
- Todos estos ajustes deben ser realizados de forma facil por un
conductor de peso medio 70 kg y los mandos de ajuste deben
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estar al alcance de sus brazos. La base del asiento debe estar
firmemente anclada a la estructura del piso de la carroceria.
Asientos para pasajeros
- Asientos y disposicion. Los asientos deben ser fijos a la
carroceria, de tal forma que se proporcione la mayor seguridad y
confort a los pasajeros, respetando los disefios de los fabricantes
de chasis para la distribucion de las cargas a los ejes del
vehiculo.
- Dimensiones y distribuciones (ver Anexo A, figura A.7, A.8y A.9):
- Ancho minimo del asiento (F): 400 mm

- Espacio minimo disponible para la instalacion del asiento (G):

- Asiento individual: 400 mm
- Asientos continuos: 450 mm
- Profundidad minima: 400 mm
- Altura desde el piso a la base del asiento: 400 mm*
- Ancho minimo de espaldar: 400 mm

- Espacio entre espaldar y asidero de sujecion: 100 mm*

- Altura total del asiento: 900 mm*

- Angulo entre el espaldar y la base del asiento: 100°- 105°

- Angulo de inclinacién de la base del asiento: 2°- 6°

- Distancia entre asientos. La distancia minima entre asientos
serd de 680 mm, medidos desde la parte posterior de un asiento
y la parte anterior del siguiente.
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Capacidad de pasajeros. La ocupacion maxima de pasajeros de
pie sera de 6 por metro cuadrado y la capacidad minima de
pasajeros sentados debe ser el 20 % del total.

Sillas de uso preferencial. Cada bus y minibds urbano debe contar
con sillas de uso preferencial, estos lugares se deben identificar,
sefalar y ubicarse lo méas cerca posible a las entradas del bus y
minibus. El nimero minimo de sillas de uso preferencial debe ser
el 12 % del numero total de sillas del bus y minibas urbano,
redondeando al nimero entero superior mas cercano.
Seguridades. Los asientos no deben tener aristas o
protuberancias de ninguna indole.

Material. Deben ser de tipo duro, lavable y antideslizante en las
areas de contacto.

La estructura y fijacibn de los asientos debe cumplir con lo
establecido en el Reglamento Técnico Ecuatoriano RTE INEN
034.

Corredor central. Debe tener un ancho minimo de 600 mm en su
parte mas estrecha. b.5) Asideros

Verticales

Ubicacion. Asideros verticales en un minimo de uno en el lado
izquierdo y otro en el derecho conformando pares en las areas de
ingreso, cobranza y salida de pasajeros, ademas de por lo menos
dos pares a lo largo del corredor central.
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Tipo. Verticales tubulares entre 25 mm y 40 mm de diametro
colocadas desde el piso hasta el techo del interior del vehiculo
con sujeciones de ensamble de pié y de techo en la estructura de
la carroceria; en el caso de los asideros intermedios estos deben
ser sujetados en los asideros horizontales y en los asideros de los
asientos hacia el corredor central.

Material. Acero inoxidable, aluminio de tipo tubular o acero con

recubrimiento polimérico.

Horizontales

Ubicacién. Dos asideros horizontales longitudinales ubicados en
la parte superior del corredor central a 1 800 mm de altura desde
el piso, conformando paralelas izquierda y derecha desde el
sector de entrada hasta el sector de salida de pasajeros; estos
asideros horizontales deben estar separados por lo menos 100
mm del techo del vehiculo y colocados a 100 mm hacia el interior
del corredor con respecto a la linea de los asientos en el corredor
central.

Tipo. Horizontales tubulares entre 25 mm y 40 mm de didmetro
con sujeciones a la estructura de la carroceria y armados
conjuntamente con los asideros verticales intermedios.

Material. Acero inoxidable, aluminio de tipo tubular o acero con

recubrimiento polimérico.
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Colgantes

- Ubicacién. Suspendidos en los asideros horizontales,
longitudinalmente en un minimo de diez por lado.

- Material. Agarradera de material resistente y lavable. Banda de
sujecion corrediza y de material resistente.

- Altura. La altura de la agarradera debe ser 1 700 mm, desde el
piso b.6) Aviso de parada

- Ubicacién. Pulsadores de aviso de parada, de color naranja o
rojo, en los asideros verticales en un minimo de cuatro, ubicados
dos en la parte central y dos adyacentes a la(s) puerta(s) de
salida, a una altura aproximada de 1 400 mm desde el piso.
Deben tener rétulos de ubicacién de 200 mm de largo y 100 mm
de ancho, en fondo blanco y letras rojas.

- Tipo. Timbre eléctrico accionado por presion de los pulsadores
gue proporcionan un aviso luminoso y sonoro de corta duracion
en el sitio del conductor y en la puerta de salida.

- Area para personas en silla de ruedas. Se debe disponer de al
menos un espacio exclusivo, que debe estar ubicado proximo a
las puertas de acceso y/o salida y provisto de un asidero para la
sujecion de la silla, con cinturon de seguridad minimo de dos
puntos.

- Las dimensiones minimas libres deben ser de 1 200 mm de
ancho.
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Los espacios destinados en el interior del vehiculo, deben contar con la
sefializacion vertical respectiva, de acuerdo con lo establecido en la NTE
INEN 2 240, que identifique el uso exclusivo de los mismos.

VISIBILIDAD FRONTAL SUPERIOR PARA EL CONDUCTOR ANEXO A

ANEXO A

FIGURA A.1. Visibilidad frontal superior para el conductor

G-

VISITA FRONTAL INFERIOR PARA EL CONDUCTOR

FIGURAA.2. Visibilidad frontal inferior para el conductor
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FIGURA A.3. Visibilidad izquierday derecha para el conductor
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FIGURA A 4. Visibilidad horizontal para el conductor
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FIGURA A.6. Mampara de proteccion junto a la caja de peldaiios
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FIGURA A.7. Dimensiones y disposicion de asientos simples y continuos
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ESQUEMA DEL BUS TIPO DISTRIBUIDO CON LOS ASIENTOS Y

ACCSESOS.

FIGURA A.8. Esquemas de referencia sobre la distribucion de asientos en un bus, la misma que
dependera de la configuracion del chasis. El esquema no define la capacidad.
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3.3 AREA DE INVESTIGACION

Los estudios de demanda son un elemento critico de la planificacion del
sistema de transporte por las incertidumbres que encierra el estudio de un
fendmeno tan complejo como el de la movilidad y sobre el que suele existir
poca informacion

Las Encuestas Domiciliarias de Movilidad (EDM), debido a la riqueza de
informacion que aportan, destacan como las mas idéneas para:

Obtener una imagen completa de la situacién socioeconémica y de movilidad

del sistema y afrontar en las mejores condiciones posibles el calibrado de los
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modelos de transporte necesarios para la evaluacion de las diferentes
politicas o estrategias de futuro que vayan a ser consideradas.

A continuacion se presentan graficos de un estudio de resultados de encuesta
domiciliaria de movilidad en todos los sectores del Distrito Metropolitano de
Quito.

Fuente: Metro Madrid 2010

Macrozonificacion EDM11

Zona
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DISTRIBUCION DE LA POBLACION EN EL DISTRITO METROPOLITANO

DE QUITO.

Fuente: Metro Madrid 2010

Distrito Muestra prevista Muestra
Personas Zonas de | Personas | Zonas con Hng.aras Entrevistas
Nimero | Nombre transporte | /zona poblacién Personas % Pers/zona Real Re:_:;’ t|;re- entrevistados /hogar

1| Quitumbe 301.898 35 8.626 35 11.533 [ 3,80% 3295 | 12420 1,077 4.472 2,78

2| Eloy Affaro 445,304 32 13.916 32 10675 | 2,40% 3336 | 11542 1,081 4,355 2,65

3 | Centro 235.253 21 11.203 21 6.840 | 2,90% 3257 734 1,071 2.798 2,62

4 | Norte 443.947 45 9.865 41 13.668 | 3,10% 3334 | 11093 0,812 4.671 2,37

5 La Delicia 330.159 29 11.385 29 9.119 2,80% 3144 9.142 1,003 3.3% 2,69

6 | Noroccidente 8.712 3 2.904 3 735 | 8,40% 25 73 097 252 2,83

7 Noreentral 16.738 3 5.579 3 910 5,40% 3033 1.043 1,146 359 2,91

8 | Caldersn 144.841 8 18.105 7 2450 | 1,70% 350 [ 2666 1,088 953 2,8

9 Tumbaco 82.523 10 8.252 10 3.500 | 4,20% 350 3.389 0,968 1.235 2,74

10 Chillos 150.519 18 8.362 18 6.300 | 4,20% 350 7.165 1,137 2.489 2,88

11| Aeropuerto 80.436 24 3.352 24 5.638 | 7,00% 2349 | 6550 1,162 2.154 3,04

Mejia 53.915 7 7.702 7 2,205 | 4,10% 35| 2362 1,071 814 28

Rurnifiahui 76.641 5 15.328 5 1750 [ 2,30% 30 [ 1.647 0,941 625 2,54

Total 2.370.884 | 240 9.879 | 235 75.323 | 3,20% 320,5| 77.056 1,023 28.573 2,7

SECTORES DEL DISTRITO.
Macrozona Personas % DMQ % total

Quitumbe - Sur Urbano 744.849 33,2% 31,4%
Centro - Norte 679.200 30,3% 28,6%
La Delicia Urbano - Calderon 417.563 18,6% 17,6%
Tumbaco - Aeropuerto 162.959 7,3% 6,9%
Los Chillos 150.519 6,7% 6,3%
Sur Rural - La Delicia Rural - Noroccidente - Norcentral 85.239 3,8% 3,6%
Total DMQ 2.240.328 100,0% 94,5%
Mejialtl 53.915 - 2,3%
Rumifiahui 76.641 - 3,2%
Total ambito de estudio 2.370.884 --| 100,0%
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La Delicia Urbano -
Calderon Tumbaco - Aeropuerto
18,60% 1o Los Chillos  sur rural - La
6,7%% Delicia Rural -
Noroccidente -
Norcentral
3,8%

Centro - Norte
30,3% Quitumbe - Sur Urbano

33,200

VIAJES REALIZADOS EN UN DIA ORDINARIO EN TODOS LOS

SECTORES DEL DISTRITO

Macrozona Viajé % No Viajé % Total %
Quitumbe - Sur Urbano 553.324 | 82,10% | 120.384 | 17,90% 673.709 | 100,00%
Centro - Norte 519.351 | 82,10% | 113.088 | 17,90% 632.439 | 100,00%
La Delicia Urbano - Calderdn 314.740 | 82,70% 65.854 | 17,30% 380.593 | 100,00%
Tumbaco - Aeropuerto 118.023 | 79,60% 30.292 | 20,40% 148.315 | 100,00%
Los Chillos 110.141 | 79,60% 28.275 | 20,40% 138.416 | 100,00%
Sur Rural - La Delicia Rural - Noroccidente - Norcentral 60.624 | 77,50% 17.646 | 22,50% 78.270 | 100,00%
Total DMQ 1.676.203 | 81,70% | 375.539 | 18,30% | 2.051.743 | 100,00%
Mejia 37.745 | 76,30% 11.704 | 23,70% 49.449 | 100,00%
Rumifiahui 56.027 | 79,80% 14.217 | 20,20% 70.244 | 100,00%
Total ambito de estudio 1.769.975 | 81,50% | 401.461 | 18,50% | 2.171.436 | 100,00%

No Viajé
18,5%

Viajo
81,5%
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HOGARES DEL AMBITO DE ESTUDIO Y TAMANO MEDIO FAMILIAR

Macrozona Habitantes Hogares Pe;i‘;:?_sl
Quitumbe - Sur Urbano 744.849 183.130 4,07
Centro - Norte 679.200 183.712 3,70
La Delicia Urbano - Calderén 417.563 103.528 4,03
Tumbaco - Aeropuerto 162.959 39.637 4,11
Los Chillos 150.519 36.456 4,13
Sur Rural - La Delicia Rural - Noroccidente - Norcentral 85.239 21.842 3,90
Total DMQ 2,240.328 568.305 3,94
Mejia 53.915 12.712 4,24
Rumifiahui 76.641 18.604 4,12
Total ambito de estudio 2.370.884 590.621 3,95
4,40 -
4,24
4,20 |

4,00

3,80 —

3,60

3,40 . :
Quitumbe - Centro - Norte La Delicia Tumbaco - Los Chillos Sur Rural - La Mejia Rumifiahui

Sur Urbano Urbano - Aeropuerto Delicia Rural -
Calderon Noroccidente -
Norcentral
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Fuente: Metro Madrid 2010

PUESTOS DE EMPLEO OCUPADOS POR RESIDENTES EN EL AMBITO

DE ESTUDIO
Macrozona P?:::I)zode Habitantes Emg:;osf
Quitumbe - Sur Urbano 163.845 744.849 0,22
Centro - Norte 428.945 679.200 0,63
La Delicia Urbano - Calderén 119.377 417.563 0,29
Tumbaco - Aeropuerto 57.587 162.959 0,35
Los Chillos 31.8971 150.519 0,21
Sur Rural - La Delicia Rural - Noroccidente - Norcentral 21.370 85.239 0,25
Total DMQ 823.095 2.240.328 0,37
Mejia 15.049 53.915 0,28
Rumifiahui 34.703 76.641 0,45
Total ambito de estudio 872.847 2.370.884 0,37
La Delicia Urbano -
Calderén Tumbaco -
14,5% Aeropuerto
7,0% Los chillos

0,
3% Sur Rural - La Delicia
Rural — Noroccidente
- Norcentral
2,6%

uitumbe - Sur
Urbano
19,9%

Centro - Norte
52,1%

MOVILIDAD EN DIA LABORABLE DE LA POBLACION RESIDENTE.

Movilidad en laborable Viajes Etapas Etapas/viaje
Mecanizados 3.603.609 84,4% | 4.532.027 87,2% 1,26
No mecanizados 667.957 15,6% 667.957 12,8% 1,00
Total 4.,271.565 | 100,0% | 5.199.984 | 100,0% 1,22
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No
mecanizados
15,6%

No
mecanizadas
2,8%

Mecanizados Mecanizadas
B4t 87,2%

VIAJES REALIZADOS EN TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO

Movilidad mecanizada Viajes
Uso general 2.230.584 84,8% 61,9%
Publico | Escolar y empresa 398.474 15,2% 11,1%
Total 2.629.058 100,0% 73,0%
Auto 833.279 85,5% 23,1%
Privado | Taxi 141.271 14,5% 3,9%
Total 974.550 100,0% 27,0%
Total 3.603.609 100,0%

Privado

Piiblico
73,0%

3.4 POBLACION

De acuerdo a los gréficos anteriores, obtenemos que en las parroquias de
Calderon, Llano Chico y Carapungo existen un total de 417.563 habitantes,
con un total de hogares de 103.528, cuyo estudio determina un porcentaje de
4,03 personas por familia.

Con estos antecedentes es necesario poner en marcha el Corredor hacia
Calderon, ampliando la cobertura y mejorando la calidad de transporte con

una nueva estructura de rutas con servicios integrados.
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Modernizar la operacién de transporte con nuevos sistemas de gestion,

recaudacion, registro, control de operaciones.

EXPECTATIVAS DEL USUARIO/CLIENTE.

Reducir tiempos de viaje

Reducir el numero de transferencias.
Confiabilidad y regularidad.

Accesibilidad y amplia cobertura del servicio.
Tarifa baja.

Seguridad y confort.

Servicio amigable.

Informacion para el uso adecuado del sistema.
Mejoramiento Ambiental.

Bajos costos de infraestructura

Reducir impactos ambientales

Reducir la congestion vehicular

Beneficios economicos y de empleo .

Equidad y solidaridad social (subsidio cruzado).
Mejorar la imagen urbana y de autoestima de
ciudadanos.

Promover el orden y cultura ciudadanos.
Rentabilidad del negocio.

Seguridad de inversion.

Estabilidad/campo laboral

los
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- Participacién activa en la toma de decisiones.

- Respeto de la autoridad a los acuerdos.

- Continuidad en los proyectos planificados.

- Coordinacion Interinstitucional.

- Real participacion y compromiso de los operadores.

- Inversion en equipo rodante.

- Conformacion empresarial de las operadoras.

- Equilibrio econémico financiero del proyecto en condiciones
de tarifa establecida.

- Provision de infraestructura vial y equipamiento urbano de
transporte.

- Implementacion de los sistemas SIR(caja comun), y SAE
programacion, registro y control de operaciones).

- Instrumentos legales y contractuales consensuados.

- Apoyo ciudadano al cambio del sistema.
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AMPLIACION DEL CORREDOR CENTRAL

TROLEBUS HASTA
CALDERON.
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3.5 MUESTRA

Para recolectar el conjunto de datos requeridos para la fase inicial, se debe
utilizar una combinacion de las técnicas antes mencionadas. La mejor
combinacion depende de una serie de factores entre los cuales se encuentran
la estructura de las rutas, las caracteristicas individuales de las mismas y las
estrategias de operacion.

Asi por ejemplo, la estructura que presentan las rutas puede influenciar la
conveniencia de realizar un estudio de frecuencias y carga o uno de ascenso
y descenso para recopilar la informacion relativa al volumen de disefio. Una
estructura radial generalmente tiende a tener rutas con una sola seccion de
maxima demanda, seccién que coincide las mas de las veces en un solo
punto.

Esto permite que un solo aforador pueda recopilar informacion de varias rutas
mediante un estudio frecuencias y cargas. Naturalmente, esto es mas
eficiente que el realizar estudios de ascenso y descenso en cada vehiculo en
donde es necesaria una pareja de aforadores.

El costo relativo de cada una de las técnicas dependera del niumero de
vehiculos en una ruta. Para recopilar informacion relativa al volumen, el
estudio de frecuencias y cargas es, generalmente, la mejor técnica cuando el
namero de vehiculos en la ruta es grande mientras que el estudio de ascenso
y descenso es mejor cuando el nimero de vehiculos es reducido ya que se

puede recopilar informacién adicional aparte de la relativa al volumen.
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El volumen de viajes es también un factor importante al seleccionar las
distintas técnicas. Conforme el numero de usuarios se incrementa en una
ruta, el control de los ascensos y descensos se vuelve mas dificil para que se
realice de manera confiable lo que conlleva a una mayor muestra.
Las estrategias de operacion de una empresa pueden influir directamente en
la factibilidad de utilizar ciertas técnicas de recopilacién de informacion. Asi
por ejemplo, es comun gue las operadoras inmersas no proporcionen boletos
de trasbordo por lo cual no se cuenta con un mecanismo sencillo para control
de los transbordos de una ruta a otra. Por lo tanto, estas empresas deben
efectuar una encuesta de usuarios para determinar los indices de
transferencia o bien realizar una encuesta especial sobre transbordos.
Para la fase inicial, se recomiendan los siguientes conjuntos de técnicas:

* Estudios de ascenso y descenso

* Lecturas de la caja colectora de tarifas o conteo de

abordajes y

» Encuestas abordo de los vehiculos.
Se incluyen estudios de ascenso y descenso en la fase inicial a fin de obtener
los ascensos y descensos por parada, los cuales pueden ser utilizados para
estimar los volimenes promedio en cada tramo de la ruta asi como las
secciones de maxima demanda por vez primera. Solamente son necesarios
puntos de control adicionales cuando el nuimero de recorridos por ser
muestreado para obtener el volumen de disefio excede aquél requerido para
recopilar la informacion total de abordaje.
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Las lecturas de las cajas colectoras de tarifas (en caso de existir) o los
conteos de abordaje proveen informacion completa relativa a los ingresos aun
cuando la segunda técnica puede separar el nUmero de usuario e ingresos
por tipo de tarifas. Por esa razon, los conteos de abordaje probablemente
deben ser incluidos por cualquier empresa en que los operadores estén
facultados para llevar a cabo tales conteos. Finalmente, la encuesta abordo
permite recopilar una amplia gama de informacion relativa al usuario que de
otra manera no puede ser recopilada.
Las técnicas recomendadas para la fase de monitoreo dependen
fundamentalmente de las caracteristicas de la empresa y de la ruta. Si una
compafiia puede utilizar a sus operadores, para recopilar los abordajes
totales, 0 sus mecanismos de boletaje son adecuados y la evasion es
reducida, entonces se recomiendan las siguientes técnicas:

* Frecuencias y cargas

» Conteos de abordaje (por el operador) y;

* Lecturas de las cajas colectoras de tarifas (si se tienen) o

control de boletaje

Las empresas que no pueden depender de sus operadores para recopilar
informacion confiable o que las Condiciones Generales de Trabajo le impiden
efectuar otra actividad, cuentan con varias opciones adicionales. La mejor
combinacion generalmente incluye el control directo del volumen de disefio,
del total de abordajes, e ingresos recolectados a través de estudios de
ascenso y descenso y lecturas de los ingresos recibidos.
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Sin embargo, para rutas que muestran una relacion basica fuerte entre el
volumen de disefio o el ingreso y el total de abordaje, el control del
desempefio de la ruta puede ser realizado Unicamente con estudios de
frecuencias y cargas. Bajo esta opcion, el aforador, ubicado en la seccién de
maxima demanda, toma lectura de los volumenes de pasajeros y unidades
gue pasan por dicho punto de aforo.

Es recomendable que una empresa que por vez primera recaba informacién
sobre la oferta y la demanda en su red establezca minimamente durante la
fase inicial de recopilacion de informacion la elaboraciéon de dos estudios que
seran la base de partida de su sistema de informacion. Estos estudios son: la
encuesta de origen y destino y los estudios de ascenso y descenso en cada
una de sus rutas, mismos que se pueden efectuar simultaneamente. A su vez,
es recomendable que las empresas de transporte establezcan un programa
de monitoreo periddico en sus rutas efectuando minimamente los estudios de

frecuencias y cargas asi como de tiempos de recorrido y demoras.
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ESCENARIOS PROPUESTO.

ESCENARIO (180000 pasajeros estimados)

DETALLE

Calderon - El Ejido

Carapungo — El Ejido

DATOS OPERACIONALES DIAS ORDINARIOS
ORIGEN - DESTINO

ORIGEN - DESTINO

CALDERON - EL EJIDO CARAPUNGO - EJIDO

VALORES

VALORES

., Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

UNIDAD

PASAJEROS DIA 180000|PASAJEROS
DISTANCIA 32|KILOMETROS
UNIDADES 50[TROLES
VELOCIDAD OPERACIONAL 16 16[Km /h
INTERVALO PICO 0:02:30 0:02:30[MINUTOS
INTERVALO VALLE 0:04:00 0:04:00[MINUTOS
INTERVALO LATERAL 0:10:00 0:10:00|MINUTOS
FRECUENCIAS DIA 285 285|SALIDAS
TIEMPO DE SERVICIO 17:00 17:00|HORAS
KILOMETROS DIA 10.830,00 9.120,00 [Km
RECAUDO DIA 39.600,00 39.600,00 [DOLARES
DATOS OPERACIONALES DIAS SABADOS
PASAJEROS DIA 126000 126000|PASAJEROS
FRECUENCIAS DIA 2257 225,7|SALIDAS
TIEMPO DE SERVICIO 17:00 17:00|HORAS
KILOMETROS DIA 8.576,60 7.222,40 [Km
RECAUDO DIA 27.720,00 27.720,00 [DOLARES
DATOS OPERACIONALES DIAS DOMINGOS
PASAJEROS DIA 108000 108000]PASAJEROS
FRECUENCIAS DIA 216 216|SALIDAS
TIEMPO DE SERVICIO 17:00 17:00|HORAS
KILOMETROS DIA 8.208,00 6.912,00 |[Km
RECAUDO DIA 23.760,00 23.760,00 [DOLARES
PASAJEROS MES 4.896.000,00 4.896.000,00 [PASAJEROS
KILOMETROS MES 305.398,40 257.177,60 |Km
RECAUDO MES 1.077.120,00 1.077.120,00 [DOLARES
IPK 16,03 19,04 [PASAJEROS /Km
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COSTO, PRECIO Y TARIFA

Los términos costo y precio a menudo son considerados sinénimos. Aunque
estas dos palabras se refieran a medidas de valor monetario o econémico,
son sustanciales sus diferencias.

El costo engloba el esfuerzo econémico o desembolso del dinero que se
necesita para producir bienes y servicios.

El Costo es el gasto econdmico que representa la fabricacion de un producto
o la prestacion de un servicio, al determinar el costo de la produccion o del
servicio se puede establecer el precio.

Se denomina precio al valor monetario asignado a un bien o servicio.
Conceptualmente se define como la expresion del valor que se le asigna a un
producto o servicio en términos monetarios y de otros parametros.

En materia de Transporte Publico, es ya conocido que el término utilizado
para determinar todos aquellos insumos y mano de obra para la prestacion del
servicio se le denomina costo de operacion y estos estan dados por esa suma
de consumos, refacciones, insumos, mano de obra, el capital rodante, que
tienen un precio en el mercado.

COSTOS DE OPERACION Y SUS CARACTERISTICAS.

El costo de operacion de un vehiculo determinado es aquel en que se incurre
por mantenerlo funcionando por unidad de longitud recorrida, consiste en el
costo de recorrido mas los costos fijos.

Costo de operacién en el trasporte puablico, tiene un costo representado por
los equipos, combustibles, mantenimiento, salarios de conductores, y de toda
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estructura fisica, administrativa, y operacional necesaria para la operacion del
sistema. En otras palabras, el costo operacional es una suma de los gastos
del vehiculo, vehiculo-hora y vehiculos-km empleados cada dia.

La velocidad promedio, que desarrollan los vehiculos de transporte publico en
la ciudad de Quito horas pico y horas de maxima demanda, se encuentran
entre 10, 15, 20 km.por hora, las cuales son muy bajas y traen como
consecuencia elevados tiempos de viaje, mayor consumo de combustibles y
mayor generacion de agentes contaminantes, asi como el deterioro mas
acelerado de los vehiculos reduciendo su veda (util.

La infraestructura vial en la ciudad de Quito, presentan elevados niveles de
congestion debido al elevado numero de vehiculos particulares que circulan
por ellas durante los mismos periodos de tiempo. Los usuarios del transporte
particular no usan el servicio de transporte publico porque no lo consideran
confiable y de calidad. Esto genera un circulo vicioso, los vehiculos
particulares superan en numero a los de transporte publico, ocupando la
mayoria del espacio vial urbano ofrecido, congestionando las vialidades,
generando externalidades que afectan directamente al servicio de transporte
publico.

COSTOS VARIABLES:

Son aquellos que se modifican de acuerdo con el volumen de produccion,
esto es tedricamente hablando, sin embargo, en materia de transporte se

considera otras definiciones tales como:
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Son costos variables aquellos cuya magnitud llega a verse modificada en
funcion de la distancia recorrida, por ejemplo los combustibles, los lubricantes
y otros que en general son consumibles.

COSTOS FIJOS:

Son aquellos cuya magnitud no cambia en funcion de la distancia recorrida o
con el caracter de servicio, en este trabajo se denominard asi a los impuestos
y seguros.

Costos fijos, los cuales son independientes del kilometraje recorrido,
encontrandose entre éstos los siguientes: costo de capital, gastos de personal
y mantenimiento, gastos de refacciones y equipo y gastos por servicios
administrativos, asi como imprevistos.

Y por ultimo tenemos los costos de capital, que son los costos del parque
vehicular, su depreciacion y los intereses del financiamiento.

Por lo tanto se puede definir a los costos de operacion totales, como la suma
de los costos variables, fijos, de administracion y de capital.

Por ultimo se tiene que una vez obtenidos los costos de operacion totales
anualizados, més la utilidad, se tendra ese gran total, que dividido entre la
demanda de viajes anualizada, se podra obtener una tarifa real.

TAMANO DE AUTOBUSES

El tamafio adecuado de un autobus esta basado en los siguientes principios:
Costo de operacion. El costo de operacion por unidad de capacidad ofrecida
(espacios/km) decrece conforme el tamafio del vehiculo crece, principalmente
debido a la productividad laboral, al menor consumo de energia y al
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mantenimiento. Esto puede verse con mayor claridad en la Anexo.2 en donde
se muestra el efecto que tiene la capacidad del vehiculo sobre el costo por
espacio disponible.
Capacidad. La capacidad de linea crece casi linealmente con el
incremento en el tamafio del vehiculo. Esto se debe principalmente a
gue son requeridos menor numero de vehiculos, lo cual trae como

consecuenciaun menor congestionamientoy unamayor velocidad.

ANEXO 2.
A
Crecela
interferencia
b entre unidades Decreceel
W ' costo por
= | spacio-km
s : frecido
.u>_J. M Gl oy ""-““""‘""-“‘"“""—"‘""“‘i‘ “““““““““ + “““““““
&S |
o 80— o |
- | 0\0‘005‘6 : u mcu\ad :
@
a3 60 f-——- = ————— o W Y :
o of ! | I I
w sf ! ! |
§ : \ : I
| Areas de utilizacion | | :
20 - primaria de los \ : I
| difereniestiposde | i :
L) veniculos | | Lo
2,000 2,500 10,000 12,000 15,005

Capacidad ofrecida [espacio/h]
Fuente: Basado en Referencia [1].

Elementos para una politica de transporte

La planificacién de los sistemas de transporte urbano trata de resolver dos
problemas indisociables: saber que técnicas utilizar para definir las
necesidades de desplazamiento en una comunidad urbana y encontrar qué

criterios se adaptan mejor para evaluar la calidad de los transportes existentes
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para poder conocer los impactos de cada sistema de transporte sobre los
usuarios y los no usuarios.

Esto conduce a la necesidad de determinar el niumero de viajes que se
realizan en una determinada zona urbana asi como conocer mejor los criterios
y apreciaciones propias de los individuos en la utilizacién de los medios de
transporte, que permitan a los planificadores proponer soluciones satis-
factorias desde el punto de vista social y técnico.

Por otra parte, la tendencia ha sido estudiar el impacto que tiene el automovil
particular en el ndmero de los desplazamientos dentro de las ciudades
induciendo las soluciones hasta hace algunos afos en paises desarrollados a
la deteccion de los lugares de congestionamiento y definir las inversiones en
infraestructura vial mas adecuada para evitar altos niveles de congestion. Esto
demostré a lo largo del tiempo no ser la mejor solucion para resolver los
problemas de transporte, ya que no existen los recursos suficientes, ni el
espacio, ni la energia, que reduzca los accidentes, la con- gestion o el
deterioro ambiental. Por otro lado es innegable que la tecnologia del automovil
tiene muchas mas ventajas sobre los transportes publicos, como son su
flexibilidad, adaptabilidad, privacidad, comodidad, estatus social, entre otros
aspectos.

Como consecuencia del desarrollo econémico y producto del aumento del
nivel de ingreso de los individuos se presentan cambios en el comportamiento

de las personas. Un mayor ingreso se traduce en demanda de servicios de
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mayor calidad, algo que el transporte publico no siempre puede dar, lo que lo
hace no muy competitivo.
El usuario que aspira a un mejor servicio por tener mayores ingresos, se ve
atraido a adquirir un automovil, pasando de ser un usuario del transporte
publico a un usuario del transporte privado. Esto trae como consecuencia real
para los transportes publicos que para compensar ésta pérdida de usuarios o
de demanda, se ven en la necesidad de:

* Subir las tarifas

* Reducir la frecuencia de los servicios

+ Solicitar subsidios a las autoridades.
Nivel Tarifario
El nivel tarifario se refiere a la cantidad de dinero que se cobra por utilizar el
transporte publico y debe corresponder a:

+ la calidad y cantidad de servicio que se ofrece

» al costo de prestar dicho servicio
Por ello, se justifica cobrar mas por un servicio exprés y otros servicios de
altas especificaciones que por un servicio regular. Bajo este mismo
lineamiento, un servicio de mala calidad y poca cobertura no puede
sobrecobrarse. En més de una ocasion, las empresas transportistas siguen la
politica errénea de subir el costo de la tarifa y reducir la cantidad de servicio
prestado, lo cual se traduce en la pérdida de usuarios trayendo como
consecuencia nuevos cortes de servicio y un nuevo incremento de la tarifa
con lo que se promueve el circulo vicioso antes referido.
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Normalmente, las nuevas administraciones de las empresas publicas
proponen eliminar o reducir drasticamente las tarifas y que el transporte
publico se financie a través de recursos presupuestales o a traves de terceros.
Parece atractivo desde el punto de vista de maximizar su utilizacién, pero se
deben tener presente las siguientes consideraciones:

* Es justo que el usuario del transporte publico pague por lo
menos una porcidn del costo del servicio que esta utilizando,
situacion que el publico acepta.

* La mayoria de los usuarios les interesa mas un servicio de
mayor calidad (comodidad, velocidad, seguridad) que una
tarifa baja. Por ello, es recomendable asignar recursos para
mejorarlo mas que eliminar las tarifas.

* Un transporte gratuito fomenta la realizaciébn de viajes
innecesarios y un incremento en el vandalismo

« Se tiene un menor control en los costos que seguramente
ocasionara a la larga una reduccion en la calidad y cantidad

del servicio.

3.6 TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECION DE DATOS.

Los beneficios relacionados con el viaje son aquéllos que resultan de un
incremento en la accesibilidad cuando se mejora un sistema de transporte
publico. Estos beneficios representan una ventaja al usuario ya que el viaje
puede ser realizado en menor tiempo, costo o inconveniencias por medio del

transporte publico que por otra alternativa. Los beneficios también pueden
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presentarse como ventaja al automovilista o al pasajero ya que se puede
reducir el congestionamiento en algunas vialidades debido al incremento en el
uso del transporte publico. Finalmente, también pueden representar una
ventaja al usuario que puede decidir hacer un viaje adicional por cualquier
medio o puede cambiar la forma de viajar.

El beneficio mas importante para el usuario del transporte publico se refiere a
los ahorros en el tiempo de viaje, mientras que otros beneficios adicionales se
refieren a ahorros en los costos de combustible, peaje, tari- fas y
mantenimiento de los vehiculos. Entre los beneficios intangibles del usuario se
encuentran la comodidad del viaje, la posibilidad de hacer nue- vos viajes que
antes no realizaba o la satisfaccion de su viaje de una mejor manera.

En el caso del transporte publico se hace necesario estimar el costo social
generalizado los viajes que efectian los usuarios.

Los parametros de tiempo que afectaran al valor del tiempo del usuario y que
dardn como resultado el costo generalizado estaran en funcion de las
caracteristicas que presente cada tramo del viaje completo. Asi se tienen cua-
tro componentes principales del tiempo de viaje:

* Recorrido a pie, esta en funcién del gradiente que se tenga que
salvar, del disefio fisico y de la superficie de circulacion; de la
densidad pea- tonal y del desempefio de cada individuo.

* Tiempo de espera, aspecto que esta en funcion de las caracteristicas
fisicas y de equipamiento que presente el area de espera como lo son
la existencia de un area techada; de asientos; de la densidad peatonal
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e indirectamente de la regularidad y puntualidad que presente el ser-
vicio de transporte.

* Recorrido a bordo de la unidad, elemento que depende
fundamental- mente del desempefio y comodidad del vehiculo; de la
posibilidad de contar con un asiento; de la saturacion o densidad de
usuarios que se presenten abordo y del estado en que se encuentre
el pavimento.

* Tiempo de transbordo, el cual depende de los dos primeros
aspectos asi como del disefio fisico y funcional de los puntos de
transbordo.

Entre los objetivos que se buscan con una buena administracién de las
empresas de transporte es que los servicios proyectados sean realistas y
operados de manera confiable, eficiente y al menor costo posible. Para esto
es necesario un adecuado control sobre todo en lo relativo a los recursos
humanos y de los equipos disponibles dentro de un presupuesto dado, normar
las relaciones entre sindicatos asi como capacitar y entrenar a los trabajado-
res, reglamentando funciones y procedimientos que deban regir todos los
aspectos administrativos.

En el caso de los transportes urbanos, la buena administracion comienza con
los recursos humanos, elaborando y aplicando politicas y normas en materia
de personal, debido a que son los empleados y operadores quienes estaran al

cuidado de los activos disponibles y del nivel de servicio que se proporcione.
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Esto lleva a aspectos de capacitacion, los cuales a primera vista parecen
costosos por la falta de un rendimiento inmediato, pero que deben verse como
inversiones a mediano y largo plazo que preparen el camino para un
funcionamiento mas eficiente.
A su vez, el mantenimiento de las unidades es un aspecto importante que
permite a los prestatarios del servicio cumplir con los estandares
operacionales y de calidad que esperan los ciudadanos de las grandes urbes
modernas, obteniéndose ademas ahorros que permitan la reinversion en
equipos nue- vos, herramientas, refacciones e incluso gratificaciones al
personal.
Para lograr esto se requiere la realizacion de estudios a diferentes niveles de
la diversidad de objetivos corporativos y de estrategias, de la poblacién los
sistemas a aplicarse asi como el monitoreo de resultados y de evaluacion.
El contar con una administracién exitosa, permitira a los sistemas de
transporte una base sélida en el manejo objetivos claros y determinados,
incluyendo los aspectos econémicos.
Lineamientos estratégicos
e Definir una nueva estructura de servicios de transporte publico
urbanos y metropolitanos del DMQ, proveyendo la
infraestructura y la organizacion operacional necesarias.
e Estructuracion de los servicios de transporte basada en la
implementacion de ejes troncalizados de transporte de norte a
sur de la ciudad y hacia los valles, mediante un sistema de
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carriles segregados, con buses de gran capacidad, con un
sistema de rutas que garanticen la accesibilidad mediante la
integracion de los servicios troncales con los servicios locales,
lineas transversales y los servicios interprovinciales e
intercantonales.

e La operacién de todo este sistema de transporte publico, estara
a cargo de un consolidado sector privado, mediante contratos
de delegacion de-prestacion de servicios y con tarifas definidas
para cada tipo de servicio. El Municipio ejercer& la supervision
del cumplimiento de las condiciones de la prestacion de todos
los servicios de transporte.

e El nuevo concepto de operacion del transporte publico requerira
de un moderno sistema de manejo de las recaudaciones a
través de cajas de compensacion administradas por las propias
empresas de transporte o por empresas especializadas, y con
modernos sistemas y equipos para la recaudacion.

e Generar un nuevo Marco Regulatorio que reemplace los
permisos de operacion y las individuales habilitaciones, por
contratos colectivos de prestacion de especificos servicios de
transporte en corredores y areas geograficas definidas.

e ElI Municipio efectuara las inversiones para adecuar la

infraestructura del transporte (carriles exclusivos, las paradas,
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terminales, gerencia de trafico en las intersecciones criticas)
para proveer la prioridad para el servicio de transporte publico.

e Ampliar la cobertura y mejorar la calidad de los servicios de
transporte publico, desarrollando e implementando una nueva
estructura de rutas y proveyendo mayor nivel de integracion de
los servicios.

e Incrementar la capacidad de los corredores con mayor
demanda y modernizar sus sistemas de recaudacion, gestion y
control operacional.

e Modernizar las organizaciones de operadoras de servicios de
transporte publico y proveer una adecuada flota de vehiculos,
menos contaminante, comoda, segura y mas eficiente.

En consonancia con este nuevo modelo de desarrollo urbano, y de acuerdo
con lo anterior, se pretende que el actual sistema de transporte publico (al que
se le considera agotada su capacidad para resolver con eficiencia y calidad
los problemas de movilidad de la ciudad) evolucione hacia una nueva
configuracién basada en un sistema de transporte integrado que cuente como
eje central con una linea de Metro (alimentada, complementada y
suplementada por lineas de transporte publico de superficie), que permita:

e Dar una respuesta eficiente (en términos de tiempo de viaje y confort) a

las relaciones de movilidad norte-sur que predominan en la ciudad

124



e
“\‘_‘.__‘\D‘\l C ATes,

-, Pontificia Universidad Catdlica del Ecuador
' > , Facultad de Ingenieria
¥ MAESTIA EN TRANSPORTES

e Descongestionar en superficie ese corredor, de forma que pueda
recuperarse como espacio urbano de calidad, disponer de un sistema de
transporte sostenible.

e Integrar territorial y socialmente a los grandes nucleos urbanos del DMQ,
garantizandoles una accesibilidad compatible con las exigencias de una

sociedad desarrollada.

3.7 Técnicas para el procesamiento y analisis de datos

Uno de los principales problemas detectados en el acceso al centro de la
ciudad o al hipercentro desde las parroquias mas distantes son los elevados
tiempos de acceso al sistema de capacidad y la irregularidad de los servicios
de alimentacion. En tanto no se pueda extender la red del sistema de
capacidad hasta las parroquias mas alejadas, se plantean algunas acciones
para mejorar la accesibilidad y garantizar una seguridad en el funcionamiento
de los servicios de acceso al sistema de capacidad.

Desde algunos barrios alejados con identidad propia (Carapungo, Calderén,
Carcelén) con problemas de accesibilidad se pueden establecer servicios
exprés, desde un lugar significativo (plaza del barrio, iglesia, etc) hasta la
estacion de Metro mas proxima (Jipijapa / El Labrador en fase I, la Ofelia en
fase IlI) practicamente sin paradas intermedias. Eso permite generar una
operacion regular, que permite definir horarios de salida, y una reduccion de
los tiempos de acceso al sistema de capacidad. Los servicios exprés que se

propone implantar son los siguientes:
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e Carapungo — Jipijapa / El Labrador (fase |, hasta La Ofelia en fase Il)

e Calderon — Jipijapa / El Labrador (fase I, hasta La Ofelia en fase II)

e Carcelén — Jipijapa / El Labrador (fase I, hasta La Ofelia en fase II)

e Llano Grande - Jipijapa / El Labrador (fase I, hasta La Ofelia en fase II)

e San Antonio del Pichincha — Jipijapa / El Labrador (fase I, hasta La Ofelia
en fase II)

e San Rafael de los Chillos — El Ejido

e Cumbaya — Jipijapa / El Labrador.

e Machachi Quitumbe.

Las terminales interprovinciales e interparroquiales deben estar conectadas

con el sistema de capacidad (y preferentemente con el metro) en el caso de

no coincidir con estaciones del sistema. Por ello se proponen los siguientes

servicios exprés de conexion:

. Terminal Carcelén — Jipijapa / El Labrador (fase I, hasta La Ofelia en

fase Il)

. Rio Coca — Jipijapa / El Labrador (eje Rio Coca)

. Marin Chillos — Cumanda — San Francisco (eje 24 de Mayo)
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FLUJOGRAMA

RUTAS ALIMENTADORAS QUE SE INTEGRAN: "

Se recopilar la informacion de los operadores de transporte
del sector de Calderon, se elaboran las tablas de operacion y
la distribucion de las rutas de alimentacion que se integran

_ al proyecto. Costos del proyecto y vibilidad del proyecto.

CONCLUSIONES

Es viable el proyecto, atencion de la demanda
incoporandose a un sistema de alimentadores del
Corredor Central Troleb[us extendido a Calderon.

BIBLIOGRAFIA:

Informacion recopilada del Plan Maestro de Movilidad,
Metro Madri, Empresa Publica Metropolitana de
Transporte de Pasajeros de Quito, Secretaria de

Movilidad, Empresa Metropolitana de Obras Publica
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CAPITULO IV

4. PRESENTACION, ANALISIS E INTERPRETACION DE

RESULTADOS
Actualmente en los sectores de Calderon, Carapungo, San Juan, Zavala,
Llano Grande, etc, existen 7 operadoras que brinda el servicio y 1 operadora
gue brindan internamente en el sector de Carapungo.
De acuerdo a las consideraciones anteriores, ha de obtenerse un nuevo
sistema cuya imagen final debe poseer los siguientes atributos en torno al
concepto principal de marca unica.
El usuario en particular, y la sociedad, en general, ha de percibir el sistema de
transporte colectivo como un todo integrado, como una Unica marca capaz de
resolver con eficacia (tiempo de viaje) y calidad (confort del viaje) sus
necesidades de desplazamiento y todo ello con un precio razonable.
La Transporte Publico de Quito debe configurarse como un producto
altamente competitivo, eficiente y con toda la potencia que cada problema o
necesidad de movilidad demande en cada momento.
El sistema debe contar con una adecuada red de Estaciones de

Transferencia, como uno de los elementos fundamentales del mismo.
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SAN JUAN DE CALDERON

CARAPUNGO
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HORAS PICOS CARAPUNGO

Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

CONGESTION  VEHICULAR  AVENIDAS

PANAMERICANA SUR HORASPICOS.

SIMON

BOLIVAR
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TRANSPORTE INFORMAL
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A continuacién en el anexo 2, se detalla las operadoras con brindan el servicio
en el sector de Calderon y Carapungo, con una flota de 250 unidades, que
cubren una demanda diaria de 180.000 personas.

Es necesario que en este proyecto se asocien las operadoras para poder
brindar el servicio de integracion. De implementarse el proyecto del Trolebus
hacia Calderon, las operadoras de cada una de las rutas convencionales
formaran parte del nuevo Corredor Central del Trolebus optimizando tiempos
de viaje, bajando costos operacionales e integrandose al nuevo Terminal de

Transferencia con unidades de mayor capacidad (Trolebuses, articulados).
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Estos servicios convencionales, se transformaran en rutas de alimentacion
qgue confluyen en la Estacién de Transferencia de Calderdn, bajo el esquema

actual de operacién del Corredor Central Trolebus.
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Anexo 2 Operadoras que brindan el servicio en el sector de Calderon.

OPERADORAS Y RUTAS AUTORIZADAS QUE SIRVEN AL SECTOR DE CALDERON

OPERADORA RUTA MODALIDAD FLOTA
Carapungo - Terminal Ofelia INTEGRADO 11
SEMGYLLFOR : - )
Bicentenario - Ecuador- Carapungo - Ejido INTRACANTONAL 12
. San Juan - San José de Moran - El Ejido INTRACANTONAL bz}
COMPANIA TRANSPORSEL CA
LuzyVida - Nuevo Amanecer - Jardin INTRACANTONAL 16
Alborada de la Paz- Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL 8
COOPERATIVA DE TRANSPORTESAN [ ) . o - -
A Divino Nifio- Pradera - Terminal Norte L3 "Y" INTRACANTONAL 8
JUAN DE CALDERON
Ana Maria - Bellavista - Terminal Microregional La Ofelia INTRACANTONAL 8
La Tola - San José - U. Central INTRACANTONAL 14
Calderon - Terminal Ofelia INTEGRADO 11
Carapungo Etapa E - Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL 8
COOPERATIVA DE TRANSPORTE
El Cisne - Zabala - Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL 10
CALDERON
Zabal - Terminal Ofeliz INTEGRADO 12
La Cruz - Zabala - Terminal Rio Coca INTRACANTONAL 12
Collas - Terminal Norte La "Y" INTRACANTONAL 15
COMPARIA DE TRANSPORTE  [Gualo - Zabala INTRACANTONAL 5
Ciudadels Alegriz - Parlamento INTRACANTONAL 5
COMPARIA DE TRANSPORTES
Oyacoto - Mercado de Carapungo INTRACANTONAL 5
GUADALAJARA
Carapungo -San José de Moran INTRACANTONAL 4
COMPARIA DE TRANSPORTES QUITENO |Carapungo - Terminal Rio Coca (Eloy Alfaro) INTEGRADO ]
LIBRE Carapungo - Terminal Rio Coca (Siman Bolivar) INTEGRADO 8
LIano Grande - Terminal Norte La "Y' INTRACANTONAL 16
COOPERATIVA LLANO GRANDE —
LIano Grande - Terminal Rio Coca INTRACANTONAL b
TOTALFLOTA 250
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ESQUEMA DE SERVICIO ACTUAL

28,9%
@ como
‘_'—t 33.3%
JODERGOSTO g
TERMINAL RIO COCA
TERMINAL CARAPUNGO
SERVICIO DE BUSES CONVENCIONALES
v | EJE PRINCIPAL FLOTA
—— CENTRAL TROLEBOS 3 SAN JUAN
s |CORREDOR CENTRAL NORTE % SANJOSE DE
s | CORREDOR NORORIENTAL 10
s |OTROS [
TOTAL 186

DIAGRAMAS DE MARCHA EN EL SERVICIO DE ALIMENTACION DEL

CORREDOR CENTRAL TROLEBUS HACIA CALDERON.
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RUTA DE ALIMENTACION TERMINAL CALDERON — CARAPUNGO ETAPA

E

PROGRAMACION HORARIA DE SALIDAS - RUTA CARAPUNGO ETAPA E BAJO - ESTACION CALDERON

DIA NORMAL NOVIEMBRE 2014

TERMINAL CALDERON - CARAPUNGO A - DIA NORMAL - 2014

SRl LLEGADA UHShIor TIEMPO EN INTERVALO | INTERVALO

CelED S CT A'f_RD'\I':_"Sg';\‘ CARAPUNGO TEELN[I;IEQLO?\IE TERMINAL TERMNAL |cARAPUNGO|  C'°H©

>> 1 5:00:00 5:08:00 5:16:00 0:16:00
>> 2 5:08:00 5:16:00 5:24:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
>> 3 5:16:00 5:24:00 5:32:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
>> 4 5:24:00 5:34:00 5:44:00 0:08:00 0:10:00 0:20:00
>> 5 5:32:00 5:42:00 5:52:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
>> 6 5:37:00 5:47:00 5:57:00 0:05:00 0:05:00 0:20:00
1 5:41:00 5:51:00 6:01:00 0:25:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

2 5:45:00 5:55:00 6:05:00 0:21:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

3 5:49:00 5:59:00 6:09:00 0:17:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

4 5:53:00 6:03:00 6:13:00 0:09:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

5 5:57:00 6:07:00 6:17:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

6 6:01:00 6:11:00 6:21:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

1 6:05:00 6:15:00 6:25:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

2 6:09:00 6:19:00 6:29:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

3 6:13:00 6:23:00 6:33:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

4 6:17:00 6:27:00 6:37:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

5 6:21:00 6:31:00 6:41:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

6 6:25:00 6:35:00 6:45:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

1 6:29:00 6:39:00 6:49:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

2 6:33:00 6:43:00 6:53:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

3 6:37:00 6:47:00 6:57:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

4 6:41:00 6:51:00 7:01:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

5 6:45:00 6:55:00 7:05:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

6 6:49:00 6:59:00 7:09:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

1 6:53:00 7:03:00 7:13:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

2 6:57:00 7:07:00 7:17:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

3 7:01:00 7:11:00 7:21:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

4 7:05:00 7:15:00 7:25:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

5 7:09:00 7:19:00 7:29:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

6 7:13:00 7:23:00 7:33:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

1 7:17:00 7:27:00 7:37:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

2 7:21:00 7:31:00 7:41:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

3 7:25:00 7:35:00 7:45:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

4 7:29:00 7:39:00 7:49:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

5 7:33:00 7:43:00 7:53:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

6 7:37:00 7:47:00 7:57:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

1 7:41:00 7:51:00 8:01:00 0:04:00 0:04:00 | 0:20:00

2 7:45:00 7:55:00 8:05:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

3 7:49:00 7:59:00 8:09:00 0:04:00 0:04:00 0:20:00

4 7:57:00 8:07:00 8:17:00 0:08:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00

5 8:05:00 8:15:00 8:25:00 0:12:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00

6 8:13:00 8:23:00 8:33:00 0:16:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

1 8:21:00 8:31:00 8:41:00 0:20:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
2 8:29:00 8:39:00 8:49:00 0:24:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
3 8:37:00 8:47:00 8:57:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
4 8:45:00 8:55:00 9:05:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
5 8:53:00 9:03:00 9:13:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
6 9:01:00 9:11:00 9:21:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
1 9:11:00 9:21:00 9:31:00 0:30:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
2 9:21:00 9:31:00 9:41:00 0:32:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
3 9:31:00 9:41:00 9:51:00 0:34:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
4 9:41:00 9:51:00 10:01:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
5 9:51:00 10:01:00 10:11:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
6 10:01:00 10:11:00 10:21:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
1 10:11:00 10:21:00 10:31:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
2 10:21:00 10:31:00 10:41:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
3 10:31:00 10:41:00 10:51:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
4 10:41:00 10:51:00 11:01:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
5 10:51:00 11:01:00 11:11:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
6 11:01:00 11:11:00 11:21:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
1 11:11:00 11:21:00 11:31:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
2 11:21:00 11:31:00 11:41:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
3 11:31:00 11:41:00 11:51:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
4 11:41:00 11:51:00 12:01:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
5 11:51:00 12:01:00 12:11:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
6 12:01:00 12:11:00 12:21:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
1 12:09:00 12:19:00 12:29:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
2 12:17:00 12:27:00 12:37:00 0:36:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
3 12:25:00 12:35:00 12:45:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
4 12:33:00 12:43:00 12:53:00 0:32:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
5 12:41:00 12:51:00 13:01:00 0:30:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
6 12:49:00 12:59:00 13:09:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
1 12:57:00 13:07:00 13:17:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
2 13:05:00 13:15:00 13:25:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
3 13:13:00 13:23:00 13:33:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
4 13:21:00 13:31:00 13:41:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
5 13:29:00 13:39:00 13:49:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
6 13:37:00 13:47:00 13:57:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
1 13:45:00 13:55:00 14:05:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
2 13:55:00 14:05:00 14:15:00 0:30:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
3 14:05:00 14:15:00 14:25:00 0:32:00 0:10:00 0:10:00 | 0:20:00
4 14:15:00 14:25:00 14:35:00 0:34:00 0:10:00 0:10:00 0:20:00
5 14:22:00 14:32:00 14:42:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:20:00
6 14:29:00 14:39:00 14:49:00 0:32:00 0:07:00 0:07:00 | 0:20:00
1 14:36:00 14:46:00 14:56:00 0:31:00 0:07:00 0:07:00 | 0:20:00
2 14:43:00 14:53:00 15:03:00 0:28:00 0:07:00 0:07:00 | 0:20:00
3 14:49:00 14:59:00 15:09:00 0:24:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
4 14:56:00 15:06:00 15:16:00 0:21:00 0:07:00 0:07:00 | 0:20:00
5 15:03:00 15:13:00 15:23:00 0:21:00 0:07:00 0:07:00 | 0:20:00
6 15:09:00 15:19:00 15:29:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 | 0:20:00
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1 15:16:00 15:26:00 15:36:00 0:20:00 0:07:00 0:07:00 0:20:00
2 15:23:00 15:33:00 15:43:00 0:20:00 0:07:00 0:07:00 0:20:00
3 15:30:00 15:40:00 15:50:00 0:21:00 0:07:00 0:07:00 0:20:00
4 15:37:00 15:47:00 15:57:00 0:21:00 0:07:00 0:07:00 0:20:00
5 15:43:00 15:53:00 16:03:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
6 15:50:00 16:00:00 16:10:00 0:21:00 0:07:00 0:07:00 0:20:00
1 15:57:00 16:07:00 16:17:00 0:21:00 0:07:00 0:07:00 0:20:00
2 16:03:00 16:13:00 16:23:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
3 16:09:00 16:19:00 16:29:00 0:19:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
4 16:15:00 16:25:00 16:35:00 0:18:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
5 16:21:00 16:31:00 16:41:00 0:18:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
6 16:27:00 16:37:00 16:47:00 0:17:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
1 16:33:00 16:43:00 16:53:00 0:16:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
2 16:39:00 16:49:00 16:59:00 0:16:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
3 16:45:00 16:55:00 17:05:00 0:16:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
4 16:51:00 17:01:00 17:11:00 0:16:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
5 16:57:00 17:07:00 17:17:00 0:16:00 0:06:00 0:06:00 0:20:00
6 17:01:00 17:09:00 17:17:00 0:14:00 0:04:00 0:02:00 0:16:00
1 17:05:00 17:13:00 17:21:00 0:12:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
2 17:09:00 17:17:00 17:25:00 0:10:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
3 17:13:00 17:21:00 17:29:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
4 17:17:00 17:25:00 17:33:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
5 17:21:00 17:29:00 17:37:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
6 17:25:00 17:33:00 17:41:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
1 17:29:00 17:37:00 17:45:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
2 17:33:00 17:41:00 17:49:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
3 17:37:00 17:45:00 17:53:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
4 17:41:00 17:49:00 17:57:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
5 17:45:00 17:53:00 18:01:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
6 17:49:00 17:57:00 18:05:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
1 17:53:00 18:01:00 18:09:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
2 17:57:00 18:05:00 18:13:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
3 18:01:00 18:09:00 18:17:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
4 18:05:00 18:13:00 18:21:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
5 18:09:00 18:17:00 18:25:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
6 18:13:00 18:21:00 18:29:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:16:00
1 18:19:00 18:27:00 18:35:00 | 0:10:00 | 0:06:00 0:06:00 | 0:16:00
2 18:25:00 18:33:00 18:41:00 0:12:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
3 18:31:00 18:39:00 18:47:00 0:14:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
4 18:37:00 18:45:00 18:53:00 0:16:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
5 18:43:00 18:51:00 18:59:00 0:18:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
6 18:49:00 18:57:00 19:05:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
1 18:55:00 19:03:00 19:11:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
2 19:01:00 19:09:00 19:17:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
3 19:07:00 19:15:00 19:23:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
4 19:13:00 19:21:00 19:29:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
5 19:19:00 19:27:00 19:35:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
6 19:25:00 19:33:00 19:41:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
1 19:31:00 19:39:00 19:47:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
2 19:37:00 19:45:00 19:53:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:16:00
3 19:45:00 19:53:00 20:01:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
4 19:53:00 20:01:00 20:09:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
5 20:01:00 20:09:00 20:17:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
6 20:09:00 20:17:00 20:25:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
1 20:17:00 20:25:00 20:33:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
2 20:25:00 20:33:00 20:41:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
3 20:33:00 20:41:00 20:49:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
4 20:41:00 20:49:00 20:57:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
5 20:49:00 20:57:00 21:05:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
6 20:57:00 21:05:00 21:13:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
1 21:05:00 21:13:00 21:21:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
2 21:13:00 21:21:00 21:29:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
3 21:21:00 21:29:00 21:37:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
4 21:29:00 21:37:00 21:45:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
5 21:37:00 21:45:00 21:53:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
6 21:45:00 21:53:00 22:01:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
1 21:53:00 22:01:00 22:09:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
2 22:02:00 22:10:00 22:18:00 0:09:00 0:09:00 0:16:00
3 22:12:00 22:20:00 22:28:00 0:35:00 0:10:00 0:10:00 0:16:00
4 22:22:00 22:30:00 22:38:00 0:37:00 0:10:00 0:10:00 0:16:00
5 22:32:00 22:40:00 22:48:00 0:39:00 0:10:00 0:10:00 0:16:00
6 22:42:00 22:50:00 22:58:00 0:41:00 0:10:00 0:10:00 0:16:00

=< 1 22:52:00 23:00:00 1/2 VUELTA | 0:43:00 | 0:10:00 0:10:00

<< 2 23:02:00 23:10:00 1/2 VUELTA 0:44:00 0:10:00 0:10:00

<< 3 23:12:00 23:20:00 1/2 VUELTA 0:44:00 0:10:00 0:10:00

<< 4 23:22:00 23:30:00 1/2 VUELTA 0:44:00 0:10:00 0:10:00

<< 5 23:32:00 23:40:00 1/2 VUELTA 0:44:00 0:10:00 0:10:00

<< 6 23:42:00 23:50:00 1/2 VUELTA 0:44:00 0:10:00 0:10:00
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria

MAESTIA EN TRANSPORTES

PARAMETROS OPERACIONALES - CARAPUNGO A

VIAJES Km.(HV) Km/dia/flota flota Efectiva Km./bus/dia
129,00 6,800 877 6 146
BUS No. Vueltas BUS No. Vueltas
1 21,5
2 215
3 215
4 21,5
5 21,5
6 21,5
total vueltas 129,0
promedio 215
flota 6

2.- RUTA DE INTEGRACION TERMINAL CALDERON — ZABALA.

PARAMETROS OPERACIONALES - ZABALA

VIAJES Km.(HV) Km/dia/flota flota Efectiva  |Km./bus/dia
175,50 13,400 2.352 9 261
BUS No. Vueltas BUS No. Vueltas
1 19,5
2 19,5
3 19,5
4 19,5
5 19,5
6 19,5
7 19,5
8 19,5
9 19,5
10 0,0
total vueltas 175,5
promedio 19,5
flota 9
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

PROGRAMACION HORARIA DE SALIDAS - RUTA ZAVALA - ESTACION CALDERON

DIA NORMAL NOVIEMBRE 2014

TERMINAL CALDERON - ZAVALA - DIA NORMAL - 2014

SALIDA LLEGADA

copcoeus| TeRMNaL | G OR% | terwvaoe | TR | SEUGE | M | ot

>> 1 5:00:00 5:12:00 5:24:00 0:24:00
>> 2 5:08:00 5:20:00 5:32:00 0:08:00 0:08:00 0:24:00
>> 3 5:16:00 5:28:00 5:40:00 0:08:00 0:08:00 0:24:00
>> 4 5:24:00 5:36:00 5:48:00 0:08:00 0:08:00 0:24:00
>> 5 5:32:00 5:44:00 5:56:00 0:08:00 0:08:00 0:24:00
>> 6 5:37:00 5:49:00 6:01:00 0:05:00 0:05:00 0:24:00
>> 7 5:41:00 5:56:00 6:11:00 0:04:00 0:07:00 0:30:00
>> 8 5:45:00 6:00:00 6:15:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
>> 9 5:49:00 6:04:00 6:19:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
1 5:53:00 6:08:00 6:23:00 0:29:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

2 5:57:00 6:12:00 6:27:00 0:25:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

3 6:01:00 6:16:00 6:31:00 0:21:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

4 6:05:00 6:20:00 6:35:00 0:17:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

5 6:09:00 6:24:00 6:39:00 0:13:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

6 6:13:00 6:28:00 6:43:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

7 6:17:00 6:32:00 6:47:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

8 6:21:00 6:36:00 6:51:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

9 6:25:00 6:40:00 6:55:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

1 6:29:00 6:44:00 6:59:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

2 6:33:00 6:48:00 7:03:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

3 6:37:00 6:52:00 7:07:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

4 6:41:00 6:56:00 7:11:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

5 6:45:00 7:00:00 7:15:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

6 6:49:00 7:04:00 7:19:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

7 6:53:00 7:08:00 7:23:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

8 6:57:00 7:12:00 7:27:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

9 7:01:00 7:16:00 7:31:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

1 7:05:00 7:20:00 7:35:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

2 7:09:00 7:24:00 7:39:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

3 7:13:00 7:28:00 7:43:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

4 7:17:00 7:32:00 7:47:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

5 7:21:00 7:36:00 7:51:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

6 7:25:00 7:40:00 7:55:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

7 7:29:00 7:44:00 7:59:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

8 7:33:00 7:48:00 8:03:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

9 7:37:00 7:52:00 8:07:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

1 7:41:00 7:56:00 8:11:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

2 7:45:00 8:00:00 8:15:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

3 7:49:00 8:04:00 8:19:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00

4 7:57:00 8:12:00 8:27:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00

5 8:05:00 8:20:00 8:35:00 0:14:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00

6 8:13:00 8:28:00 8:43:00 0:18:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00

7 8:21:00 8:36:00 8:51:00 0:22:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00

8 8:29:00 8:44:00 8:59:00 0:26:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00

9 8:37:00 8:52:00 9:07:00 0:30:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
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1 8:45:00 9:00:00 9:15:00 [ 0:32:00 | 0:08:00 0:08:00 0:30:00
2 8:53:00 9:08:00 9:23:00 0:38:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
3 9:01:00 9:16:00 9:31:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
4 9:09:00 9:24:00 9:39:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
5 9:17:00 9:32:00 9:47:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
6 9:25:00 9:40:00 9:55:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
7 9:33:00 9:48:00 10:03:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
8 9:41:00 9:56:00 10:11:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
9 9:49:00 10:04:00 10:19:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
1 9:57:00 10:12:00 10:27:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
2 10:05:00 10:20:00 10:35:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
3 10:13:00 10:28:00 10:43:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
4 10:21:00 10:36:00 10:51:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
5 10:29:00 10:44:00 10:59:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
6 10:37:00 10:52:00 11:07:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
7 10:45:00 11:00:00 11:15:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
8 10:53:00 11:08:00 11:23:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
9 11:01:00 11:16:00 11:31:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
1 11:09:00 11:24:00 11:39:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
2 11:17:00 11:32:00 11:47:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
3 11:25:00 11:40:00 11:55:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
4 11:33:00 11:48:00 12:03:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
5 11:41:00 11:56:00 12:11:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
6 11:49:00 12:04:00 12:19:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
7 11:57:00 12:12:00 12:27:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
8 12:04:00 12:19:00 12:34:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
9 12:11:00 12:26:00 12:41:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
1 12:18:00 12:33:00 12:48:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
2 12:25:00 12:40:00 12:55:00 0:38:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
3 12:32:00 12:47:00 13:02:00 0:37:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
4 12:39:00 12:54:00 13:09:00 0:36:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
5 12:46:00 13:01:00 13:16:00 0:35:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
6 12:53:00 13:08:00 13:23:00 0:34:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
7 13:00:00 13:15:00 13:30:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
8 13:07:00 13:22:00 13:37:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
9 13:14:00 13:29:00 13:44:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
1 13:21:00 13:36:00 13:51:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
2 13:28:00 13:43:00 13:58:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
3 13:35:00 13:50:00 14:05:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
4 13:42:00 13:57:00 14:12:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
5 13:49:00 14:04:00 14:19:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
6 13:56:00 14:11:00 14:26:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
7 14:03:00 14:18:00 14:33:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
8 14:10:00 14:25:00 14:40:00 0:33:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
9 14:16:00 14:31:00 14:46:00 0:32:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
1 14:23:00 14:38:00 14:53:00 0:32:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
2 14:30:00 14:45:00 15:00:00 0:32:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
3 14:37:00 14:52:00 15:07:00 0:32:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
4 14:44:00 14:59:00 15:14:00 0:32:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
5 14:50:00 15:05:00 15:20:00 0:31:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
6 14:57:00 15:12:00 15:27:00 0:31:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
7 15:04:00 15:19:00 15:34:00 0:31:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
8 15:10:00 15:25:00 15:40:00 0:30:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
9 15:16:00 15:31:00 15:46:00 0:30:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
1 15:22:00 15:37:00 15:52:00 0:29:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
2 15:28:00 15:43:00 15:58:00 0:28:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
3 15:34:00 15:49:00 16:04:00 0:27:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
4 15:40:00 15:55:00 16:10:00 0:26:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
5 15:46:00 16:01:00 16:16:00 0:26:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
6 15:52:00 16:07:00 16:22:00 0:25:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
7 15:58:00 16:13:00 16:28:00 0:24:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
8 16:04:00 16:19:00 16:34:00 0:24:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
9 16:08:00 16:23:00 16:38:00 0:22:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
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0:30:00
6 B 0:30:00
16:12:00 16:27:00 16:42:00 0:20:00 65500
> 16: :31:00 16:46:00 18: 5
o000 Toss. 16:50:00 0:16:00 0:30:00
: 16:20:00 16:35:00 6:50:00 0:16:00 5000
3 16:24:00 16:39:00 16:54: 0:14:00 5000
5 28 :43:00 16:58:00 B %
Toagi00 o 17:02:00 0:10:00 0:30.00
. 16:32:00 16:47:00 7:02:00 05000
g 16:36.00 16:5;:88 17:10:00 05000
:40:00 16:55: :10: 030.00
5 ig:igzoo 16:59:00 17:1181:88 0:30:00
i 16:48:00 17:03:38 13:22:00 035000
:52:00 17:07: 22: 030,00
2 ig:gg:oo 17:11:00 17@8:88 05000
£31 17200100 17115:88 13:34:00 030,00
o5 = so :30:00
. 1708:00 1;-;3-00 17:38:00 5 o
6 17:08:00 17:23: 17:35.00 o
:12:00 17:27:00 42: 05000
. i;igoo 17:31:00 172388 030,00
° 17:20:00 17:35:00 17:54:00 05000
7 17:24:00 17:39:00 17:58:00 05050
; 17:28.00 17:43:88 1573:02:00 5000
:32:00 17:47: :02: 030,00
: i;ggoo 17:51:00 182388 030,00
. 17:40:00 17:55:00 18:14:00 05000
. 17:44:00 17:59:00 12:18:00 3000
: 17:48:00 18:03:00 1 18:00 5000
: 17:52:00 18:07:00 18:26:00 65000
5 17:56.00 18:11:00 18:30:00 05000
i 18:00:00 18:12:88 12:34:00 03000
:04:00 18:19: 34 030,00
g igégg:oo 18:23:88 ig:ig:gg 65500
. o600 12:;:00 18:46:00 0530:08
5 18:16:00 18:31: 16:46.00 o5t
:20:00 18:35:00 :50: 5000
S ig:zg:oo 18:40:00 18:32:88 65000
: 18:30:00 18:45:00 12:05:00 05000
° 18:35:00 18:50:00 19:05.00 0:09:00 5000
7 18:40:00 18:55:00 19:10:00 0:10:00 65000
> 18:45:00 19:00:00 19:15:00 0:11:00 05500
2 18:50:00 19:02:00 19:14:00 0:12:00 05400
3 18:55:00 19:07:00 19:19:00 0:13:00 05100
5 19:00:00 19:12:00 19:24.00 0:14:00 o 3i 00
. 19:05:00 19:17:00 19:29:00 0:15:00 o 3i00
S 19:10:00 19:22:00 19:39:00 588 02400
: 19:15:00 19:27:00 19:39:00 0:15:00 05100
° 19:20:00 19:32:00 9:44:00 0:15:00 03400
7 19:25:00 19:37:00 19:49: 0:15:00 o 2i 00
> :30: :42:00 19:54:00 15: 2%
Toaa00 Toaro 19:59:00 0:21:00 0:24:00
2 19:35:00 19:47:00 19:59:00 0:21:00 05400
3 19:40:00 19:52:00 20:04.00 0:21.00 03400
5 19:45:00 19:57:00 20:09.00 0:21:00 03400
. 19:50:00 20:02:00 20:19;00 92100 02400
2 19:55:00 20:07:00 20:19:00 0:21.00 05400
; Soa:00 20:12:88 20:37:00 0:29:00 0:24:00
:13:00 20:25: 37 02400
7 2812300 20:34:00 zo:gg:gg e
> 20:31.00 20:43:00 2(1):04:00 0:37:00 05400
: 20:40:00 20:52:00 21:13300 0:41:00 05150
3 20:49:00 21:01:00 21:22:00 e o 3i 00
5 20:58:00 21:10:00 21:22.00 SRR o 3i 00
. 21:07:00 21:19:00 1:40:00 0:53.90 02400
s 21:16:00 21:28:00 21:50:00 e 05100
: 21:26:00 21:38:00 22:00:00 050 o 5i 00
° 21:36:00 21:48:00 22:00.00 — o 3i 00
2 21:46:00 21:58:00 2:10:00 L0090 05400
= > 21:57:00 22:09:00 22:36:00 L2 05100
= : 22:12:00 22:24:00 22:51:00 — o 3i 00
= 3 22:27:00 22:39:00 23:06:00 — 03400
= 5 22.42:00 22:54:00 2 :06:00 1:20:00 62400
= . 22:57:00 23:09:00 23:36:00 [ 05400
= S 23:12:00 23:24:00 23: 00 o 3i 00
= s 27 23:39:00 23:51: -
5 35.45:00 :54:00 24:06:00
= [} 23:42:00 23:54:
<<
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

PROGRAMACION HORARIA DE SALIDAS - RUTA SAN JUAN - ESTACION CALDERON

DIA NORMAL NOVIEMBRE 2014

TERMINAL CALDERON - SAN JUAN - DIA NORMAL - 2014

SALIDA

LLEGADA

copico BUS|  TERMINAL LLEGADASAN | oo ‘o TIEMPO EN INTERVALO | INTERVALO cicLo
CABERGN JUAN CABEEG TERMINAL TERMINAL SAN JUAN
>> 1 4:35:00 4:47:00 5:00:00 0:25:00
>> 2 4:43:00 4:55:00 5:07:00 0:08:00 0:08:00 0:24:00
>> 3 4:51:00 5:03:00 5:15:00 0:08:00 0:08:00 0:24:00
>> 4 4:59:00 5:11:00 5:23:00 0:08:00 0:08:00 0:24:00
>> 5 5:07:00 5:19:00 5:31:00 0:08:00 0:08:00 0:24:00
>> 6 5:12:00 5:24:00 5:36:00 0:05:00 0:05:00 0:24:00
>> 7 5:16:00 5:31:00 5:46:00 0:04:00 0:07:00 0:30:00
>> 8 5:20:00 5:35:00 5:50:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
>> 9 5:24:00 5:39:00 5:54:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
1 5:28:00 5:43:00 5:58:00 0:28:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 5:32:00 5:47:00 6:02:00 0:25:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
3 5:36:00 5:51:00 6:06:00 0:21:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
4 5:40:00 5:55:00 6:10:00 0:17:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 5:44:00 5:59:00 6:14:00 0:13:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
6 5:48:00 6:03:00 6:18:00 0:12:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
7 5:52:00 6:07:00 6:22:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
8 5:56:00 6:11:00 6:26:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
9 6:00:00 6:15:00 6:30:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
1 6:04:00 6:19:00 6:34:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 6:08:00 6:23:00 6:38:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
3 6:12:00 6:27:00 6:42:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
4 6:16:00 6:31:00 6:46:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 6:20:00 6:35:00 6:50:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
6 6:24:00 6:39:00 6:54:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
7 6:28:00 6:43:00 6:58:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
8 6:32:00 6:47:00 7:02:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
9 6:36:00 6:51:00 7:06:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
1 6:40:00 6:55:00 7:10:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 6:44:00 6:59:00 7:14:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
3 6:48:00 7:03:00 7:18:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
4 6:52:00 7:07:00 7:22:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 6:56:00 7:11:00 7:26:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
6 7:00:00 7:15:00 7:30:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
7 7:04:00 7:19:00 7:34:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
8 7:08:00 7:23:00 7:38:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
9 7:12:00 7:27:00 7:42:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
1 7:16:00 7:31:00 7:46:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 7:20:00 7:35:00 7:50:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
3 7:24:00 7:39:00 7:54:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
4 7:32:00 7:47:00 8:02:00 0:10:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
5 7:40:00 7:55:00 8:10:00 0:14:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
6 7:48:00 8:03:00 8:18:00 0:18:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
7 7:56:00 8:11:00 8:26:00 0:22:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
8 8:04:00 8:19:00 8:34:00 0:26:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
9 8:12:00 8:27:00 8:42:00 0:30:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
1 8:20:00 8:35:00 8:50:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
2 8:28:00 8:43:00 8:58:00 0:38:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
3 8:36:00 8:51:00 9:06:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
4 8:44:00 8:59:00 9:14:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
5 8:52:00 9:07:00 9:22:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
6 9:00:00 9:15:00 9:30:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
7 9:08:00 9:23:00 9:38:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
8 9:16:00 9:31:00 9:46:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
9 9:24:00 9:39:00 9:54:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
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1 9:32:00 9:47:00 10:02:00 0:08:00 0:30:00
2 9:40:00 9:55:00 10:10:00 0:08:00 0:30:00
3 9:48:00 10:03:00 10:18:00 0:08:00 0:30:00
a4 9:56:00 10:11:00 10:26:00 0:08:00 0:30:00
5 10:04:00 10:19:00 10:34:00 0:08:00 0:30:00
6 10:12:00 10:27:00 10:42:00 0:08:00 0:30:00
7 10:20:00 10:35:00 10:50:00 0:08:00 0:30:00
8 10:28:00 10:43:00 10:58:00 0:08:00 0:30:00
9 10:36:00 10:51:00 11:06:00 0:08:00 0:30:00
1 10:44:00 10:59:00 11:14:00 0:08:00 0:30:00
2 10:52:00 11:07:00 11:22:00 0:08:00 0:30:00
3 11:00:00 11:15:00 11:30:00 0:08:00 0:30:00
4 11:08:00 11:23:00 11:38:00 0:08:00 0:30:00
5 11:16:00 11:31:00 11:46:00 0:08:00 0:30:00
6 11:24:00 11:39:00 11:54:00 0:08:00 0:30:00
7 11:32:00 11:47:00 12:02:00 0:08:00 0:30:00
8 11:39:00 11:54:00 12:09:00 0:07:00 0:30:00
9 11:46:00 12:01:00 12:16:00 0:07:00 0:30:00
1 11:53:00 12:08:00 12:23:00 0:07:00 0:30:00
2 12:00:00 12:15:00 12:30:00 0O: 0:07:00 0:30:00
3 12:07:00 12:22:00 12:37:00 0:37:00 0:07:00 0:30:00
4 12:14:00 12:29:00 12:44:00 0:36:00 0:07:00 0:30:00
5 12:21:00 12:36:00 12:51:00 0:35:00 0:07:00 0:30:00
6 12:28:00 12:43:00 12:58:00 0:34:00 0:07:00 0:30:00
7 12:35:00 12:50:00 13:05:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
8 12:42:00 12:57:00 13:12:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
9 12:49:00 13:04:00 13:19:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
1 12:56:00 13:11:00 13:26:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
2 13:03:00 13:18:00 13:33:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
3 13:10:00 13:25:00 13:40:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
a4 13:17:00 13:32:00 13:47:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
5 13:24:00 13:39:00 13:54:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
6 13:31:00 13:46:00 14:01:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
7 13:38:00 13:53:00 14:08:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
8 13:45:00 14:00:00 14:15:00 0:33:00 0:07:00 0:30:00
9 13:51:00 14:06:00 14:21:00 0:32:00 0:06:00 0:30:00
1 13:58:00 14:13:00 14:28:00 0:32:00 0:07:00 0:30:00
2 14:05:00 14:20:00 14:35:00 0:32:00 0:07:00 0:30:00
3 14:12:00 14:27:00 14:42:00 0:32:00 0:07:00 0:30:00
a4 14:19:00 14:34:00 14:49:00 0:32:00 0:07:00 0:30:00
5 14:25:00 14:40:00 14:55:00 0:31:00 0:06:00 0:30:00
6 14:32:00 14:47:00 15:02:00 0:31:00 0:07:00 0:30:00
7 14:39:00 14:54:00 15:09:00 0:31:00 0:07:00 0:30:00
8 14:45:00 15:00:00 15:15:00 0:30:00 0:06:00 0:30:00
9 14:51:00 15:06:00 15:21:00 0:30:00 0:06:00 0:30:00
1 14:57:00 15:12:00 15:27:00 0:29:00 0:06:00 0:30:00
2 15:03:00 15:18:00 15:33:00 0:28:00 0:06:00 0:30:00
3 15:09:00 15:24:00 15:39:00 0:27:00 0:06:00 0:30:00
a4 15:15:00 15:30:00 15:45:00 0:26:00 0:06:00 0:30:00
5 15:21:00 15:36:00 15:51:00 0:26:00 0:06:00 0:30:00
6 15:27:00 15:42:00 15:57:00 0:25:00 0:06:00 0:30:00
7 15:33:00 15:48:00 16:03:00 0:24:00 0:06:00 0:30:00
8 15:39:00 15:54:00 16:09:00 0:24:00 0:06:00 0:30:00
9 15:43:00 15:58:00 16:13:00 0:22:00 0:04:00 0:30:00
1 15:47:00 16:02:00 16:17:00 0:20:00 0:04:00 0:30:00
2 15:51:00 16:06:00 16:21:00 0:18:00 0:04:00 0:30:00
3 15:55:00 16:10:00 16:25:00 0:16:00 0:04:00 0:30:00
a4 15:59:00 16:14:00 16:29:00 0:14:00 0:04:00 0:30:00
5 16:03:00 16:18:00 16:33:00 0:12:00 0:04:00 0:30:00
6 16:07:00 16:22:00 16:37:00 0:10:00 0:04:00 0:30:00
7 16:11:00 16:26:00 16:41:00 0:04:00 0:30:00
8 16:15:00 16:30:00 16:45:00 0:04:00 0:30:00
9 16:19:00 16:34:00 16:49:00 0:04:00 0:30:00
1 16:23:00 16:38:00 16:53:00 0:04:00 0:30:00
2 16:27:00 16:42:00 16:57:00 0:04:00 0:30:00
3 16:31:00 16:46:00 17:01:00 0:04:00 0:30:00
4 16:35:00 16:50:00 17:05:00 0:04:00 0:30:00
5 16:39:00 16:54:00 17:09:00 0:04:00 0:30:00
6 16:43:00 16:58:00 17:13:00 0:04:00 0:30:00
7 16:47:00 17:02:00 17:17:00 0:04:00 0:30:00
8 16:51:00 17:06:00 17:21:00 0:04:00 0:30:00
9 16:55:00 17:10:00 17:25:00 0:04:00 0:30:00
1 16:59:00 17:14:00 17:29:00 0:04:00 0:30:00
2 17:03:00 17:18:00 17:33:00 0:04:00 0:30:00
3 17:07:00 17:22:00 17:37:00 0:04:00 0:30:00
a4 17:11:00 17:26:00 17:41:00 0:04:00 0:30:00
5 17:15:00 17:30:00 17:45:00 0:04:00 0:30:00
6 17:19:00 17:34:00 17:49:00 0:04:00 0:30:00
7 17:23:00 17:38:00 17:53:00 0:04:00 0:30:00
8 17:27:00 17:42:00 17:57:00 0:04:00 0:30:00
9 17:31:00 17:46:00 18:01:00 0:04:00 0:30:00
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

1 17:35:00 17:50:00 18:05:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 17:39:00 17:54:00 18:09:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
3 17:43:00 17:58:00 18:13:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
4 17:47:00 18:02:00 18:17:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
5 17:51:00 18:06:00 18:21:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
6 17:55:00 18:10:00 18:25:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
7 18:00:00 18:15:00 18:30:00 0:05:00 0:05:00 0:30:00
8 18:05:00 18:20:00 18:35:00 0:05:00 0:05:00 | 0:30:00
9 18:10:00 18:25:00 18:40:00 0:09:00 0:05:00 0:05:00 | 0:30:00
1 18:15:00 18:30:00 18:45:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 0:30:00
2 18:20:00 18:35:00 18:50:00 0:11:00 0:05:00 0:05:00 | 0:30:00
3 18:25:00 18:37:00 18:49:00 0:12:00 0:05:00 0:02:00 0:24:00
4 18:30:00 18:42:00 18:54:00 0:13:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
5 18:35:00 18:47:00 18:59:00 0:14:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
6 18:40:00 18:52:00 19:04:00 0:15:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
7 18:45:00 18:57:00 19:09:00 0:15:00 0:05:00 0:05:00 0:24:00
8 18:50:00 19:02:00 19:14:00 0:15:00 0:05:00 0:05:00 0:24:00
9 18:55:00 19:07:00 19:19:00 0:15:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
1 19:00:00 19:12:00 19:24:00 0:15:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
2 19:05:00 19:17:00 19:29:00 0:15:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
3 19:10:00 19:22:00 19:34:00 0:21:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
4 19:15:00 19:27:00 19:39:00 0:21:00 0:05:00 0:05:00 0:24:00
5 19:20:00 19:32:00 19:44:00 0:21:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
6 19:25:00 19:37:00 19:49:00 0:21:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
7 19:30:00 19:42:00 19:54:00 0:21:00 0:05:00 0:05:00 | 0:24:00
8 19:39:00 19:51:00 20:03:00 0:25:00 0:09:00 0:09:00 0:24:00
9 19:48:00 20:00:00 20:12:00 0:29:00 0:09:00 0:09:00 0:24:00
1 19:57:00 20:09:00 20:21:00 0:09:00 0:09:00 | 0:24:00
2 20:06:00 20:18:00 20:30:00 0:09:00 0:09:00 | 0:24:00
3 20:16:00 20:28:00 20:40:00 0:42:00 0:10:00 0:10:00 | 0:24:00
4 20:26:00 20:38:00 20:50:00 0:47:00 0:10:00 0:10:00 | 0:24:00
5 20:36:00 20:48:00 21:00:00 0:52:00 0:10:00 0:10:00 0:24:00
6 20:46:00 20:58:00 21:10:00 0:57:00 0:10:00 0:10:00 0:24:00
7 20:56:00 21:08:00 21:20:00 1:02:00 0:10:00 0:10:00 | 0:24:00
8 21:07:00 21:19:00 21:31:00 1:04:00 0:11:00 0:11:00 | 0:24:00
9 21:18:00 21:30:00 21:42:00 1:06:00 0:11:00 0:11:00 | 0:24:00

<< 1 21:30:00 21:42:00 1/2 VUELTA 1:09:00 0:12:00 0:12:00

<< 2 21:42:00 21:54:00 1/2 VUELTA 1:12:00 0:12:00 0:12:00

<< 3 21:57:00 22:09:00 1/2 VUELTA 1:17:00 0:15:00 0:15:00

<< 4 22:12:00 22:24:00 1/2 VUELTA 1:22:00 0:15:00 0:15:00

<< 5 22:27:00 22:39:00 1/2 VUELTA 1:27:00 0:15:00 0:15:00

<< 6 22:42:00 22:54:00 1/2 VUELTA 1:32:00 0:15:00 0:15:00

<< 7 23:02:00 23:14:00 1/2 VUELTA 1:42:00 0:20:00 0:20:00

<< 8 23:22:00 23:34:00 1/2 VUELTA 1:51:00 0:20:00 0:20:00

<< 9 23:42:00 | 2354:00 | 12VUELTA |~ 0000 | 0:220:00 | 0:20:00
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria

MAESTIA EN TRANSPORTES

3.- PARAMETROS OPERACIONALES RUTA SAN JUAN.

PARAMETROS OPERACIONALES - SAN JUAN

VIAJES Km.(HV) Kmi/dia/flota flota Efectiva | Km./bus/dia
175,50 13,200 2.317 9 257
BUS No. Vueltas BUS No. Vueltas
1 19,5
2 19,5
3 19,5
4 19,5
5 19,5
6 19,5
7 19,5
8 19,5
9 19,5
10 0,0
total vueltas 175,5
promedio 195
flota 9

4.- PARAMETROS OPERACIONALES RUTA LLANO GRANDE

PARAMETROS OPERACIONALES - LLANO GRANDE

VIAJES Km. (V) Km/dia/flota flota Efectiva | Km./bus/dia
175,00 14,400 2.520 10 252
BUS No. Vueltas BUS No. Vueltas
1 17,5
2 17,5
3 17,5
4 17,5
5 17,5
6 17,5
7 17,5
8 17,5
9 17,5
10 17,5
total vueltas 175,0
promedio 17,5
flota 10
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PROGRAMACION HORARIA DE SALIDAS - RUTA LLANO GRANDE - ESTACION CALDERON

DIA NORMAL NOVIEMBRE 2014

TERMINAL CALDERON - LLANO GRANDE - DIA NORMAL - 2014

copicosus| TeRMNAL [MECADALLANO| requuy'he | TEWPOEN | wrervao | NGRS oo
CALDERON CALDERON GRANDE

>> 1 4:35:00 4:50:00 5:07:00 0:32:00
>> 2 4:43:00 4:58:00 5:15:00 0:08:00 0:08:00 0:32:00
>> 3 4:51:00 5:06:00 5:23:00 0:08:00 0:08:00 0:32:00
>> 4 4:59:00 5:14:00 5:31:00 0:08:00 0:08:00 0:32:00
>> 5 5:07:00 5:22:00 5:39:00 0:08:00 0:08:00 | 0:32:00
>> 6 5:12:00 5:27:00 5:44:00 0:05:00 0:05:00 | 0:32:00
>> 7 5:16:00 5:31:00 5:48:00 0:04:00 0:04:00 | 0:32:00
>> 8 5:20:00 5:35:00 5:52:00 0:04:00 0:04:00 0:32:00
>> 9 5:24:00 5:39:00 5:56:00 0:04:00 0:04:00 0:32:00
>> 10 5:28:00 5:43:00 6:00:00 0:04:00 0:04:00 0:32:00
1 5:32:00 5:52:00 6:12:00 0:25:00 0:04:00 0:09:00 | 0:40:00

2 5:36:00 5:56:00 6:16:00 0:21:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00

3 5:40:00 6:00:00 6:20:00 0:17:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00

4 5:44:00 6:04:00 6:24:00 0:13:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00

5 5:48:00 6:08:00 6:28:00 0:09:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00

6 5:52:00 6:12:00 6:32:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00

7 5:56:00 6:16:00 6:36:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00

8 6:00:00 6:20:00 6:40:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00

9 6:05:00 6:25:00 6:45:00 0:09:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00

10 6:10:00 6:30:00 6:50:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

1 6:14:00 6:34:00 6:54:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00

2 6:19:00 6:39:00 6:59:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00

3 6:24:00 6:44:00 7:04:00 0:04:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

4 6:29:00 6:49:00 7:09:00 0:05:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

5 6:34:00 6:54:00 7:14:00 0:06:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

6 6:39:00 6:59:00 7:19:00 0:07:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

7 6:44:00 7:04:00 7:24:00 0:08:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

8 6:49:00 7:09:00 7:29:00 0:09:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00

9 6:54:00 7:14:00 7:34:00 0:09:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

10 6:59:00 7:19:00 7:39:00 0:09:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00

1 7:04:00 7:24:00 7:44:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

2 7:09:00 7:29:00 7:49:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

3 7:14:00 7:34:00 7:54:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00

4 7:19:00 7:39:00 7:59:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00

5 7:23:00 7:43:00 8:03:00 0:09:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00

6 7:27:00 7:47:00 8:07:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00

7 7:31:00 7:51:00 8:11:00 0:07:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00

8 7:35:00 7:55:00 8:15:00 0:06:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00

9 7:39:00 7:59:00 8:19:00 0:05:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00

10 7:47:00 8:07:00 8:27:00 0:08:00 0:08:00 0:08:00 | 0:40:00

1 7:55:00 8:15:00 8:35:00 0:11:00 0:08:00 0:08:00 | 0:40:00

2 8:03:00 8:23:00 8:43:00 0:14:00 0:08:00 0:08:00 0:40:00

3 8:11:00 8:31:00 8:51:00 0:17:00 0:08:00 0:08:00 | 0:40:00

4 8:19:00 8:39:00 8:59:00 0:20:00 0:08:00 0:08:00 0:40:00

5 8:27:00 8:47:00 9:07:00 0:24:00 0:08:00 0:08:00 | 0:40:00

6 8:35:00 8:55:00 9:15:00 0:28:00 0:08:00 0:08:00 0:40:00

7 8:43:00 9:03:00 9:23:00 0:32:00 0:08:00 0:08:00 | 0:40:00

8 8:51:00 9:11:00 9:31:00 0:36:00 0:08:00 0:08:00 0:40:00

9 8:59:00 9:19:00 9:39:00 0:40:00 0:08:00 0:08:00 0:40:00

10 9:07:00 9:27:00 9:47:00 0:40:00 0:08:00 0:08:00 | 0:40:00
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

1 9:35:00 9:55:00 0:40:00
2 9:43:00 10:03:00 0:40:00
3 9:51:00 10:11:00 0:40:00
4 9:59:00 10:19:00 0:40:00
5 10:07:00 10:27:00 0:40:00
6 10:15:00 10:35:00 0:40:00
7 10:23:00 10:43:00 0:40:00
8 10:31:00 10:51:00 0:40:00
9 10:39:00 10:59:00 0:40:00
10 10:47:00 11:07:00 0:40:00
1 10:55:00 11:15:00 0:40:00
2 11:03:00 11:23:00 0:40:00
3 11:11:00 11:31:00 0:40:00
4 11:19:00 11:39:00 0:40:00
5 11:27:00 11:47:00 0:40:00
6 11:35:00 11:55:00 0:40:00
7 11:43:00 12:03:00 0:40:00
8 11:51:00 12:11:00 0:40:00
9 11:59:00 12:19:00 0:40:00
10 12:07:00 12:27:00 0:40:00
1 12:14:00 12:34:00 0:40:00
2 12:21:00 12:41:00 0:40:00
3 12:28:00 12:48:00 0:40:00
4 12:35:00 12:55:00 0:40:00
5 12:42:00 13:02:00 0:40:00
6 12:49:00 13:09:00 0:40:00
7 12:56:00 13:16:00 0:40:00
8 13:03:00 13:23:00 0:40:00
9 13:10:00 13:30:00 0:40:00
10 13:17:00 13:37:00 0:40:00
1 13:24:00 13:44:00 0:40:00
2 13:31:00 13:51:00 0:40:00
3 13:38:00 13:58:00 0:40:00
4 13:45:00 14:05:00 0:40:00
5 13:52:00 14:12:00 0:40:00
6 13:59:00 14:19:00 0:40:00
7 14:06:00 14:26:00 0:40:00
8 14:13:00 14:33:00 0:40:00
9 14:20:00 14:40:00 0:40:00
10 14:26:00 14:46:00 0:40:00
1 14:33:00 14:53:00 0:40:00
2 14:40:00 15:00:00 0:40:00
3 14:47:00 15:07:00 0:40:00
4 14:54:00 15:14:00 0:40:00
5 15:00:00 15:20:00 0:40:00
6 15:07:00 15:27:00 0:40:00
7 15:14:00 15:34:00 0:40:00
8 15:20:00 15:40:00 0:40:00
9 15:26:00 15:46:00 0:40:00
10 15:32:00 15:52:00 0:40:00
1 15:38:00 15:58:00 0:40:00
2 15:44:00 16:04:00 0:40:00
3 15:50:00 16:10:00 0:40:00
4 15:56:00 16:16:00 0:40:00
5 16:02:00 16:22:00 0:40:00
6 16:08:00 16:28:00 0:40:00
7 16:14:00 16:34:00 0:40:00
8 16:18:00 16:38:00 0:40:00
9 16:22:00 16:42:00 0:40:00
10 16:26:00 16:46:00 0:40:00
1 16:30:00 16:50:00 0:40:00
2 16:34:00 16:54:00 0:40:00
3 16:38:00 16:58:00 0:40:00
4 16:43:00 17:03:00 0:40:00
5 16:47:00 17:07:00 0:40:00
6 16:52:00 17:12:00 0:40:00
7 16:56:00 17:16:00 0:40:00
8 17:00:00 17:20:00 0:40:00
9 17:05:00 17:25:00 0:40:00
10 17:09:00 17:29:00 0:40:00
1 17:13:00 17:33:00 0:40:00
2 17:18:00 17:38:00 0:40:00
3 17:22:00 17:42:00 0:40:00
4 17:26:00 17:46:00 0:40:00
5 17:31:00 17:51:00 0:40:00
6 17:35:00 17:55:00 0:40:00
7 17: 00 17:39:00 17:59:00 0:40:00
8 17:24:00 17:44:00 18:04:00 0:40:00
9 17: 00 17:48:00 18:08:00 0:40:00
10 17:32:00 17:52:00 18:12:00 0:40:00
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

1 17:37:00 17:57:00 18:17:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00
2 17:42:00 18:02:00 18:22:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
3 17:46:00 18:06:00 18:26:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00
4 17:51:00 18:11:00 18:31:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
5 17:55:00 18:15:00 18:35:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00
6 17:59:00 18:19:00 18:39:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00
7 18:03:00 18:23:00 18:43:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00
8 18:07:00 18:27:00 18:47:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00
9 18:11:00 18:31:00 18:51:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00
10 18:15:00 18:35:00 18:55:00 0:04:00 0:04:00 0:40:00
1 18:19:00 18:39:00 18:59:00 0:04:00 0:04:00 | 0:40:00
2 18:24:00 18:44:00 19:04:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
3 18:29:00 18:49:00 19:09:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
4 18:34:00 18:54:00 19:14:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00
5 18:39:00 18:59:00 19:19:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
6 18:44:00 19:04:00 19:24:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
7 18:49:00 19:09:00 19:29:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
8 18:54:00 19:14:00 19:34:00 0:07:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00
9 18:59:00 19:19:00 19:39:00 0:08:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00
10 19:04:00 19:24:00 19:44:00 0:09:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
1 19:09:00 19:29:00 19:49:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
2 19:14:00 19:34:00 19:54:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00
3 19:19:00 19:39:00 19:59:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00
4 19:24:00 19:44:00 20:04:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
5 19:29:00 19:49:00 20:09:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
6 19:34:00 19:54:00 20:14:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00
7 19:39:00 19:59:00 20:19:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
8 19:44:00 20:04:00 20:24:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
9 19:49:00 20:09:00 20:29:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 | 0:40:00
10 19:54:00 20:14:00 20:34:00 0:10:00 0:05:00 0:05:00 0:40:00
1 20:03:00 20:23:00 20:43:00 0:14:00 0:09:00 0:09:00 0:40:00
2 20:12:00 20:32:00 20:52:00 0:18:00 0:09:00 0:09:00 | 0:40:00
3 20:21:00 20:41:00 21:01:00 0:22:00 0:09:00 0:09:00 | 0:40:00
4 20:30:00 20:50:00 21:10:00 0:26:00 0:09:00 0:09:00 | 0:40:00
5 20:40:00 21:00:00 21:20:00 0:31:00 0:10:00 0:10:00 | 0:40:00
6 20:50:00 21:08:00 21:26:00 0:36:00 0:10:00 0:08:00 0:36:00
7 21:00:00 21:18:00 21:36:00 0:41:00 0:10:00 0:10:00 | 0:36:00
8 21:10:00 21:28:00 21:46:00 0:46:00 0:10:00 0:10:00 | 0:36:00
9 21:21:00 21:39:00 21:57:00 0:52:00 0:11:00 0:11:00 | 0:36:00
10 21:32:00 21:50:00 22:08:00 0:58:00 0:11:00 0:11:00 0:36:00

<< 1 21:43:00 22:01:00 1/2 VUELTA 1:00:00 0:11:00 0:11:00

<< 2 21:54:00 22:10:00 1/2 VUELTA 1:02:00 0:11:00 0:09:00

<< 3 22:05:00 22:21:00 1/2 VUELTA 1:04:00 0:11:00 0:11:00

<< 4 22:16:00 22:32:00 1/2 VUELTA 1:06:00 0:11:00 0:11:00

<< 5 22:27:00 22:43:00 1/2 VUELTA 1:07:00 0:11:00 0:11:00

<< 6 22:42:00 22:58:00 1/2 VUELTA 1:16:00 0:15:00 0:15:00

<< 7 22:57:00 23:13:00 1/2 VUELTA 0:15:00 0:15:00

<< 8 23:12:00 23:28:00 1/2 VUELTA 0:15:00 0:15:00

<< 9 23:27:00 23:43:00 1/2 VUELTA 0:15:00 0:15:00

<< 10 23:42:00 23:58:00 1/2 VUELTA 0:15:00 0:15:00
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5.- RUTA INTEGRACION CALDERON

PROGRAMACION HORARIA DE SALIDAS - RUTA CALDERON - ESTACION CALDERON

DIA NORMAL NOVIEMBRE 2014

TERMINAL CALDERON - BARRIO DE CALDERON - DIA NORMAL - 2014

SALIDA LLEGADA LLEGADA
CODIGO BUS|  TERMINAL BARRIO DE TERMINAL DE T.;E';;m '%ER?AY'\;”A;E é?:f;;@gﬂ cicLo
CALDERON CALDERON CALDERON
>> 1 5:00:00 5:10:00 5:20:00 0:20:00
>> 2 5:08:00 5:18:00 5:28:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
>> 3 5:16:00 5:26:00 5:36:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
>> 4 5:24:00 5:34:00 5:44:00 0:08:00 0:08:00 0:20:00
>> 5 5:32:00 5:42:00 5:52:00 0:08:00 0:08:00 | 0:20:00
>> 6 5:37:00 5:52:00 6:07:00 0:05:00 0:10:00 | 0:30:00
>> 7 5:41:00 5:56:00 6:11:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
>> 8 5:45:00 6:00:00 6:15:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
1 5:49:00 6:04:00 6:19:00 0:29:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 5:53:00 6:08:00 6:23:00 0:25:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
3 5:57:00 6:12:00 6:27:00 0:21:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
4 6:01:00 6:16:00 6:31:00 0:17:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 6:05:00 6:20:00 6:35:00 0:13:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
6 6:09:00 6:24:00 6:39:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
7 6:13:00 6:28:00 6:43:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
8 6:17:00 6:32:00 6:47:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
1 6:21:00 6:36:00 6:51:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 6:25:00 6:40:00 6:55:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
3 6:29:00 6:44:00 6:59:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
4 6:33:00 6:48:00 7:03:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 6:37:00 6:52:00 7:07:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
6 6:41:00 6:56:00 7:11:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
7 6:45:00 7:00:00 7:15:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
8 6:49:00 7:04:00 7:19:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
1 6:53:00 7:08:00 7:23:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
2 6:57:00 7:12:00 7:27:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
3 7:01:00 7:16:00 7:31:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
4 7:05:00 7:20:00 7:35:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 7:09:00 7:24:00 7:39:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
6 7:13:00 7:28:00 7:43:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
7 7:17:00 7:32:00 7:47:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
8 7:21:00 7:36:00 7:51:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
1 7:25:00 7:40:00 7:55:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 7:29:00 7:44:00 7:59:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
3 7:33:00 7:48:00 8:03:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
4 7:37:00 7:52:00 8:07:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
5 7:41:00 7:56:00 8:11:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
6 7:45:00 8:00:00 8:15:00 0:04:00 0:04:00 | 0:30:00
7 7:49:00 8:04:00 8:19:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
8 7:57:00 8:12:00 8:27:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
1 8:05:00 8:20:00 8:35:00 0:10:00 0:08:00 0:08:00 | 0:30:00
2 8:13:00 8:28:00 8:43:00 0:14:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
3 8:21:00 8:36:00 8:51:00 0:18:00 0:08:00 0:08:00 | 0:30:00
4 8:29:00 8:44:00 8:59:00 0:22:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
5 8:37:00 8:52:00 9:07:00 0:26:00 0:08:00 0:08:00 | 0:30:00
6 8:45:00 9:00:00 9:15:00 0:30:00 0:08:00 0:08:00 | 0:30:00
7 8:53:00 9:08:00 9:23:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 | 0:30:00
8 9:01:00 9:16:00 9:31:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 | 0:30:00

Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria

: MAESTIA EN TRANSPORTES
M‘“’ls,\“.; ”H_“(‘n
1 9:11:00 9:26:00 9:41:00 0:36:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
2 9:21:00 9:36:00 9:51:00 0:38:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
3 9:31:00 9:46:00 10:01:00 0:40:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
4 9:41:00 9:56:00 10:11:00 0:42:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
5 9:51:00 10:06:00 10:21:00 0:44:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
6 10:01:00 10:16:00 10:31:00 0:46:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
7 10:11:00 10:26:00 10:41:00 0:48:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
8 10:21:00 10:36:00 10:51:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
1 10:31:00 10:46:00 11:01:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
2 10:41:00 10:56:00 11:11:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
3 10:51:00 11:06:00 11:21:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
4 11:01:00 11:16:00 11:31:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
5 11:11:00 11:26:00 11:41:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
6 11:21:00 11:36:00 11:51:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
7 11:31:00 11:46:00 12:01:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
8 11:41:00 11:56:00 12:11:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
1 11:51:00 12:06:00 12:21:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
2 12:01:00 12:16:00 12:31:00 0:50:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
3 12:09:00 12:24:00 12:39:00 0:48:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
4 12:17:00 12:32:00 12:47:00 0:46:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
5 12:25:00 12:40:00 12:55:00 0:44:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
6 12:33:00 12:48:00 13:03:00 0:42:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
7 12:41:00 12:56:00 13:11:00 0:40:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
8 12:49:00 13:04:00 13:19:00 0:38:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
1 12:57:00 13:12:00 13:27:00 0:36:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
2 13:05:00 13:20:00 13:35:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
3 13:13:00 13:28:00 13:43:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
4 13:21:00 13:36:00 13:51:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
5 13:29:00 13:44:00 13:59:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
6 13:37:00 13:52:00 14:07:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
7 13:45:00 14:00:00 14:15:00 0:34:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
8 13:55:00 14:10:00 14:25:00 0:36:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
1 14:05:00 14:20:00 14:35:00 0:38:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
2 14:15:00 14:30:00 14:45:00 0:40:00 0:10:00 0:10:00 0:30:00
3 14:22:00 14:37:00 14:52:00 0:39:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
4 14:29:00 14:44:00 14:59:00 0:38:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
5 14:36:00 14:51:00 15:06:00 0:37:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
6 14:43:00 14:58:00 15:13:00 0:36:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
7 14:49:00 15:04:00 15:19:00 0:34:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
8 14:56:00 15:11:00 15:26:00 0:31:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
1 15:03:00 15:18:00 15:33:00 0:28:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
2 15:09:00 15:24:00 15:39:00 0:24:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
3 15:16:00 15:31:00 15:46:00 0:24:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
4 15:23:00 15:38:00 15:53:00 0:24:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
5 15:30:00 15:45:00 16:00:00 0:24:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
6 15:37:00 15:52:00 16:07:00 0:24:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
7 15:43:00 15:58:00 16:13:00 0:24:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
8 15:50:00 16:05:00 16:20:00 0:24:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
1 15:57:00 16:12:00 16:27:00 0:24:00 0:07:00 0:07:00 0:30:00
2 16:03:00 16:18:00 16:33:00 0:24:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
3 16:09:00 16:24:00 16:39:00 0:23:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
4 16:15:00 16:30:00 16:45:00 0:22:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
5 16:21:00 16:36:00 16:51:00 0:21:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
6 16:27:00 16:42:00 16:57:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
7 16:33:00 16:48:00 17:03:00 0:20:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
8 16:39:00 16:54:00 17:09:00 0:19:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
1 16:45:00 17:00:00 17:15:00 0:18:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
2 16:51:00 17:06:00 17:21:00 0:18:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
3 16:57:00 17:12:00 17:27:00 0:18:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
4 17:01:00 17:16:00 17:31:00 0:16:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 17:05:00 17:20:00 17:35:00 0:14:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
6 17:09:00 17:24:00 17:39:00 0:12:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
7 17:13:00 17:28:00 17:43:00 0:10:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
8 17:17:00 17:32:00 17:47:00 0:08:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
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Pontificia Universidad Catolica del Ecuador

Facultad de Ingenieria
MAESTIA EN TRANSPORTES

1 17:21:00 17:36:00 17:51:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 17:25:00 17:40:00 17:55:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
3 17:29:00 17:44:00 17:59:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
4 17:33:00 17:48:00 18:03:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 17:37:00 17:52:00 18:07:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
6 17:41:00 17:56:00 18:11:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
7 17:45:00 18:00:00 18:15:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
8 17:49:00 18:04:00 18:19:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
1 17:53:00 18:08:00 18:23:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
2 17:57:00 18:12:00 18:27:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
3 18:01:00 18:16:00 18:31:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
4 18:05:00 18:20:00 18:35:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
5 18:09:00 18:24:00 18:39:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
6 18:13:00 18:28:00 18:43:00 0:04:00 0:04:00 0:30:00
7 18:19:00 18:34:00 18:49:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
8 18:25:00 18:40:00 18:55:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
1 18:31:00 18:46:00 19:01:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
2 18:37:00 18:52:00 19:07:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
3 18:43:00 18:58:00 19:13:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
4 18:49:00 19:04:00 19:19:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
5 18:55:00 19:10:00 19:25:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
6 19:01:00 19:16:00 19:31:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
7 19:07:00 19:22:00 19:37:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
8 19:13:00 19:28:00 19:43:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
1 19:19:00 19:34:00 19:49:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
2 19:25:00 19:40:00 19:55:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
3 19:31:00 19:46:00 20:01:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
4 19:37:00 19:52:00 20:07:00 0:06:00 0:06:00 0:30:00
5 19:45:00 20:00:00 20:15:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
6 19:53:00 20:08:00 20:23:00 0:08:00 0:08:00 0:30:00
7 20:01:00 20:09:00 20:17:00 0:08:00 0:01:00 0:16:00
8 20:09:00 20:17:00 20:25:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
1 20:17:00 20:25:00 20:33:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
2 20:25:00 20:33:00 20:41:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
3 20:33:00 20:41:00 20:49:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
4 20:41:00 20:49:00 20:57:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
5 20:49:00 20:57:00 21:05:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
6 20:57:00 21:05:00 21:13:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
7 21:05:00 21:13:00 21:21:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
8 21:13:00 21:21:00 21:29:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
1 21:21:00 21:29:00 21:37:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
2 21:29:00 21:37:00 21:45:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
3 21:37:00 21:45:00 21:53:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
4 21:45:00 21:53:00 22:01:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
5 21:53:00 22:01:00 22:09:00 0:08:00 0:08:00 0:16:00
6 22:02:00 22:10:00 22:18:00 0:09:00 0:09:00 0:16:00
7 22:12:00 22:20:00 22:28:00 0:10:00 0:10:00 0:16:00
8 22:22:00 22:30:00 22:38:00 0:10:00 0:10:00 0:16:00

<< 1 22:32:00 22:40:00 1/2 VUELTA 0:10:00 0:10:00

<< 2 22:42:00 22:50:00 1/2 VUELTA 0:10:00 0:10:00

<< 3 22:52:00 23:00:00 1/2 VUELTA 0:10:00 0:10:00

<< 4 23:02:00 23:10:00 1/2 VUELTA 0:10:00 0:10:00

<< 5 23:12:00 23:20:00 1/2 VUELTA 0:10:00 0:10:00

<< 6 23:22:00 23:30:00 1/2 VUELTA 0:10:00 0:10:00

<< 7 23:32:00 23:40:00 1/2 VUELTA 0:10:00 0:10:00

<< 8 23:42:00 23:50:00 1/2 VUELTA 0:10:00 0:10:00
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5.- PARAMETROS OPERACIONALES RUTA CALDERON

PARAMETROS OPERACIONALES - CALDERON
VIAJES Km.(HV) Km/dia/flota flota Efectiva  |Km./bus/dia
164,00 8,400 1.378 8 172
BUS No. Vueltas BUS No. Vueltas
1 20,5
2 20,5
3 20,5
4 20,5
5 20,5
6 20,5
7 20,5
8 20,5
total vueltas 164,0
promedio 20,5
flota 8

6.- PARAMETROS OPERACIONALES RUTA SAN JOSE DE MORAN

PARAMETROS OPERACIONALES - SAN JOSE DE MORAN
VIAJES Km.(HV) Km/dia/flota flota Efectiva  |Km./bus/dia
129,00 7,000 903 6 151
BUS No. Vueltas BUS No. Vueltas
1 21,5
2 21,5
3 21,5
4 21,5
5 215
6 215
total vueltas 129,0
promedio 215
flota 6
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MAESTIA EN TRANSPORTES

7.- PARAMETROS OPERACIONALES RUTA CARAPUNGO

PARAMETROS OPERACIONALES - CARAPUNGO

VIAJES Km.(+V) Km/dia/flota flota Efectiva | Km./bus/dia
129,00 7,000 903 6 151
BUS No. Vueltas BUS No. Vueltas
1 21,5
2 21,5
3 21,5
4 215
5 215
6 21,5
total vueltas 129,0
promedio 215
flota 6

8.- PARAMETROS OPERACIONALES RUTA SAN JUAN PRADERA

<4 > Pontificia Universidad Catoélica del Ecuador
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PARAMETROS OPERACIONALES - SAN JUAN PRADERA

VIAJES Km.(H+V) Km/dia/flota flota Efectiva  |Km./bus/dia
129,00 9,300 1.200 6 200
BUS No. Vueltas BUS No. Vueltas
1 215
2 21,5
3 21,5
4 215
5 21,5
6 215
total vueltas 129,0
promedio 215
flota 6

Pontificia Universidad Catolica del Ecuador
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RES DE PAGO - CONVENIO BUSES EN LINEA ALIMEN ORAS CORREDOR TROLEBUS HACIA CALDERON

TiPICO 21

MES DE OPERACION SABADO 3
DOMINGO 3

TOTAL 27

Flota Vueltas Flota Vueltas km/bus/dia | km/bus/dia | km/bus/dia Vueltas km Mes
Ruta Punto de Origen O Vueltas Tipico | Flota Sdbados lfL 3 ) u ) Kilémetro Vuelta /’u. il /,L { ' / u./ ! u . Valor Vuelta
Ordinarios S D D Tipico S Doming Mes (27 dias)
Carapungo A Terminal Calderén 6 21,5 6 21,5 5 24,5 6,8 146,2 146,2 166,6 589,5 4008,6 9,83
Caprapungo B Terminal El Recreo 6 21,5 5 23,5 5 24,5 7 150,5 164,5 171,5 595,5 4168,5 9,73
SanlJuan A Terminal El Recreo 9 19,5 8 20,5 7 23,5 13,2 257,4 270,6 310,2 541,5 7147,8 10,70
SanJuan B Terminal El Recreo 6 21,5 6 21,5 5 24,5 9,3 199,95 199,95 227,85 589,5 5482,4 9,83
Llano Grande Guajald 10 17,5 8 24,5 7 24,5 14,4 252 352,8 352,8 514,5 7408,8 11,26
Zabala Guajalé 9 19,5 8 22,5 7 23,5 13,4 261,3 301,5 3149 547,5 7336,5 10,59
San José de Moran Capuli 6 21,5 6 21,5 5 24,5 7 150,5 150,5 171,5 589,5 4126,5 9,83
Calderén Capuli 8 20,5 8 22,5 7 24,5 8,4 172,2 189 205,8 571,5 4800,6 10,14
dias Nuevo Valor
AJUSTES AL CONVENIO Flota Km/mes ' base costo km uev
laborados Base
2. OPERACION PROPUESTA 60 5559,96 27,0 $ 5.795,36 | $ 1,04 | $ 5.795,36
Promedio de Parametro de pago i ) .Dlas Pago en el
K , en el mes Media tarifa |trabajados mes
Pasajeros bus/dia ) . ) mes por bus
pasajeros/dia (aproximado)
Si <=900 962,524 S 0,223 27 $  5.795,36

VALOR BASE DIARIO: | $ 214,643 |
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Como se puede apreciar en el Cuadro comparativo, para este proyecto, se
necesitan 60 buses alimentadores en 8 rutas de alimentacion para el Corredor
Central Trolebds de Calderén, en promedio tienen un recorrido base de
5559,96 kilbmetros mensuales por unidad, por 27 dias de trabajo.

Su costo mensual por bus es de $ 5795,36 ddlares americanos, y por cada
kilbmetro excedido de la base, se pagara un valor de $ 1,04 délares
americanos.

Para este proyecto mensualmente se realizara un pago de $347.721,42 por
las 60 unidades, la Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pajeros
de Quito, tendréa que cancelar estos valores a los operadores por el servicio de
alimentacion.

Considerando un promedio diario de 962 pasajeros que transporten las
unidades, en el servicio se obtiene un valor de 57.720 pasajeros diarios
transportarian las unidades, recaudando diariamente $ 12.871,56 y tomando
como base 28 dias de operacion, mensualmente se obtendria un ingreso
mensual de $ 360.403,68 dolares americanos, que podria sustentar el pago
de alimentadores del Corredor Central Trolebus hacia Calderon.

ANALISIS COMPARATIVO INGRESOS VS EGRESOS.

161



4=, Pontificia Universidad Catolica del Ecuador
: @) : Facultad de Ingenieria
¥ MAESTIA EN TRANSPORTES

INGRESOS AL MES

PASS/DIA TARIFA

RECAUDO DiA |RECAUDO MES
TOTAL EQUIVALENTE

57720 $0,223 $12.871,56 360403,68

INGRESOS VS EGRESOS AL MES

PASS/DIA TARIFA .| PAGOS 60 TOTAL
RECAUDO DIA RECAUDO MES
TOTAL | EQUIVALENTE BUSES INGRESOS

57720 50,223 $12.871,56 | $347.721,42 | 360403,68 | $12.682,26

La Municipalidad del Distrito Metropolitano de Quito, desarrolla, como parte
del modelo de movilidad sostenible, la implementacion del nuevo Sistema
Metropolitano de Transporte Publico de Pasajeros, conceptualizado como un
modelo integrado e intermodal, que a mas del Metro incluye también el
subsistema denominado MetrobUs-Q, con una cobertura en la ciudad de Quito
y sus valles circundantes.

Esta intermodalidad e integralidad de los desplazamientos que realizan los
usuarios, trae consigo varios beneficios, entre los mas importantes, menor
tiempo de desplazamiento, menor costo de movilidad, mejor transito en las
vias, menor accidentabilidad, menor contaminacion ambiental.

Para poder viabilizar la puesta en operacion del sistema integrado en varias

zonas que contaban con infraestructura, la Empresa Publica Metropolitana de
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Transporte de Pasajeros (EPMTPQ) ha asumido la operacion, llegando en la
actualidad a operar los corredores: Suroriental y Ecovia (Eje Oriental),
Suroccidental, Central Trolebus, ademas en cumplimento a lo que establece
la Ordenanza No. 194 esta asumiendo la responsabilidad de administrar la
infraestructura de los corredores que se encuentran a su cargo, incluido las
mejoras y construccion de nuevas infraestructuras necesarias para poner en
marcha los planes operacionales previstos.

De conformidad con lo que establece la Ordenanza Metropolitana No. 194, el
Transporte Publico Colectivo Convencional es un Subsistema del Sistema de
Transporte Publico de pasajeros de Quito, que esta constituido por rutas y
frecuencias , con sus respectivos elementos y/ componentes, que no operan
en los corredores troncales y alimentadores.

Este Subsistema de Transporte Colectivo, actualmente es gestionado por
personas juridicas de derecho privado, cooperativas y compafiias de
transporte publico, que cuentan con un Contrato de Operacion firmado con la
maxima autoridad Administradora del Sistema, documento habilitante que le
faculta a operar en el DMQ, en rutas con origenes y destinos definidos, y
sobre la base de indices operacionales técnicamente autorizados, como
recorridos, intervalos, frecuencias, horarios de inicio y fin de operaciones y
flota.

Como elemento constituyente de estos Contratos de Operacion, se

encuentran las habilitaciones operacionales, que son documentos habilitantes,
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gue le facultan a un vehiculo (bus, microbus) a operar en las vias del DMQ,
cumpliendo las condiciones del Contrato de Operacidn suscrito.
Analisis
El inicio de la operacion del Subsistema de Metro, prevista para enero del
2017, demanda que los demas Subsistemas de transporte dentro del DMQ
(Metrobus-Q y Convencional), en términos operativos y tecnolédgicos, estén
integrados y reorganizados. En este objetivo, a continuacion se presentan
varias acciones que permitan crear un escenario, que por un lado amplie los
beneficios del Subsistema Integrado Metrobus-Q a otros sectores de la
ciudad, y por otro permita al Subsistema de Metro inicie con la demanda de
pasajeros planificada.
En este sentido, para realizar el actual analisis se ha tomado en cuenta los
siguientes factores:
Administrativos:
- La Municipalidad, a través de la EPQ, administra la operacion y asume
el riesgo de la demanda en todos los servicios.
- Inclusibn de operacion de operadores en base a contratos de
operacion.
- Participacion de operadores privados con la adquisicion de flota y
personal operativo (conductores) para operacion del eje occidental
(Suroccidental y Alonso de Angulo).

Operativos:
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- Reorganizacion del Corredor Suroccidental a un sistema tronco-
alimentado.

- Puesta en operacion del Corredor Alonso de Angulo bajo un sistema
tronco-alimentado.

- Implementacion de servicios de alimentacion del sector noroccidental
en la estacion Miraflores.

- Implementacion de servicios de alimentacién en la estacion intermodal
La Magdalena.

- Puesta en operacion de las sub-troncales Amazonas y Shyris.

- Ampliacion de todos los ejes de transporte: Eje central hasta
Carapungo, Eje Oriental hacia Carcelén y Guamani, y Eje Occidental
hacia Guamani.

- Operacion del Metro a partir del afio 2017.

Financieros:
- Tarifa sin incremento hasta el afio 2016.
Tecnoldgicos:

- Implementacion del Sistema Integrado de Recaudo

- Implementacion del Sistema de Gestion de Flota.

- Implementacion del Sistema de Informacion al Usuario.

Todos estos factores o lineamientos, permitiran proyectar hasta el 2017:

- Demanda en el Subsistema de Transporte Metrobus-Q.

- Costo de infraestructura fija, tecnologica y material rodante.

- Costo de operacion en el Subsistema de Transporte Metrobus-Q
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- Posibles fuentes de financiamiento de infraestructura y costos de
operacion para el Subsistema de Transporte Metrobus-Q.

- Proyeccién de demanda inicial en el Subsistema de Metro.

Tecnologia del Transporte.

La tecnologia sin duda se convertird en un factor decisivo para la gestion y
operacion de los Subsistemas de transportes, resolviendo aquellos problemas
que se originan con el cobro de la tarifa (aplicacion de politicas tarifas), con
control en el cumplimiento de horarios y frecuencias, y en general con la
disponibilidad de informacién confiable y oportuna al usuario.

Particularmente la implementacion del Sistema de Integrado de Recaudo se
convierte en un factor determinante en la sostenibilidad financiera de los
sistemas, ya que no solo se convierte en una herramienta tecnolédgica
confiable de cobro de la tarifa, sino en una herramienta de caracter social,
para la aplicacion de politicas tarifarias, que cada vez son mas necesarias
dentro del DMQ.

Las principales motivaciones para su implementacion, entre otras, son:

- El Estado, a través de sus diferentes organismos locales y regionales,
es el llamado a promover y asegurar el acceso de los usuarios a los
servicios publicos de transporte, en condiciones incluyentes, de
seguridad, calidad y oportunidad.

- El servicio de transporte en general, y particularmente el servicio
publico colectivo de transporte de pasajeros, es una de las actividades
diarias que incide directamente en la calidad de vida de la ciudadania,
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especialmente en el tiempo empleado para su movilizacion, por lo que
Su mejoramiento se convierte en una politica de Estado.

El cobro de la tarifa exacta y con rapidez a todos los grupos de
usuarios, especialmente a los llamados vulnerables, debe garantizarse
en los diferentes modos o servicios del sistema de transporte publico
de pasajeros.

La continuidad u homogeneidad de la movilidad de la ciudadania, a
través del uso de los diversos medios de transporte, debe garantizarse
no solo por la integracion fisica de los mismos, sino también por la
capacidad de integracion tarifaria a través de un medio de pago
“universal”.

La Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, en
la DECIMA TERCERA de sus disposiciones transitoria, establece que:
“Las cooperativas de transporte terrestre publico que se constituyan
juridicamente a partir de la expedicion de la presente Ley, deberan
obligatoriamente hacerlo bajo el sistema de CAJA COMUN... "y *
Las cooperativas de transporte terrestre publico que en la actualidad se
manejan con caja simple, tendran el plazo de cinco afios contados a
partir de la promulgacién de la presente Ley, para que adapten su

sistema al de CAJA COMUN...”

Estas necesidades, junto al objetivo de construir una imagen de unidad del

sistema de transporte en el Distrito Metropolitano de Quito, la estructuracion e

integracion tarifaria en todos los subsistemas de transporte, no solo que es la
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base para lograr esa imagen de unidad, sino, como se ha comentado, es la
base para proveer la sostenibilidad financiera del sistema de transporte.
Son varios los beneficios que se obtienen con la implementacion del sistema:

- La Municipalidad del Distrito Metropolitano de Quito, con alcance al
Gobierno Nacional, contara de forma permanente con la informacion
integra y oportuna sobre los patrones de movilidad de los usuarios del
servicio de transporte publico de pasajeros, fortaleciendo los procesos
de planificacion, control y fiscalizacion para el mejoramiento de los
niveles de calidad del servicio, y generacion de planes de incentivo
para el uso del transporte publico.

- Disminuir la necesidad de uso del medio de pago en efectivo
(principalmente monedas) para el acceso al servicio de transporte
publico de pasajeros, lo que refleja una disminucion en la provision del
medio de pago (monedas) por parte del Banco Central del Ecuador.

- Disponibilidad de una herramienta tecnolégica exacta y confiable para
la aplicacion de politicas de subsidio vigentes o aquellas que se
llegaren a definir, dirigidas a los grupos sociales con beneficios, sean
estos usuarios del servicio y/o empresas operadoras publicas y
privadas que prestan el servicio de transporte publico de pasajeros.

- Garantia de aplicabilidad de politicas tarifarias, establecidas por la
Municipalidad del Distrito Metropolitano de Quito o por el Gobierno
Nacional, hacia los usuarios que utilizan el servicio de transporte
publico colectivo de pasajeros.
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Garantia de aplicabilidad de politicas tarifarias de integracion, flexibles
y diversas, entre diferentes modos de transporte motorizados y no
motorizados, y entre diferentes operadores de transporte, que operan o
que llegaren a operar dentro del Distrito Metropolitano de Quito,
proyectando una imagen de unicidad del sistema de transporte.
Posibilidad de integraciones tarifarias sin necesidad de una
infraestructura fisica sofisticada, o sin ella, lo que disminuye los costos
de inversion en estaciones y terminales de integracion y transferencia.
Posibilidad de la creacion de un medio de pago electronico
multipropésito dentro del Distrito Metropolitano de Quito, con alcance a
nivel nacional, mediante una tecnologia segura para aplicaciones de
alta transaccionalidad.

Disminucion del tiempo que toma el acceso de los usuarios a las
estaciones y a bordo de los autobuses de servicio de transporte publico
de pasajeros, lo que se refleja en una disminucion de la congestion en
los andenes y espacios de ingreso a las estaciones, y desatenciones
en los conductores de los autobuses.

Garantia de cobro exacto de la tarifa vigente para todos los usuarios
gue utilizan el servicio de transportacidbn publica de pasajeros,
especialmente aquellos usuarios que tienen derechos de beneficios en

tarifa.
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- Obtener un mayor control (disminucion de evasion y fraude),
seguimiento (en la variacion de niveles de recaudacion) y seguridad
(disminucion de robos) de la recaudacion que se generada por el cobro
de la tarifa a los usuarios que utlizan el sistema de transporte,
garantizando que los niveles de recaudacion estén acorde a la
demanda real de pasajeros transportados.

- Transparentar y disminuir la asimetria de informacion, entre
autoridades y operadores de transporte privados, respecto de los
ingresos por cobro de tarifa, y por consiguiente en la formulacion de
lineamientos para el establecimiento de tarifas técnicas en el servicio
de transporte.

- Fomentar, a través de la centralizacion de los recursos, sistemas de
transportes organizados y modernos con operadores de transporte
privados; garantizando valores de pago oportunos y justos para los
operadores de transporte.

- Generacién de estrategias comerciales 0 esquemas de negocio
colaterales al servicio de transporte de pasajeros, con base a la
informacion que se genera con el sistema unico de cobro de tarifa.

El Corredor Central tiene previsto una extension desde la Estacion multimodal
Labrador hasta Carapungo, la extension operara con buses articulados (por
definirse en el estudio si seran o no eléctricos), con carril segregado y

paradas exclusivas, se incluye una estacion final en la zona de Carapungo, si
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existe el espacio disponible se construira la nueva terminal interprovincial que
sustituira a la Terminal Carcelén.

Se ha incluido la reposicion de flota de trolebuses debido a que existen
problemas por falta de repuestos porque la mayoria de equipos electrénicos
estan descontinuados, asi como la inversion proporcional del Sistema
Integrado de Recaudo, Sistema de Gestidén de Flota y Sistema de Informacién
al Usuario.

En la Tabla No.3 se muestran las inversiones previstas hasta el afio 2016.

FECHAS DE
ACTIVIDAD CONCLUSION CONDICIONANTE § 2013 2014 2015 2016 2017
Elaboracion de estudios definitvos viales y de
dic-13  |transporte para implementacion (contraparte 250.000
de la CAF)
may-15  |Construccion de carril exclusio (9Km) 3.240.000 7.560.000
may15  |Construccion de paradas 3.000.000
Construccion de linea aérea de contacto del
P16 |ramo La Y- Labrador - Carapungo (9Km) 10.000000 | 4400000
Extensidn a Construccion de Estacion de Transferencia
Carapungo may 16 Carapungo y Carcelén 3.000.000 500000
. Infraestructura Tecnoldgica
dc-u (Telecomunicaciones) 930000
jun-15  |Reposicidn de 40 unidades 20.000.000 | 16.000.000
oct16  |Reposicidn de 30 unidades 28.500.000
dic-13  |Sistema Metropolitano de Recaudo 4.900.000 1.400.000
ene-15  |Sistema de Gestion de Flota 380.000
ene-15  |Sistema de Informacion al Usuario 1.100.000
25.150.000 | 22.720.000 | 25.890.000 | 33.400.000
Total: 107.160.000

El valor total de inversion previsto para este corredor es de $107.160.000 de
los cuales Unicamente se tienen financiados los estudios para la extension
Labrador Carapungo (por un valor de $250.000). No se ha incluido el valor por

la ampliacion de la Estacion Carcelén.
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En los calculos de los afos 2014 — 2017 se ha estimado una tasa de

crecimiento anual de

anual.

los costos equivalente al valor promedio de inflacion

Si a este valor se incluye la inversion para la infraestructura obtenemos el

valor total necesario por cada afio de operacion del sistema.

El resultado se puede verificar en la tabla No.4

Costo | Rubro 2013 2014

2015 || 2016 2017 Total |
Operacién Subsidio 48.357.619| 50.029.899 | 56.811.286| 67.191.070| 107.290.340 | 329.680.214
Flota de 20.000.000| 30.800.000 0| 38.100.000 0| 88.900.000
Articualdos
Retiro de 1.710.000| 1.590.000| 1.560.000 0| 9.330.000| 14.190.000
Infraestructura buses
Tecnologia
(SR SAE Siu) | 20000000 8110.000|  6.430.000  1.000.000 0| 35.540.000
Fija 12.680.000 | 23.360.000| 37.364.000| 34.340.000 0| 107.744.000
SubTotal: | 102.747.619 | 113.889.899 | 102.165.286 | 140.631.070 | 116.620.340 | 576.054.214
Total: | 576.054.214

El valor total acumulado de inversiobn en el periodo 2013 — 2017 es de

$576.054.214
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CAPITULO V

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

1. Concluido el proyecto de investigacion del Corredor Central Trolebus

extendido hacia las parroquias de Carapungo, Calderon, Marianitas,
Zabala, Llano Grande, se puede indicar que es totalmente viable y
ejecutable, sin embargo es necesario la decisiébn politica de las
autoridades para la ejecucion del proyecto,.

Las poblaciones de Carapungo, Calderén, Marianitas, Zabala, Llano
Grande, se podrian integrar al servicio del Corredor Central Trolebus
gue es parte al plan maestro de movilidad, actualmente cuentan con
transporte  convencional privado, ejecutandose sin  ninguna
planificacién, brindando un servicio ineficiente e inseguro.

El modelo operacional que incorpore los parametros operacionales
como demanda, capacidad de flota (buses y/o trolebuses), capacidad
de las paradas (pasajeros en andenes y paradas de buses), rutas,
frecuencias, debera obtenerse a partir de un modelo computacional,
con la sensibilidad necesaria que permita realizar ajustes y variaciones
operacionales.

Los principales problemas detectados en la red inter-parroquial, son los
elevados tiempos que se necesitan, para alcanzar el centro de la
ciudad, la congestion de los puntos de intercambio y la irregularidad de

los servicios.
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Este proyecto contribuira a mantener un buen nivel de servicio para los
usuarios a través de viajes mas cémodos. También se puede mejorar
la velocidad construyendo pequefias obras que faciliten la movilidad de
transporte publico en corredores y carriles exclusivos. El incremento de
la capacidad de las estaciones y paradas también incidira en el mejor
servicio.

En este estudio se hace un andlisis de la situacion actual en términos
de demanda, la flota, los servicios que se prestan, se ha elaborado una
propuesta tendiente a incrementar la capacidad del sistema para
brindar mayor comodidad para los usuarios asi como la frecuencia del
servicio.

En la actualidad existen diferentes servicios informales que ofertan
servicios de transporte a lo largo de la Avenida Simén Bolivar,
principalmente entre la Panamericana Norte - Av. Simén Bolivar y
Quitumbe - Carapungo. Se trata de servicios con paradas en el primer
caso y servicios exprés en el segundo; ambos operan de manera
informal con el consiguiente riesgo para los usuarios.

El estudio del presente proyecto considera proporcionar un transporte
rapido, seguro y confiable, brindando un servicio integral en toda la
ciudad por un solo pasaje.

Una estructura tarifaria basada en la integracion de todos los
operadores, en la proporcionalidad de la relacién precio/distancia y en
la consideracion de la relacién origen/destino.
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10. Ahorros de tiempo para los ciudadanos, al conseguir una mejora
relevante de la velocidad del sistema de transporte publico sin
perjudicar el transito particular.

11.En el proyecto se pretende que los usuarios en particular y la sociedad
en general, han de percibir el sistema de transporte colectivo como un
todo integrado, como una Unica marca capaz de resolver con eficacia
(tiempo de viaje) y calidad (confort del viaje), sus necesidades de
desplazamiento y todo con un precio alcanzable para todos.

12. El estudio realizado en el presente trabajo, considera el compromiso y
participacion de los operadores, invirtiendo en equipo rodante
consagrando un equilibrio econémico financiero del proyecto en

condiciones de una tarifa establecida.
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Empresa: A&V Consultores. Ing. César Arias Director.

. Ecuador, Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros

8.

de Quito, Gerencia Técnica, Jefatura de Operaciones, Indicadores de
Gestion, Autores: Varios.

Ecuador, Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros
de Quito, Gerencia Técnica, Jefatura de Operaciones, Conteos de
Arribos a terminales de trasferencia de buses Interparroquial, Autores:
Varios.

Informacién proporcionada de la EPQ (Empresa de Pasajeros Quito),
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