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RESUMEN
La finalidad de esta investigacion es calificar y ponderar los factores que incentivan e
inhiben el uso de la motocicleta como medio de transporte urbano, tomando en cuenta
a los estudiantes de la Facultad de Ingenieria de la Pontificia Universidad Catdlica
quienes son considerados como usuarios potenciales de este medio de transporte, asi
como de un grupo de motociclistas de la ciudad de Quito.
El estudio se realiza en dos fases:

e Propuesta de los factores que inciden en el uso de la motocicleta.
En esta fase de consulta bibliografica se recopila informacion de literatura especifica,
estudiando las experiencias que otros paises han tenido con este medio de transporte
junto con sus ventajas y desventajas para dar el suficiente criterio al proponer los
factores analizados.

e Calificacion y ponderacion de los factores.
En esta fase se levanta la informacion necesaria con ayuda de encuestas para definir
las caracteristicas de movilizacion de los estudiantes de ingenieria y definir a los
potenciales usuarios de la motocicleta.
Se considera como potenciales usuarios de motocicleta a los estudiantes que saben
manejar este vehiculo. Este grupo definido de estudiantes califican los factores que
incentivan e inhiben el uso de la motocicleta como medio de transporte urbano. Como
consecuencia a esta calificacion se logra ponderar los factores.
Se procede a realizar una encuesta similar para obtener la calificacién y ponderacion
de los factores que inciden en el uso de motocicleta, pero esta vez aplicado a un grupo
de motociclistas en la ciudad de Quito. Aprovechando este proceso se genera un perfil

socioecondémico del motociclista que transita en la ciudad.



Una vez realizada la calificacion y ponderacion de los factores se presentan los
resultados de la investigacion.

La calificacién y ponderacion muestran que para los estudiantes los factores clima,
peligro y robo son los tres factores con mayor incidencia e inhiben el uso de la
motocicleta, mientras que los factores Pico y placa, robo y clima afectan a los
motociclistas.

Mientras que para los estudiantes los factores rapidez, economia y aparcamiento en
ese especifico orden son los tres factores que mas incentivan el uso de la motocicleta,
para los motociclistas son los mismos tres factores, pero ubicando al factor economia
en primer lugar y la rapidez en segundo.

Finalmente se presentan lineamientos para la implementacion de politicas que
fomenten el uso la motocicleta, asi como algunas recomendaciones para

investigaciones posteriores.
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CAPITULO | ANTECEDENTES.

1.1 INTRODUCCION.

El transito vehicular, también llamado trafico vehicular, es el fendmeno generado por
el flujo de vehiculos en una via, calle o autopista y se describe tanto urbana como
interurbanamente, a la condicion de un flujo vehicular que se ve saturado debido a la
demanda excesiva de las arterias viales, produciendo incrementos en los tiempos de
viaje y atascamientos. Este acontecimiento se produce comuUnmente en las horas
punta u horas pico, y resultan frustrantes para los conductores, ocasionando pérdidas

de tiempo y consumo excesivo de combustible.

La congestion del trafico se produce cuando el volumen de trafico o de la distribucion
normal del transporte produce una demanda de espacio mayor que el disponible en las
vias. Hay una serie de circunstancias especificas que causan o agravan la congestion,
la mayoria de ellos reducen la capacidad de una carretera en un punto determinado o
durante un determinado periodo, aumentando el nimero de vehiculos previstos, para
un determinado caudal de personas o mercancias. En muchas ciudades altamente
pobladas la congestion vehicular es recurrente, y se atribuye a la gran demanda del
trafico, la mayoria del resto se atribuye a incidentes de transito, obras viales y eventos
climaticos. A simple vista se puede constatar que los incidentes tales como accidentes
0 incluso un solo coche frenado en gran medida, pueden causar repercusiones, que
luego se difunde para dar lugar a un atasco de tréafico sostenido.

Las congestiones vehiculares son detonantes principalmente de varios accidentes, a


http://es.wikipedia.org/wiki/Hora_punta
http://es.wikipedia.org/wiki/Hora_punta

pesar que los automaviles no pueden circular a grandes velocidades, el automovilista
pierde la calma al encontrarse estatico por mucho tiempo dentro de su ruta. Entre otros

efectos de malestar debido al trafico vehicular tenemos los siguientes:

e La pérdida del tiempo de los automovilistas y pasajeros, como una actividad
no productiva, reduce la salud econémica regional.

e Retrasos en la hora de arribo a empleos, las reuniones, y educacion, resultando
en pérdidas de negocios, medidas disciplinarias u otras pérdidas personales.

e Desperdicio de combustible, aumenta la contaminacién en el aire y las
emisiones de dioxido de carbono, contribuyendo al calentamiento global,
debido a la repeticion constante de acciones como aceleraciéon y frenado,
resultando en la necesidad de realizar reparaciones y reemplazos en los
vehiculos.

e Salud de los conductores y pasajeros quienes se ven frustrados y a su vez
acumulan grandes cantidades de ira y estres.

e Emergencias: al estar bloqueado el transito, se interfiere con el paso de los
vehiculos de emergencia que se dirigen con urgencia a casas de salud o sitios
donde ha ocurrido un accidente.

e Los precios de bienes raices se ven afectados por la congestion de las arterias
principales, ya que los conductores usan carreteras secundarias y calles como

rutas alternativas que pueden afectar barrios y comunidades.

Para poder disminuir la congestion vehicular y los maltiples problemas econémicos y

sociales que esta causa, existe la Ingenieria de trafico o transporte, siendo una rama de



la Ingenieria Civil que trata sobre la planificacién, disefio y operacion de trafico en las
calles, carreteras y autopistas, sus redes, infraestructuras, tierras colindantes y su
relacion con los diferentes medios de transporte consiguiendo una movilidad segura,
eficiente y conveniente tanto de personas como de mercancias y, en definitiva,

optimizar y organizar los recursos para enfocarlos a atender la demanda de movilidad.

Entre las alternativas para la movilizacién, en los ultimos afios la motocicleta ha
obtenido una mayor participacion en el tema del transporte, debido a sus grandes
beneficios, de los cuales se puede resaltar su facil adquisicion y bajo costo de
operacion, es un modo de transporte rapido y agil en una ciudad con altos niveles de
congestionamiento en horas pico. Por este motivo, la motocicleta se ha convertido en
un modo de transporte demandado por estratos socioeconémicos medios y bajos que
se benefician con su uso, no solo para atender sus necesidades de desplazamiento sino

también es considerada como una herramienta de trabajo.

Es de mucha importancia conocer las expectativas del usuario y como las mismas van
cambiando segun el dominio de los factores del medio en el que se despliega. Dentro
de los estudios que investigan la influencia de los distintos factores acerca del uso de
la motocicleta, es muy importante la percepcion por parte del usuario y del usuario en
potencial desarrollo, ya que el valor que da el usuario a cada factor varia
significativamente por diferentes motivos. Con los respectivos resultados se permite
formular lineamientos sobre los cuales se deben enfocar politicas y acciones para

fomentar el uso de la motocicleta como medio de transporte urbano.



La presente investigacion califica y pondera los factores que incentivan e inhiben el
uso de motocicleta como transporte urbano, teniendo como caso de estudio a dos
grupos. El primero conformado por los usuarios de motocicleta en la ciudad de Quito
quienes diariamente experimentan los beneficios y perjuicios de usar el medio de
transporte estudiado, y el segundo grupo conformado por los estudiantes de la Facultad
de Ingenieria de la Pontificia Universidad Catdlica del Ecuador los cuales se les ha

catalogado como potenciales usuarios de motocicleta.

1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.

Las motocicletas son sin lugar a dudas un medio de transporte muy eficaz para
desplazarse por el complicado trafico urbano. Ademas, también son una excelente
manera para ahorrar pues consumen menos combustible que un automovil y sus costos

de mantenimiento normalmente son mas econémicos.

Asi como el uso de la motocicleta tiene sus ventajas, también presenta falencias muy
graves, ya que los usuarios de motocicletas tienen una probabilidad de resultar
gravemente heridos en un incidente de tréafico, siendo 18 a 20 veces superior al riesgo
al que estan expuestos los usuarios de automaviles. A pesar de esto los usuarios de este
medio de transporte optan por explotar sus ventajas y las motos estan ganando terreno,
incrementando su uso con el pasar de los afios.

Segun Génesis (2015) las ciudades europeas por donde circulan mayor cantidad de
motos son Roma y Barcelona segun datos brindados por la Direccion General de Trafico en
Espafia. En los ultimos afios ha sido Madrid la que ha encabezado la tendencia a apostar por

las motos y es la ciudad donde mas se ha incrementado el nimero de motos, dando como



resultado que Barcelona y Madrid suman una séptima parte del parque de motos gque existe en
toda Espafia. Ademas vale la pena aclarar que es Granada la urbe que tiene el mayor nimero

de motos por habitantes.

Monclis & MAFPRE (2013) aseguran que a nivel latinoamericano el uso de la
motocicleta ha ido aumentando, es asi que en 2002 no alcanzaban los 10 millones de usuarios,
y en la actualidad se estima que circulan 37 millones de motocicletas, representando el 22 por
ciento del parque total de vehiculos motorizados. Un ejemplo de lo expuesto es México, donde
en el afo 2000 circulaban alrededor de 250 mil motocicletas y 13 afios después la cifra se habia
multiplicado por 10. Esto significa que en México hay 22 motocicletas por cada mil habitantes,
gue todavia es poco si se compara con los 275 automdviles privados por cada mil personas
gue hay en la actualidad. En otros paises de la region, como Uruguay, Costa Rica y Republica
Dominicana, el nimero de motos en circulacion es practicamente el mismo que el de

automoviles.

A nivel nacional la motocicleta ha ido ganando campo entre los diferentes
medios de transporte que se puedan utilizar, pero su uso genera estadisticas alarmantes,
es asi que la accidentalidad vehiculo con victimas fatales a bordo de este vehiculo,
entre el 2009 y el 2012, registro un incremento del 8.9% al 14.2 % del total del DMQ.

La motocicleta es un vehiculo utilizado, no solo de movilizacién, sino que de
manera importante es utilizado directamente como herramienta de trabajo. De
las evaluaciones gque se han realizado con respecto a la medida del Pico y Placa,
demuestran que la tasa de ocupacion promedio es de 1.17 personas, es decir
mayoritariamente una persona por motocicleta.

Segun los registros de vehiculos presentados para la revisién técnica vehicular
en la AMT, el crecimiento promedio del nimero de motos en el DMQ, ha sido
del 47% entre el 2010 y el 2013, cuyo porcentaje es 2.6 veces respecto del
crecimiento del nimero de vehiculos livianos en ese mismo periodo de tiempo.
En el 2013 se revisaron 24.349 motos, siendo su proporcién solo del 7% frente
a los vehiculos livianos y el 5.8% respecto del parque vehicular del DMQ.

(Arias y Villagbmez Consultores-Secretaria de la Movilidad, 2015)

La Facultad de Ingenieria de la Pontificia Universidad Catolica del Ecuador se



encuentra ubicada en la ciudad de Quito entre la Avenida 12 de octubre e Ignacio de
Veintimilla. Por lo cual sus estudiantes transitan por las principales arterias viales de
la ciudad para acudir a realizar sus actividades de estudio, y por este motivo se
convierten en potenciales fiscalizadores de los problemas de movilidad que la capital
posee, y se plantea este estudio en este grupo para lograr calificar y ponderar los

factores que incentivan e inhiben el uso de la motocicleta como medio de transporte.

1.3 OBJETIVOS.

1.3.1 OBJETIVO GENERAL.

e Calificar y ponderar los factores que incentivan e inhiben el uso de la
motocicleta como medio de trasporte urbano, para fomentar su uso en

los estudiantes de la Facultad de Ingenieria de la PUCE Matriz.

1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS.

e Definir la caracterizacion de movilizacion de los estudiantes de la Facultad de
Ingenieria de la PUCE Matriz.

e Realizar un perfil socioeconémico de los usuarios de motocicleta en la ciudad
de Quito.

e ldentificar a los usuarios y potenciales usuarios de motocicleta de los
estudiantes de la Facultad de Ingenieria de la PUCE Matriz.

e Calificar los factores que incentivan e inhiben el uso de motocicleta como



medio de trasporte urbano segun los estudiantes de la Facultad de Ingenieria
de la PUCE Matriz y un grupo motociclistas de la ciudad de Quito.

e Ponderar de los Factores que incentivan e inhiben el uso de motocicleta como
medio de trasporte urbano segun los estudiantes de la Facultad de Ingenieria
de la PUCE Matriz y un grupo motociclistas de la ciudad de Quito.

e Proponer lineamientos sobre los cuales enfocar politicas y acciones que
incentiven el uso de la motocicleta como medio de transporte urbano de los

estudiantes de la Facultad de Ingenieria de la PUCE Matriz.

1.4 JUSTIFICACION

Tener conocimiento acerca de los factores que motivan o no, el uso de la motocicleta
permite enfocar politicas particularmente sobre estos y promover su uso de una manera

eficaz asi como su regularizacion y control dentro de las ciudades.

Lamentablemente por el alto peligro de accidentalidad que conlleva manejar una
motocicleta, a nivel nacional, se la ha considerado como una plaga y no ha sido tomado
en cuenta para ser considerado como una alternativa a la movilidad dentro de la ciudad

de Quito.

Durante horas de congestién vehicular es muy preocupante divisar cientos de
automaviles que son utilizados por una sola persona, es decir solo el conductor es el
que va a bordo del vehiculo. Si estas personas usaran otro medio de transporte

colectivo 0 una motocicleta que es un vehiculo con capacidad para una o maximo dos



personas, el trafico en las calles fluiria con mas velocidad.

Se evidencia que la motocicleta tiene gran aceptacion por personas que estan cansados
de perder tiempo valioso dentro de las congestiones vehiculares en hora pico, y es asi
gue mensajeros, repartidores, mecanicos y estudiantes que usan este medio de
transporte, pueden facilmente “zigzaguear” entre las largas e interminables filas de

vehiculos estaticos.

Desde un punto de vista ambiental, la motocicleta produce menores emisiones
contaminantes y consume cantidades menores de combustibles comparandolas con los
automaviles. Las motocicletas de dos tiempos son altamente contaminantes por lo que
en la ciudad de Quito, han tenido una baja en su comercializacion .y han sido
desplazadas por las motos de cuatro tiempos ya que estas Ultimas solo tienen la
necesidad de ponerles gasolina y no mezcla gasolina y aceite como las motocicletas de

dos tiempos.

Para estudiar los diferentes factores que incentivan e inhiben el uso de la motocicleta
se toma como caso de estudio a los estudiantes de la Facultad de Ingenieria de la
Pontificia Universidad Catdlica del Ecuador. Esta se encuentra ubicada en la Parroquia

Mariscal Sucre del DMQ, entre la Avenida 12 de octubre e Ignacio de Veintimilla.

La Facultad de Ingenieria concentra estudiantes de distintas parroquias del DMQ y al
estar localizada en la parte central de la ciudad, los docentes y estudiantes realizan uno

hasta dos viajes diarios desde sus residencias hasta la universidad. A simple vista en



los parqueaderos de la Universidad se divisa que la mayoria de automoviles son
ocupados por una sola persona, lo cual promueve una movilizacion no adecuada. La
motocicleta tiene capacidad para una o dos personas como maximo, lo cual reduciria
cierta cantidad de automoviles en horas pico, si es que los estudiantes y docentes se
movilizarian en este medio de transporte, que ademas ocupa menor espacio para su

aparcamiento, disminuyendo el area ocupada por vehiculos en los parqueaderos.



CAPITULO Il LA MOTOCICLETA COMO MEDIO DE

TRANSPORTE URBANO.

Una motocicleta es un vehiculo de dos ruedas que puede transportar hasta dos
personas, es impulsado por un motor que acciona la rueda trasera, mientras tanto la
rueda directriz es la delantera. El chasis y las ruedas constituyen la estructura

fundamental del vehiculo.

La primera motocicleta fue construida por el estadounidense Sylvester Howar
Roper (1823-1896), quien inventé un motor de cilindros a vapor en 1867 pero varios
historiadores sefialan que los alemanes Wilhelm Maybach y Gottlieb Daimler en 1885
, fueron los verdaderos creadores de este vehiculos ya que utilizaron un motor de
combustion interna con cuadro y ruedas de madera. La motocicleta fue creada con el
objetivo de reducir el esfuerzo fisico que se realizaba al momento de utilizar una
bicicleta, siendo evidente que la motocicleta es un medio de trasporte mas eficiente y
rapida que el transporte a pies y a bicicleta, por lo cual fue utilizada de manera muy

popular para realizar desplazamientos urbanos.

“La motocicleta se ha diversificado tanto en tamafio y potencia como en los usos
a los que esta destinada. La versatilidad de la motocicleta, su agilidad y en general
la ligereza la hacen ideal en regiones en donde los recursos econémicos son
limitados. Recientemente, su uso se ha intensificado principalmente por dos
factores; el encarecimiento relativo de los hidrocarburos y los problemas de
trafico en las grandes ciudades.” (SEMARNAT, 2013)

La Ciudad de Quito, como la mayoria de ciudades en crecimiento, tiene problemas de
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movilidad interna generada por la sobrepoblacion. Actualmente, la capital ecuatoriana
cuenta con medios de transporte masivos como son el Metrobus-Q, Corredor Central
(Trolebus), Corredor NorOccidental (Ecovia), Cobertura Central Norte y Cobertura
Simon Bolivar los cuales son insuficientes para satisfacer la demanda de transporte
publico que existe en la ciudad. Es por ello que la motocicleta ha empezado a ser
utilizada como medio de transporte y ha sido de manera creciente debiéndose a un

conjunto de factores, principalmente economia y movilidad.

Ademas se consideran otros factores que son claves para el crecimiento del parque
vehicular de motocicletas en el Distrito Metropolitano en los ultimos afios, estos son:
la dificil movilidad en la ciudad, el aumento de tiempos de traslado y el bajo costo de
adquisicién de una motocicleta y la ordenanza del pico y placa para los automoviles.
Al combinarse éstos y otros factores se divisa un incremento del uso de motocicletas

en la Ciudad de Quito.

En la mayoria de ciudades la motocicleta tiene una gran aceptacion en su uso como
medio de transporte laboral. Existen usuarios que utilizan este medio de transporte para
trasladarse desde su lugar de residencia hasta sus respectivos trabajo y de regreso, pero
ademas, se la considera como una herramienta de trabajo para repartidores de
supermercados, de comida rapida, mensajeros y personal de seguridad, quienes su
mayor preocupacion y beneficio es principalmente disminuir sus tiempos de traslado.
Por lo tanto, es necesario mencionar que hoy en dia la infraestructura vial no es
adecuada para permitir agilitar el recorrido de las motocicletas, ya que las principales

arterias viales de la ciudad exclusivamente estan planeadas y disefiadas para satisfacer
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las necesidades de los automoviles y en cierta manera las de las bicicletas.

En la actualidad la ciudad de Quito no cuenta con suficiente infraestructura
especializada para motocicletas y ni siquiera tiene un plan de seguridad vial para el
uso de estos vehiculos debido a la dificultad ocasionada por el bajo nivel de
conocimiento acerca este sector. Es por ello que existe la necesidad de planear, disefiar
y llevar a cabo proyectos y politicas de gestion y regulacion para rescatar los beneficios
de éste sistema de transporte en crecimiento y que sea considerado como una solucién

a la problematica de la movilidad.

2.1 TIPO DE CIUDAD Y LA MOTOCICLETA

El uso del suelo es el que genera la actividad que genera la necesidad del transporte v,
no solo marca el nivel de movilidad sino también las formas en las que se da. EI modelo
de ciudad tiene gran importancia sobre el uso de la motocicleta y como la

implementacion de la misma seré favorable o no.

La estructura urbana en la cual se quiera implementar o realizar el estudio de un medio
de transporte, es el factor principal que restringe el uso del mismo, en este caso la
motocicleta, razén por la cual es importante mencionar estas caracteristicas
previamente al analisis de los factores que incentivan e inhiben el uso de la motocicleta

dentro de las urbes.

Nijkamp, Ouwersloot, & Sytze, (1997) manifiestan que modelos urbanisticos difusos,
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como lo son las ciudades de baja densidad 0 modelos de expansidn en los cuales las zonas de
0cio 0 nuevas zonas residenciales se encuentran en la periferia, tienen como consecuencia una
movilidad dificil de satisfacer por parte del transporte publico, razén por la cual en este tipo

de ciudades la movilidad se basa en el transporte privado.

La eficiencia del transporte en una ciudad es depende directamente del tamafio de la
misma, ya que los modos de transporte que desarrollan mayores velocidades, reducen
tiempos de transporte resultando en mayor facilidad para los ciudadanos al realizar sus
actividades cotidianas. Es aqui donde la motocicleta recalca su mayor efectividad a
comparacién de medios de transporte como automoviles privados, transporte en

bicicleta y a pie.

Los problemas de movilidad, como embotellamientos y los grandes tiempos de
traslado que afectan tanto al transporte publico como al transporte privado en nuestra
ciudad, han generado una creciente demanda de motocicletas. Razon por la cual el
crecimiento de usuarios de motocicletas en el Distrito Metropolitano deberia ser un
punto de analisis para la toma de decisiones dentro de la planeacion urbana, el disefio
de infraestructura y politicas de gestién adecuadas para aceptar el desarrollo de dicho

sistema de transporte. Es aqui donde se enfatiza el papel de la Ingenieria Civil.

2.2 LAMOTOCICLETA EN CIUDADES DEL MUNDO

Varias son las ciudades alrededor del mundo que han acogido dentro de su movilidad
a las motocicletas, considerandolas una solucion para poder mitigar en cierta forma la

problematica de la vialidad causada por el exceso del uso de transporte privado. En
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algunas de estas ciudades se han implementado campafias y politicas tanto de
seguridad como prevencion para los usuarios de este medio de transporte, ademas se
ha disefiado y construido infraestructura especifica de uso exclusivo para motocicletas,

gestiones e infraestructura que a nivel de nuestro pais no se las han tomado en cuenta.

En el informe elaborado por Monclis & MAFPRE, (2013) titulado “Seguridad de los
Motociclistas en Latinoamérica”, se estima que en la region transitan 37 millones de
motocicletas en la actualidad la cual en el afio 2002 ni siquiera alcanzaban los 10 millones.
Este relevante nimero de unidades representan el 22 por ciento del parque total de vehiculos
motorizados.

Un claro ejemplo es el caso de México, donde en el afio 2000 circulaban 250 mil
motocicletas en el pais. Trece afios después la cifra se multiplico por 10, esto significa que en
México ya hay 22 motocicletas por cada mil habitantes, que comparados con los 275
automoviles privados por cada mil personas, que se calculé para el afio 2013, es una cifra
pequefia pero que ha ido creciendo considerablemente. En otros paises de la region, como
Uruguay, Costa Rica y RepuUblica Dominicana, el nimero de motos en circulacién es

practicamente el mismo que el de automoviles.

A continuacion se resaltard varios paises y ciudades donde la motocicleta es
considerada de mucha importancia ya sea para estudios de movilidad, recolectando
cifras importantes de este medio de transporte, ademas de paises o ciudades en donde
se ha desarrollado y puesto en préactica politicas de gestion o seguridad para incentivar

el uso de este medio de transporte.

En Argentina, la Asociacion de Consecionarios de Automotores de la Republica de
Argentina, (2015) posee una detallada informacion del parque de motocicletas al afio 2011, en
funcion de la cilindrada de su motor. Cabe recalcar que para el afio referente a este estudio el

parque de motocicletas en el pais charrla se constituia aproximadamente de 15,000,000
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unidades, concentrando un 28% del total de vehiculos en el pais.

Graéfico 0.1.-Parque de motocicletas por cilindraje en Argentina, 2011.

PARQUE DE MOTOCICLETAS POR CILINDRAJE

= 50-100 cc = 101-125cc = 126-250 cc 251-500 cc = >500 cc

Fuente: http://www.acara.org.ar/

También hay que sefialar que la Ciudad de Buenos Aires cuenta con un Plan de
Seguridad Vial para motociclistas cuyo objetivo es revertir la tendencia creciente en la
mortalidad y las lesiones, asociada al crecimiento del parque circulante de
motocicletas. Este plan fue elaborado por La Subsecretaria de Transporte del Gobierno
de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, por medio de la Direccion General de
Seguridad Vial y para su formulacion obtuvo la colaboracién del Banco de Desarrollo
de América Latina (CAF). Con esta publicacion Buenos Aires es la primera ciudad

latinoamericana en utilizar esta metodologia impulsada por CAF.
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lustracién 0.1.- Plan de seguridad vial para motociclistas en la ciudad de Buenos Aires.

Buenos Aires Ciudad

Plan de Seguridad Vial para motociclistas 2013-2015

Fuente: http://www.buenosaires.gob.ar/sites/gcaba/files/plan_seg_vial _motosl11.pdf

Segun el Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) en Brasil se cuenta con

informacion detallada del parque de vehiculos, que para el afio 2010 contaba con un parque de
motocicletas de 16,500,589 unidades con un crecimiento de 309% referente al parque que se

tenia en el afio 2000.
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Tabla 0.1.- Crecimiento del parque de motocicletas en Brasil.

Fuente: DENATRAN.

CRECIMIENTO PARQUE VEHICULAR DEMOTOCICLETAS EN BRASIL
Affo Motacicletas Nslo(;[ggtitf/ Ciclomotor | Triciclo | Cuatriciclo mo'i:)?:tiacﬁ as g:rllgtrZI F;:gtt;iliﬁg'z;):
Unidades | Unidades | Unidades [Unidades| Unidades Unidades Unidades %
2000 3,550,177 411,745 71,737 335 135 4,034,129 29,722,950 13.57%
2001( 4,025,556 509,752 75,297 559 137 4,611,301 31,913,003 14.45%
2002( 4,646,440 651,206 78,053 886 140 5,376,725 34,284,967 15.68%
2003( 5,332,056 807,775 80,325 1,279 144 6,221,579 36,658,501 16.97%
2004( 6,079,361 960,314 82,021 1,634 146 7,123,476 39,240,875 18.15%
2005 6,934,150 | 1,135,998 82,921 1,948 149 8,155,166 42,071,961 19.38%
2006( 7,989,925 | 1,370,771 93,341 2,335 150 9,456,522 45,372,640 20.84%
2007 9,410,110 | 1,661,260 83,615 2,881 151 11,158,017 49,644,025 22.48%
2008| 11,045,686 | 1,950,253 83,762 4,246 152 13,084,099 54,506,661 24.00%
2009| 12,415,764 | 2,183,564 89,350 6,417 152 14,695,247 59,361,642 24.76%
2010| 13,950,448 | 2,444,471 95,259 10,258 153 16,500,589 64,817,974 25.46%
2011| 15,579,899 | 2,739,603 | 107,919 14,838 154 18,442,413 70,543,535 26.14%
2012| 16,910,473 | 3,023,859 | 127,324 19,052 154 20,080,862 76,137,191 26.37%
2013| 18,114,464 | 3,317,325 142,857 22,615 154 21,597,415 81,600,729 26.47%
2014| 19,242,916 | 3,599,581 | 159,705 25,518 155 23,027,875 86,700,490 26.56%
Crecimiento 471%

La siguiente grafica muestra, en el caso de los paises para los que se disponia de datos

tanto del parque de motocicletas como del parque total de vehiculos, el porcentaje que

representan las motocicletas en el conjunto de parque nacional. (El afio entre paréntesis

indica el afo de los datos)
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Grafico 0.2.- Porcentaje de motocicletas en algunos paises.

PORCENTAIJE DE MOTOCICLETAS FRENTE AL PARQUE TOTAL DE
VEHiCULOS
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Fuente: MAFPRE.

Paises como Vietnam, Taiwan, India y China, en especial este ultimo considerado el
primer productor del mundo de motocicletas, han resuelto gran cantidad de su
problematica de trafico promocionando a la motocicleta como solucion. Inclusive

algunos paises como Australia declararon a la motocicleta como de interés nacional.

“Hay estudios, como el de la Universidad Catolica de Lovaina, que descubrieron
gue si 10% de los automovilistas adoptara a la motocicleta, bajaba hasta 40% el

trafico; y que si lo hiciera 25%, se acaba el problema del trafico.” (Ledn, 2015)

Génesis, (2015) dice que las ciudades europeas por donde circulan la mayor cantidad de
motos son Roma y Barcelona. Sin embargo, en los Gltimos la capital de Espafia, Madrid ha
encabezado la tendencia a apostar por las motos y ha sido la ciudad con mayor incremento del
namero de unidades, aportando para la estadistica que asegura que Barcelona y Madrid suman
una séptima parte del parque de motos que existe en toda Espafia. No obstante, vale aclarar

que es Granada la urbe que tiene el mayor nimero de motos por habitantes.
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Por resaltar la ciudad de Madrid cuenta con su Plan Estratégico para la Seguridad Vial
de Motocicletas y Ciclomotores y ademas ha generado diversas politicas como son:

(Madrid, 2015).

-Reservas de estacionamientos para motos: debido al aumento del ndmero de
motocicletas y ciclomotores, ha crecido la demanda de espacio para el estacionamiento de
estos vehiculos, principalmente en las zonas méas céntricas de la ciudad. En los Gltimos afios

se ha hecho un notable esfuerzo para crear mas de 5000 plazas de aparcamiento.

llustracién 0.2.- Parqueadero de motocicletas en la ciudad de Madrid.

Fuente: http://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/UDCMovilidad

-Lineas de detencion adelantada “Avanza moto”: Iniciativa que permite a este tipo
de vehiculos posicionarse en un punto de partida en la regulacion semaforica que les garantiza
el inicio de la marcha sin interferir con el resto de automdviles. El paso de las motos y
ciclomotores a esta bolsa de acumulacion, se realiza por el carril bus-taxi-moto, de uso

exclusivo para esa categoria de vehiculos.
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lustracién 0.3.- Iniciativa "Avanza moto" en la ciudad de Madrid.

Fuente: http://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/fUDCMovilidadTransportes

Génesis, (2015) indica que otro primado muy interesante se lo lleva Barcelona al
convertirse en la ciudad europea que tiene mas motos eléctricas en circulacion. En gran parte,
esto ha sido posible gracias a la puesta en marcha de un sistema de alquiler de escuteres
eléctricas que ha logrado quintuplicar este parque de vehiculos. Otro factor que de seguro ha
sido decisivo es que esta ciudad ha sabido adaptarse rapidamente a los medios de transporte
eléctricos ya que en la actualidad cuenta con 250 puntos de recarga repartidos a lo largo y
ancho de la urbe.

En Ho Chi Minh, la antigua Saigdn lo que mas llama la atencion de esta ciudad es
la increible cantidad de motos que concentra esta ciudad, de hecho esta ciudad ostenta
un récord Guinness: el de ser la ciudad con méas ciclomotores del mundo. Posee
alrededor de 6 millones de unidades para una poblacion que ronda los ocho millones
de habitantes. Aqui la motocicleta es usada para todo tipo de necesidad y se ha creado
una cultura motociclista que respeta a los demas usuarios de las vias como peatones y

ciclistas.
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2.3 LA MOTOCICLETA EN EL PAIS

Se ha visto un incremento del parque vehicular de motos en varias ciudades del pais,
debido a su facilidad y agilidad para transitar por las principales arterias urbanas y
rurales. Una ventaja que se presume es la mas acogida por los usuarios de este sector,
es que la motocicleta es mucho méas econdémica tanto para su obtencién como para su
mantenimiento. Es por esto que este vehiculo es preferido y altamente demandado por

personas de medio y bajos recursos econémicos.

En el Ecuador para el afio 2013 se vendieron 95,749 motocicletas distribuidas por

provincia y por marca de la siguiente manera:

Tabla 0.2.- Ventas de motocicletas a nivel nacional afio 2013.

VENTAS DE MOTOCICLETA
Provincia Unidades Porcentaje
Guayas 27,657 28.88 %
Pichincha 11,626 12.14 %
Los Rios 9,366 9.78 %
Manabi 8,421 8.79 %
El Oro 6,394 6.68 %
Sto. Domingo 5,331 5.57 %
Sucumbios 4,398 4.59 %
Esmeraldas 3,436 3.59 %
Otras 19,120 19.97 %
Total 95,749 100 %

Fuente: AEADE.
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Tabla 0.3.- Ventas de motocicletas por marca afio 2013.

VENTAS DE MOTOCICLETA
Marcas Unidades Porcentaje
Suzuki 13,047 13.63%

Shineray 8,017 8.37%
Motor Uno 7,432 7.76%
Daytona 7,062 7.38%
Sukida 7,047 7.36%
Bajaj 6,332 6.61%
Honda 5,976 6.24%
Tundra 5,477 5.72%
Qmc 3,378 3.53%
Thunder 3,339 3.49%
Yamaha 3,036 3.17%
Ranger 2,838 2.96%
Dukare 2,770 2.89%
Loncin 2,537 2.65%
Dayang 1,427 1.49%
Tuko 1,297 1.35%
Traxx 1,136 1.19%
Um 1,105 1.15%
Formosa 1,068 1.12%
Pegasso 974 1.02%
Otras 10,454 10.92%
Total 95,749 100.00%

Fuente: AEADE.

Segun el INEC (2013), el total de vehiculos que fueron matriculados en ese afio fueron
1,717,886 vehiculos, los que més sobresalen son los automdviles y las motocicletas con el
32.8% y 21% respectivamente; valores que en conjunto representan el 53.8% del total de

automotores a nivel nacional.

La matriculacién de motocicletas a nivel provincial alcanzaron las siguientes cifras:

22



Tabla 0.4.- Matriculacion de motocicletas a nivel nacional afio 2013.

MATRICULACION DE MOTOCICLETAS
Provincia Unidades | Porcentaje
Azuay 7,164 1.98%
Bolivar 2,087 0.58%
Cafiar 5,946 1.64%
Carchi 2,742 0.76%
Chimborazo 3,823 1.06%
Cotopaxi 10,564 2.92%
El Oro 27,925 7.71%
Esmeraldas 18,253 5.04%
Galépagos 354 0.10%
Guayas 87,707 24.20%
Imbabura 7,100 1.96%
Loja 5,179 1.43%
Los Rios 48,486 13.38%
Manabi 49,695 13.71%
Morona Santiago 1,909 0.53%
Napo 1,511 0.42%
Orellana 5,496 1.52%
Pastaza 1,815 0.50%
Pichincha 34,638 9.56%
Santa Elena 6,227 1.72%
Santo Domingo de los Tsachilas 14,808 4.09%
Sucumbios 12,804 3.53%
Tungurahua 5,183 1.43%
Zamora Chinchipe 941 0.26%
Total 362,357 100.00%
Fuente: INEC.

2.4 LA MOTOCICLETA EN QUITO

La motocicleta es uno de los medios de transporte privado que forma parte del parque
vehicular del DMQ. La motocicleta es un vehiculo que por su tamafio ocupa menos
espacio que un automovil calificandose como un vehiculo eficiente en las congestiones
de trafico, pero al mismo tiempo es el mas vulnerable a los accidentes de transito. La
accidentalidad con victimas fatales en motocicletas, entre el 2009 y el 2012 se registro
un incremento del 8.9% al 14.2% del total en el DMQ.

En la ciudad, la motocicleta no solamente es utilizada con fines de movilizacién, sino
que es utilizado directamente como herramienta de trabajo ya que consumen mucho

menos combustible que cualquier automdvil, lo cual conlleva a una mayor demandada
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por muchas personas de diferentes clases sociales al momento de realizar sus labores.

Segun los registros de vehiculos presentados para la revision técnica vehicular
en la AMT, el crecimiento promedio del nimero de motos en el DMQ, ha sido
del 47% entre el 2010 y el 2013, cuyo porcentaje es 2.6 veces respecto del
crecimiento del nimero de vehiculos livianos en ese mismo periodo de tiempo.
En el 2013 se revisaron 24.349 motos, siendo su proporcion solo del 7% frente
a los vehiculos livianos y el 5.8% respecto del parque vehicular del DMQ.
(Arias y Villagdmez Consultores-Secretaria de la Movilidad, 2015).

Al momento en la capital ecuatoriana se ha implementado la Zona Azul para
motocicletas, lugar destinado como aparcadero de estos vehiculos y estan ubicadas en
ciertas calles transversales a la Av. Shirys. Este sitio guarda la misma reglamentacién

que la Zona Azul para automoviles.

Excluyendo la Zona Azul, en Quito no se cuenta con ninguna infraestructura especial
para motocicletas, ya que estos vehiculos no se han considerado como una posible
solucion a los problemas de movilidad que se afrontan, es por este motivo, que ademas
no se cuenta con politicas de accion y regulacion especifica para el transito de este

medio de transporte.

2.5 PERFIL DEL MOTOCICLISTA EN QUITO.

Para estimar un pequefio perfil socio-econémico del motociclista de Quito se plantea
realizar una encuesta a los usuarios de motocicleta, la cual serd llevada a cabo en
centros comerciales especificamente en las instalaciones destinadas a parqueadero de

motos, ya que estos lugares son considerados como de alta concurrencia de usuarios y
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se facilita la toma de informacion con la herramienta escogida.

La encuesta recolecta la siguiente informacion acerca del individuo encuestado:
e Sexo.
o Edad.
e Parroquia de residencia.
e Estado Civil.
e Nivel de estudios.
e Ocupacion actual.
¢ Nivel de ingresos.
e La propiedad de la motocicleta.
e El tipo de motor y cilindraje de la motocicleta.
e Edad a la que aprendié a manejar motocicleta.
e Qué medio de transporte utilizaba antes de usar motocicleta.
e Si el individuo ha sufrido algun accidente de transito al usar motocicleta.
e Siel individuo ha sido victima de robo en su motocicleta.
e Cuantos viajes realiza en un dia promedio en la motocicleta.

e El horario frecuente en el cual la persona utiliza su motocicleta.

e Seleccionar el vehiculo (automovil o motocicleta) que produce mayor

contaminacion de gases y ademas contaminacion sonora.
e Opinion que la persona tiene ante las siguientes iniciativas:
- El pico y placa considerada a las motocicletas.

- Incentivar o generar campafas de educacion vial a motociclistas.
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- Prohibicion de motocicletas de 2 tiempos.

2.5.1 POBLACION.

Para la realizacion del perfil caracteristico del motociclista quitefio, la poblacion

escogida fue de 26,651 , siendo este el niUmero de motocicletas revisadas en Quito por

la Agencia Metropolitana de Transito en el afio 2014, que se puede resumir en la

siguiente tabla.

Tabla 0.5.- Revision técnica de motocicletas en Quito, afio 2014.

Revisiones | Vehiculos Aprobados Condicionales Exonerados
TIPO DE . 0 . 0 . 0
VEHICULO Total Total NuUmero Yo NUmero Y% NUmero %
MOTOS 38,151 26,651 17,748 66.59 % 901 3.38 % 8,002 30.03 %
Fuente: AMT.

2.5.2 MUESTRA

Con la poblacién ya conocida de un total de 26,651 motocicletas que pueden estar
transitando dentro de la ciudad, se procede a calcular el tamarfio de la muestra a estudiar
mediante la siguiente formula:

N*Zz*p*q
CE2x(N—-1)+Z%xpxq

n

Donde:
e N = Numero total de la poblacion.
e Z = Nivel de confianza deseado.

e p = proporcion esperada.
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« g=1-p

e E = Margen de error que se tolerado en el estudio.

La aplicacion de la formula es valida para el caso a estudiar ya que se conoce con
certeza el tamafio de la poblacion y el muestreo se realizaré aleatoriamente.
Los datos que se reemplazaran en la formula para conocer la muestra son los

siguientes:

N = 26,651 motocicletas revisadas.

Para los valores de Z dependiendo del nivel de confianza se tiene que:

Tabla 0.6.- Valores de Z para diferentes niveles de confianza.

Nivel de Confianza 95% 99%
Z 1.96 2.58

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

e Se asume un nivel de confianza correspondiente al 95%, por lo tanto el
valor de Z es igual a 1.96.

e Al no conocer la proporcion de las motocicletas que fueron revisadas en el
2014 que actualmente estén circulando en la ciudad se escoge el valor de p
=0.5.

e Por lo tanto g= 0.5 (1- p). Tanto p como g con sus valores de 0.5 en la

férmula representarian el caso mas desfavorable al realizar el producto (p

X Q).
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e El valor de E se escoge al 5% correspondiente al margen de error que el

estudio esta dispuesto a tolerar.

Una vez remplazados estos valores en la férmula, como resultado se obtiene un nimero
igual a 379 individuos. El tamafio de la muestra elegido para el presente estudio es
de 400 motociclistas, considerandose representativa de la poblacién al satisfacer un

margen de error del 5% con un nivel de confianza del 95%.

2.5.3 RECOLECCION DE LA INFORMACION.

Para poder realizar las encuestas en los parqueaderos de motocicleta de los diferentes
centros comerciales de la ciudad, como es debido, primero se procedi6 a contactar con
sus administradores, presentando una carta del Decano de la Facultad en la cual se
certificaba la realizacion de la presente disertacion y el objetivo que se cumpliria al

realizar la encuesta.

La autorizacion fue aceptada en los centros comerciales EL BOSQUE y QUICENTRO

SUR, y que dentro de sus instalaciones destinadas a parqueaderos de motocicletas se

Ilevé acabo las encuestas desde el 5 hasta el 18 de junio del afio 2015.
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lustracién 0.4.- Parqueaderos destinados a motocicletas en centros comerciales. (Izg. CC

Quicentro Sur, Der. CC EIl Bosque)
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4 CARACTERIZACION DEL MOTOCICLISTA.
Una vez procesada la informacion del total de 400 motociclistas encuestados que
acudian a los centros comerciales mencionados para realizar diferentes actividades, se

obtuvieron los siguientes datos estadisticos:

2.5.4.1 GENERO

La tendencia en el manejo de la motocicleta en funcion de género, demuestra que este

medio de transporte es mayoritariamente usado por el género masculino con un
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98.25%, frente a un resignado 1.75 % del género.

Grafico 0.3.- Numero de motociclistas encuestados por género.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.2 EDAD.

La edad promedio de las 7 mujeres que fueron encuestadas es de 25 afios mientras que
para los 393 hombres es de 32 afios. La edad minima de los participantes fue de 18
afios y la maxima fue de 68 afios. EI mayor porcentaje de mujeres 42.85% de tienen
edades entre 18 a 22 afios, mientras que el mayor porcentaje de hombres 24.17% tienen

edades entre 28 a 32 afos.
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Grafico 0.4.- Numero de motociclistas encuestados por edad.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.3 PARROQUIA DE RESIDENCIA.

Del total de 400 motociclistas encuestados, el 88.75% reside en parroquias urbanas del

Distritito metropolitano de Quito, el 7.50% en parroquias rurales y el 3.75% de

personas viven fuera del DMQ.

Grafico 0.5.- Numero de motociclistas encuestados pertenecientes a parroquias urbanas y

rurales del cantén Quito
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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La parroquia rural en la cual reside la mayoria de motociclistas es Calderon con un
porcentaje igual al 36.67% de los habitantes en parroquias rurales, mientras tanto la
parroquia urbana es Chillogallo con un 20.28% de los residentes en parroquias urbanas

de DMQ

Tabla 0.7.- Parroguias con mayor incidencia por los motociclistas encuestados.

Parroquia Rural Porcentaje Parroquia Urbana Porcentaje
Calderdn 36.67% Chillogallo 20.28%
San Antonio de Pichincha 13.33% Cotocollao 13.52%
Conocoto 10.00% Cochapamba 9.01%
Llano Chico 6.67% Guamani 7.04%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa

2.5.4.4 ESTADO CIVIL.
Del total de motociclistas encuestados un 42.75% es casado, el 39.25% es soltero, el
11.5% tiene un estado de unién libre con su pareja y finalmente el 6.5% es separado.

Grafico 0.6.- Estado civil de los motociclistas encuestados.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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2.5.4.5 NIVEL DE ESTUDIOS.

El nivel de estudios que los motociclistas han cursado o que actualmente estan
cursando se divide en las siguientes proporciones: un 47.75% son bachilleres, un
35.50% tienen estudios de tercer nivel (universitarios), un 8.50% solo han estudiado
hasta la primaria, un 5% hasta la secundaria pero no la han culminado y finalmente un
3.25% tienen estudios de cuarto nivel.

Grafico 0.7.- Nivel de estudios de los motociclistas encuestados.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.6 OCUPACION.

En términos de la actividad principal que realizan los motociclistas encuestados un
62.25% son empleados ya sean publicos o privados, el 28%son trabajadores
independientes, el 8% estan estudiando, el 1% afirma que se ha jubilado y el 0.75% se

encuentra sin trabajo.
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Grafico 0.8.- Ocupacion de los motociclistas encuestados.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Ademas se identifican a 17 estudiantes que trabajan como empleados publicos o

privados y 4 estudiantes que al mismo tiempo trabajan independientemente.

2.5.4.7 NIVEL DE INGRESOS.

El nivel de ingresos fue cuantificado con salarios basicos unificados que se maneja al
momento de realizar el estudio y tiene un valor de $354 (junio 2015). El 40.85% de
motociclistas gana hasta 2 SBU, el 35.54% gana hasta 1 SBU, EL 12.03% gana hasta
3 SBU y el 11.78% recibe ingresos de 4 SBU en adelante. Cabe recalcar que los
porcentajes anteriores son realizados en base a 399 encuestados, ya que 1 participante

se nego a declarar su nivel de ingreso.
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Grafico 0.9.- Nivel de ingresos de los motociclistas encuestados.

NIVEL DE INGRESOS

47;11,78%

48; 12,03% 141; 35,34%
= Hasta 1 SBU
= Hasta 2 SBU
= Hasta 3 SBU

4 SBU en adelante

163; 40,85%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.8 PROPIEDAD DE LA MOTOCICLETA.

Un 84.75% de los motociclistas son propietarios de su motocicleta, un 5.25% de

motocicletas es de uso familiar y finalmente un 10% de motocicletas le pertenecen a

las empresas donde los motociclistas ejercen sus labores.
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Grafico 0.10.- Propiedad de la motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.9 USO DE LA MOTOCICLETA.

De los 400 motociclistas encuestados, un 46% utiliza su motocicleta como herramienta

de trabajo, un 34.50% la utiliza como transporte principal, un 15.50% la utiliza como

transporte alternativo y por ultimo un 4% la utiliza solamente para diversion.
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Gréfico 0.11.- Uso de la motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.10 MOTOR DE LA MOTOCICLETA.

Del total de motociclistas encuestados un 95.75% utilizan motocicletas con motor de
4 tiempos frente a un reducido 4.25% que utilizan motocicletas de 2 tiempos. Esto se
debe a que en la actualidad la mayoria de marcas fabricantes de motocicletas para uso
urbano, implementan motores de 4 tiempos para reducir la contaminacion ambiental y

sonora.
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Gréfico 0.12.- Tipo de motor de la motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.11 CILINDRAJE DE LA MOTOCICLETA.

De los motociclistas encuestados, un 38.25% manejan motocicletas con motor de 100
a 150 cc, el 34.75% motores de 151 a 200 cc, el 19.75% motores de 201 a 250 cc, el
7% motores de 251 cc en adelante y finalmente una motocicleta correspondiente al

0.25% su cilindraje es menor a 100 cc.

38



Gréfico 0.13.- Cilindraje de la motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.12 EXPERIENCIA DEL MOTOCICLISTA.

Con respecto a los motociclistas de sexo femenino, un 57.14% tienen de 0 a 5 afios de
experiencia utilizando motocicleta, el 28.75% tiene de 6 a 10 afos de experiencia, el

14.29 % tiene de 11 a 15 afios de experiencia.

Los motociclistas de sexo masculino, un 22.65% tienen de 0 a 5 afios de experiencia
utilizando motocicleta, el 20.61% tiene de 6 a 10 afios de experiencia, el 18.58 % tiene
de 11 a 15 afios de experiencia, el 17.56% tiene de 16 a 20 afos de experiencia, el 9.92
% tiene de 21 a 25 afios de experiencia, el 4.83% tiene de 26 a 30 afios de experiencia,
el 3.56% tiene de 30 a 35 afios de experiencia y por Ultimo el 2.9% tiene de 36 afios

en adelante de experiencia.
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Gréfico 0.14.- Afios de experiencia del motociclista.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.13 TRANSPORTE ANTERIOR.

De los individuos encuestados, un 53.30% aseguro que anteriormente a la motocicleta
se movilizaba en transporte publico, un 20.50% se transportaba en vehiculo, un
17.25% hacia uso de bicicleta, un 8% caminaba, dos personas correspondientes al
0.5% siempre utilizd motocicleta y finalmente una persona correspondiente al 0.25%

aseguro que su anterior medio de transporte era el taxi.
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Grafico 0.15.- Medio de transporte antes de la motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.14 ACCIDENTES DE TRANSITO.

Un 51.25% de los motociclistas encuestados no han sufrido accidente de transito

alguno mientras se movilizaban en sus motocicletas, frente al 48.75% que en alguna

ocasion desafortunadamente ha sufrido al menos un accidente de transito en las calles

de la ciudad.
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Grafico 0.16.- Numero de motociclistas encuestados que han sufrido algin accidente de

transito.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.15 VICTIMAS DE ROBO.

De los motociclistas que respondieron la encuesta, un 81.75% no ha sufrido robo
alguno al usar su motocicleta, el 11% ha sido victima de robo total de su motocicleta,
a un 5.25% sus pertenencias han sido hurtadas y al 2% les han robado partes de la
motocicleta. Alarmantemente el robo total de la motocicleta es el mas frecuente entre

los casos analizados.
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Grafico 0.17.- Nimero de motociclistas encuestados que han sido victimas de robo.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

2.5.4.16 NUMERO DE VIAJES.

Durante un dia promedio un 21% de motociclistas realizan 1 a 2 viajes, un 23.75%
realizan 3 a 4 viajes, un 16.75 % realizan 5 a 6 viajes, un 7% realizan 6 a 7 viajes, un
2,75% realizan 8 a 9 viajes y por ultimo mayoritariamente con un 28.75% realizan 10
viajes 0 mas. Un viaje es considerado en el trayecto que toma dirigirse desde un punto

A hasta un punto B.
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Grafico 0.18.- Numero de viajes promedio que realizan los motociclistas al dia.
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Elaboracion: José Francisco Celi Checa.
Realizando un andlisis en base a los motociclistas por el uso de la motocicleta y el
numero de viajes promedio que realizan al dia, se obtiene la siguiente tabla y grafica:

Tabla 0.8.- Numero de viajes al dia segin uso de la motocicleta.

Viajes Trapsporte Transpo_rte Herramiepta Diversion Total

principal alternativo | de trabajo general

1 a 2 viajes 7.50% 5.75% 5.50% 2.25% 21.00%

3 a4 viajes 11.50% 4.75% 6.00% 1.50% 23.75%

5 a 6 viajes 7.00% 3.00% 6.75% 0.00% 16.75%

7 a 8viajes 2.75% 0.75% 3.50% 0.00% 7.00%

9 a 10 viajes 1.25% 0.25% 1.25% 0.00% 2.75%
Maés de 10 viajes 4.50% 1.00% 23.00% 0.25% 28.75%
Total general 34.50% 15.50% 46.00% 4.00% 100.00%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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Grafico 0.19.- Namero de viajes al dia segin uso de la motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Como se puede observar el mayor nimero de motociclistas encuestados utilizan su
motocicleta como herramienta de trabajo y a su vez realizan méas de 10 viajes al dia,

esto debido a que este grupo de personas laboran como mensajeros y repartidores.

2.5.4.17 HORARIO DE USO FRECUENTE DE LA MOTOCICLETA.

Para conocer la distribucion horaria en que los encuestados usan con mas frecuencia

su motocicleta se plante6 una pregunta de opcion multiple dentro de la encuesta y los

resultados se obtienen en porcentajes con respecto a los 400 encuestados como se

muestra en la siguiente tabla:
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Tabla 0.9.- Horario de uso frecuente de la motocicleta.

Horario Personas Porcentaje

Antes 07h00 31 7.75%

De 07h00 a 10h00 329 82.25%

De 10h00 a 13h00 210 52.50%

De 13h00 a 16h00 198 49.50%

De 16h00 a 19h00 283 70.75%
Pasadas las 19h00 133 33.25%

07h00 a 10h00 y 14h00 a 19h00 246 61.50%
Todo el dia 23 5.75%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Gréfico 0.20.- Horario de uso frecuente de la motocicleta.
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CAPITULO I11 ANALISIS DE LA DEMANDA MODAL

La demanda de bienes y servicios en general, depende principalmente del ingreso de
los consumidores o usuarios y del precio de un producto o servicio en particular,
relativo a otros precios. Para el caso del transporte al ser una demanda derivada de la
actividad humana, la demanda de viajes dependera en gran proporcion del ingreso del
viajero, mientras que la seleccién del modo de transporte queda sujeta a una serie de
factores como son: el proposito del viaje, distancia por recorrer y el beneficio que cada

modo de transporte le brinda al usuario entre otros.

“Es util considerar varios factores que afectan la demanda de viajes y asi influyan sobre
la conducta de los viajes. Estos factores incluyen:”: (Andrea, Todd, & Gopinath, 2009)
- Riqueza por hogar y propiedad vehicular
- Ofertay calidad de infraestructura vial y estacionamiento
- Precios relacionados al combustible, uso de vias, estacionamiento y las tarifas
del transporte publico.
- Lavelocidad relativa, conveniencia y comodidad de viaje en vehiculo privado
y transporte publico.
- Condiciones para caminar y montar bicicleta.
- Ladistribucion de destino.

- Habitos de viajeros y expectacion

Atendiendo a la “Ley de la demanda” cuando el precio de un bien o servicio
incrementa, manteniendo constantes otras condiciones o factores (“ceteris paribus™)
como: gustos, utilidad del bien, ingreso y riqueza, los precios de bienes relacionados
y de la cantidad de consumidores o usuarios potenciales, la cantidad demandada

decrece, teniendo en cuenta que demanda del transporte no es estatica, va cambiando
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con el tiempo segun las condiciones y es fundamental puntualizar si se desea conocer

la demanda actual, pasada o futura.

Para tener conocimiento de la demanda actual se puede aplicar métodos como
encuestas de movilidad, buscando la representatividad estadistica apropiada entre
la poblacién y la muestra tomada de la misma que sera estudiada.

El estudio de la demanda futura tiene mayor dificultad, debido al requerimiento de
una prognosis a futuro que se debe elaborar en base a hipo6tesis conformadas
previamente. Para lo cual es comin el uso de modelos explicativos, los cuales son
basados en larealidad y mediante los cuales se pueden obtener resultados segun ciertas

presunciones sobre el crecimiento de la demanda.

Segin REACTIVA, (2013) la demanda del transporte o la necesidad movilizarse esta
compuesta por factores como:

e Acceso.- El conjunto de elecciones posibles en un lugar en relaciéon con la
movilidad. Cada desplazamiento puede hacerse de diferentes maneras: a pies, en transporte
colectivo o en transporte privado; solo o acompariado, etc. A su vez, el acceso se compone
de dos elementos: las opciones (transportes disponibles) y las condiciones (accesibilidad
basada en el precio, horario, aparcamiento, etc.).

El acceso depende de algunos factores sociales como la distribucion demografica,
las politicas territoriales sobre todo de localizacion y accesibilidad del transporte y la
desigualdad social.

* Destrezas.- Se componen de las habilidades fisicas como poseer una buena vista y
reflejos para maniobrar un vehiculo, habilidades adquiridas que se refieren a licencias para
conducir y conocimiento de los reglamentos como ejemplos. Las destrezas dependen en
buena medida de la experiencia y de la socializacion en los medios.

» Apropiacién.- Partiendo del acceso y las destrezas, los usuarios interpretan su
capacidad de movimiento, en el proceso de apropiacion. La apropiacion se modela a través

de las aspiraciones y planes de los individuos y parte de sus estrategias, valores, percepciones
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y habitos. La apropiacion es el elemento clave para la eleccion modal, ya que de esta se
genera la afeccion por un determinado medio de transporte hasta convertir su uso en un
habito.

La idea fundamental para realizar una estimacion de la demanda de transporte es
averiguar los factores que influyen en las decisiones de los usuarios y obtener datos
apropiados para asi predecir en cierta medida las reacciones de estos usuarios, a
cambios en estos factores para tomar una decision. Para ello es conveniente iniciar
identificando las opciones que se le presentan a los usuarios de los sistemas de
transporte (transporte publico, taxi, automdévil propio, motocicleta, bicicleta, etc.) y los
atributos que las caracterizan (tiempo de viaje, costo, seguridad, comodidad, nimero

de transbordos), para tener claro el panorama de decisiones que enfrentan los viajeros.

La toma de decision de la utilizacion de un modo de transporte para realizar viajes, ha
sido analizada en numerosos estudios mediante la aplicacion de modelos de eleccion
discreta, tales como el modelo logit multinomial y otros modelos de valor extremo
generalizado, 0 modelos pro bit, entre otros, donde es posible estimar la probabilidad
de eleccion de diferentes modos de transporte en funcion de las variables que forman

parte del proceso de decision del usuario.

Segun Pompilio & Robledo, (2012) las variables explicativas en la estimacion de
demanda pueden clasificarse en dos grupos: por una parte, variables representativas de las
caracteristicas sociodemograficas de los consumidores como son: género, edad, nivel
educativo, categoria ocupacional, y por otra, variables asociadas con el viaje realizado o a
realizar que estan relacionadas con las caracteristicas técnicas de los modos de transporte
considerados: costos de transporte, tiempo de viaje, tiempo de espera, tiempos de acceso y

distancia hasta la parada del transporte publico, costos de estacionamiento para modos de
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transporte privados y caracteristicas especificas de calidad de los modos de transporte. De
estos modelos se puede obtener las tasas marginales de sustitucion entre atributos que
determinan los modos de transporte, siendo el ahorro de tiempo de viaje y tiempo de espera

los més utilizados para disefiar politicas de transporte.

El numero de trayectos da una informacién muy elemental sobre como gestionar el
sistema de transporte, por lo cual es necesario recopilar informacion adicional como:
la localizacion geogréafica de los trayectos, el modo en que se realizan, su distribucion

horaria, los motivos de viaje, etc.

Por motivo de que el sistema de transporte es complejo y sus elementos tienen gran
namero de interrelaciones, el analisis de la demanda presenta varias dificultades. Por
locual el conocimiento aproximado de la cantidad de usuarios que van a utilizar cierto
medio de transporte, las condiciones que los limitan o cuando realizan sus
desplazamientos; requiere del uso de herramientas adecuadas. El analisis de la
demanda de transporte genera una gran cantidad de informacion, por lo cual el
planificador debe emplear tacticas adecuadas que impliquen las simplificaciones
necesarias para que de esta manera se haga manejable tal cantidad de informacion, y

asi se pueda tener una vision clara y analitica del problema.

En éste caso interesa saber la demanda de la motocicleta, la cual es un modo de
transporte motorizado que tiene ciertas particularidades que benefician o perjudican
la vision y criterio del usuario antes usar este vehiculo. Estas particularidades se las

puede traducir con factores que incentivan e inhiben el uso de la motocicleta.
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CAPITULO IV FACTORES INFLUYENTES EN EL USO DE

MOTOCICLETA.

En la actualidad desafortunadamente no existe una gran variedad de literatura con la
gue podamos clasificar a los diferentes factores para entender como estos influyen en
el uso de motocicleta. Es por esta razon que investigando y analizando varios articulos
publicados en el internet donde sus José Francisco Celi Checa.es, opinan y dan su criterio
acerca de los beneficios y perjuicios de usar motocicleta como medio de transporte
urbano y se procedidé a resumir y agrupar los principales factores estudiados més

adelante.

La Corporacion Andina de Fomento en el mes de julio del 2015, publica un informe
titulado “La motocicleta en América Latina: Caracterizacion de su uso e impactos
en la movilidad en cinco ciudades de la region.”, en el cual los factores ya preparados
para realizar el presente estudio son verificados y sustentados de manera fiable. La
mayoria de factores son tomados en cuenta y estudiados en cinco ciudades de

Latinoamérica: Bogota, Barranquilla, Caracas, Buenos Aires y San Pablo.

Las motocicletas en la actualidad presentan un amplio rango de oportunidades
econdmicas y de transporte personal sumadas a las restricciones en aumento que se
han planteado para reducir el uso del automovil, como el aumento del costo del
mantenimiento en general y del combustible, ademas debido a la congestion vehicular

se generan largos tiempos de viaje, donde las motocicletas se transforman en un
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medio de transporte atrayente. La mayoria de los conflictos asociados al uso de
motocicleta corresponden a temas ambientales y de seguridad vial.

Sus atributos positivos, tales como la reduccion en el tiempo de viaje, han fomentado
una transferencia hacia modos privados y mas flexibles para suplir las necesidades

de viaje. Por ejemplo, Montezuma, (2010) manifiesta que en el caso de Colombia la motocicleta
pasé de ser un vehiculo marginal en las ciudades intermedias y de clima calido, para convertirse en

una alternativa de transporte en todo tipo de poblaciones urbanas y rurales.

4.1 CAUSAS DEL AUMENTO DE COMPRA Y USO DE LA

MOTOCICLETA.

La motocicleta en la actualidad, a pesar de los costos individuales y sociales
relacionados a su uso, presenta un vasto rango de oportunidades econémicas y de
transporte personal, resultando en un alto grado de motivacion de adquisicién y uso de
la misma. A continuacion se mencionara las principales causas que se evidencian por

parte de los usuarios para establecer su preferencia por este medio de transporte.

El uso masivo de motocicletas a nivel mundial se atribuye a sus pequefias dimensiones
brindando la posibilidad de sobrepasar filas de automoviles y buses en zonas
congestionadas, y finalmente resultando en una alternativa atractiva para enfrentar la
congestion vehicular, siendo esta la problematica méas grande que se vive en las calles

y que en algunas ciudades de han considerado como emergencia.

Otra causa importante para la adquisicién de motocicletas, son los bajos niveles de

calidad y seguridad que presenta el transporte publico colectivo. Cuando las ciudades

52



tienen un crecimiento acelerado y disperso se dificulta mantener una red de transporte
colectivo econdémico, con altas frecuencias que cubran toda el &rea urbana
minimizando los trasbordos y que sus tiempos de viaje sean competitivos al momento
de compararlos con otras opciones de movilizacion. Un claro ejemplo de lo expuesto,
son los usuarios de motocicleta que residen en barrios pertenecientes a los cantones
cercanos a Quito, quienes realizan viajes intercantonales que toman mucho tiempo y
para llegar a un determinado lugar deben realizar dos 0 mas trasbordos ya que no existe

una buena integracion entre los sistemas de transporte publico existentes.

Las motocicletas son energéticamente mas eficientes que los automdviles ya que por
el bajo cilindraje de los motores con las que son disefiadas, se pueden realizar trayectos
con distancias muy largas con un consumo reducido de combustible. Si a esto le
sumamos el incremento de los costos para poder mantener un automovil debido a la
puesta en practica de varias iniciativas publicas para reducir su uso masivo, como por
ejemplo impuestos a las emisiones, al rodaje o bien impuestos a la importaciones de
vehiculos y repuestos, se produce una expansion en la demanda de medios de

transporte mas econémicos.

Rodriguez, Santana, & Pardo, (2015) afirman que se puede identificar dos tipos de
usuarios: personas con alto nivel de ingresos quienes encuentran placentero el uso de
motocicleta, e individuos con ingresos medios y bajos que usan la moto como fuente de
movilidad ya sea para acceder a un empleo o como una fuente de emprendimiento y negocio.
Para estos Gltimos, el elevado costo operativo de los automdviles hace que la motocicleta sea

mas atractiva.
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La eleccion modal de transporte no se basa Unicamente en términos econémicos, sino
que ademas agrupa factores de preferencias psicolégicas y de habitos de conducta. Se
entiende que las personas toman decisiones basandose en factores objetivos y ademas,
teniendo en cuenta preferencias subjetivas, de esta manera una dependencia de un
medio de transporte se puede presentar de modo automatico y persistente, sin una
evaluacion exhaustiva de las otras alternativas y basada Unicamente en la experiencia
previa. Aquellos usuarios de motocicleta que usualmente usan este medio de transporte
para viajes rutinarios, lo seguiran usando hasta que tengan una experiencia negativa o
coyuntural que cambie este habito. Entendiéndose como cambio coyuntural un cambio
repentino de circunstancias que determinan un viaje, como por ejemplo cambiar el
lugar de trabajo u residencia o cambios temporales en las rutas de preferencia por
razones ajenas al usuario, provocando que el individuo contemple otros medios de

transporte.

Rodriguez, Santana, & Pardo, (2015) indican que en poblaciones con niveles de
ingresos bajo la propiedad de la motocicleta aumenta con un aumento del ingreso, para el caso
de ingresos medios la relacion se estabiliza y la propiedad de motocicletas empieza a disminuir
cuando los ingresos son altos. Esta relacion es determinada por dos factores. El primero se
refiere a un aumento de la actividad econémica que genera un incremento del ingreso per
capita y debido a esta una mayor necesidad de realizar viajes. Y el segundo factor tiene que
ver con una mayor atraccion por vehiculos privados por parte de la poblacion con mayores
ingresos, los cuales pueden pagar por un mayor confort, un simbolo de estatus y la mayor

seguridad que presenta el automévil comparandolos con las motocicletas.

Ademas como vehiculo de transporte personal las motocicletas son utilizadas como
instrumento de trabajo por los denominados “dealers”, personas que ofrecen servicios

de mensajeria, despacho de documentos, repartidores de comida rapida, repuestos y
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servicios técnicos. Estos servicios han aumentado notoriamente en los Ultimos afos,
generando centenares de plazas de trabajo en grandes y medianas empresas, razon por
la cual la demanda de motocicletas va aumentando a grandes pasos por la ventaja del

ahorro de tiempo que se puede lograr.

Los bajos costos de adquisicion que presentan las motocicletas, es una pieza
fundamental para atraer a nuevos usuarios de este medio de transporte y asi mismo,
para los que ya la utilizan y quieren cambiar su modelo de vehiculo por una de mayores
caracteristicas. Una motocicleta nueva de bajas prestaciones cuesta alrededor de $1500
a $3000 por tanto, aquellos consumidores con bajos y medios ingresos, puede
encontrarlas dentro de sus presupuestos de inversion., mientras que un vehiculo
pequefio con los minimos estandares de confort, cuesta en las casas comerciales
alrededor de $14000. En una mano la facilidad para tener acceso a préstamos bancarios
y en la otra la facilidad de pago y financiamiento que brindan las empresas destinadas
a la venta y distribucién de motos, con cuotas e intereses realmente asequibles para

todo estrato social, aumentan la posibilidad de acceder a una motocicleta.

Ademas se presentan varios beneficios econémicos en los costos de operacion de una
motocicleta como son: Los bajos costos de mantenimiento dadas sus caracteristicas

técnicas y su masificacion en el mercado, el bajo consumo de combustible es
considerablemente eficientes con un promedio de 19.67 kilometros por litro mientras que los
automoviles tienen una relacion aproximada de 10.67 kilometros por litro. (Cevallos, 2015).

Estos vehiculos en nuestro medio no pagan peajes en las vias concesionadas ya que
por su peso relativamente pequefio, no produce dafio o agresion a la estructura del

pavimento. Tanto los costos de adquisicién como los de operacion de la motocicleta,
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son caracteristicas muy atractivas al momento de adquirir un vehiculo de uso privado
especialmente para personas jovenes que comienzan generar sus recursos econémicos
y quieren ganar un poco de estatus social ademas de controlar y ser duefios, por asi
decirlo de su propio tiempo y no malgastarlo ya sea accediendo al transporte 0 a su vez

en las conflictivas congestiones en que los automdviles y buses se ven envueltos.

4.2 CONSECUENCIAS DEL USO DE MOTOCICLETA.

Debido al alto uso de motocicletas y que ha ido incrementando a pasos galopantes, en
los cascos urbanos se presentan varias externalidades entre las que mas resaltan las
altas tasas de accidentabilidad, de emisiones atmosféricas y contaminacion auditiva.
Todas ellas generan mucha preocupacion y la reduccién de estas tasas representa hoy
en dia un desafio para las entidades regulatorias del transito en las ciudades. A
continuacién se mencionara con mas profundidad la problemética que se vive en

muchas ciudades debido al acelerado y descontrolado uso de la motocicleta.

Una de las principales consecuencias del aumento de propiedad y utilizacion de la
motocicleta son las altas tasas de mortalidad y que a pesar de los grandes avances en
materia de seguridad vial, ha convertido a este medio de transporte en la forma mas

peligrosa para desplazarse, es asi que las tasas de mortalidad por distancia viajada superan
35 a 40 veces a las que presenta un ocupante de automovil. (Rodriguez, Santana, & Pardo,
2015)

Utilizando la matriz de Haddon manejada para identificar factores asociados con la

siniestralidad vial, en nuestro caso la accidentalidad de la motocicleta estudiando tres
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factores: el factor humano, el vehiculo y el entorno. A nivel del usuario se investigan
las caracteristicas personales, la informacién, actitudes y cumplimiento de las normas
existentes tales como uso de casco, visibilidad y consumo de alcohol entre otras. El
segundo nivel de la matriz son los vehiculos aqui se pueden incluir factores como la
visibilidad de la motocicleta, calidad del sistema de frenos hasta incluso el cilindraje
del motor. Por tltimo el tercer nivel corresponde al entorno donde se pueden incluir el
disefio de la via, la calidad de la superficie rodante, la delineacion, los limites de

velocidad y la visibilidad.

Por el incremento desacelerado de automoviles y motocicletas en las ciudades, se han
convertido en una de las fuentes de mayor contaminacién atmosférica. A su vez la
motocicleta es energéticamente mas eficiente comparandola con el automévil pero presenta
mayor contaminacidn en términos de monéxido de carbono (CO), cobalto (Co), hidrocarburo
(HC) y benceno. (Chiou, Wen, Tsai, & Wang, 2009). En zonas urbanas y en comparacién con

los autos, las motos emiten 16 veces mas hidrocarburos y 2.7 veces mas monoxido de carbono.
(Vasic & Weilenmann, 2006).Los valores de contaminacion van variando dependiendo
del lugar ya que existen factores que inciden en un mayor o menor indice de
contaminacion como por ejemplo el tipo de motor, la calidad de los combustibles, la
edad y el mantenimiento de los vehiculos. Asi mismo los motociclistas estan
directamente expuestos a la contaminacion producida por cualquier fuente, ya sea del

parque automotor o bien las fabricas.

Debido a los efectos irreversibles para la salud, el ruido se ha convertido en una gran
preocupacion para las autoridades y una de las principales fuentes de esta
contaminacion son los vehiculos de motor como la motocicleta. EI motor de las
motocicletas suelen estar a la intemperie o circulan sin silenciador, de tal forma que el nivel

de emisiones acusticas se puede triplicar o cuadriplicar. (Waste Magazine, 2011), generando
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una molestia no solamente para la persona que conduce la motocicleta, sino para todo

aquel que se encuentre a su paso.

4.3 FACTORES QUE INCENTIVAN E INHIBEN EL USO DE

MOTOCICLETA EN QUITO.

En este apartado realizaremos una agrupacion de los factores reconocidos en diferentes
fuentes de informacion y publicaciones, adaptados a la ciudad de Quito lugar de
estudio de la presente monografia. A los factores se los dividira en dos categorias, por
un lado factores que incentivan su uso o bien las ventajas que este medio de transporte
brindan a sus usuarios, y por otra parte los factores que inhiben su uso, es decir las
consecuencias o externalidades que se presentan al momento de utilizar una

motocicleta.

Se formularan factores tanto objetivos y subjetivos, es decir que algunos se podran
medir y otros no, solamente se pueden medir dependiendo la percepcidn de la persona
que serd investigada. La calificacién de todos estos factores por parte de los usuarios
y potenciales usuarios de motocicleta es una informacion muy importante para
entender las motivaciones que la motocicleta brinda asi como generar proyectos y

regulaciones para reducir la problematica que la misma genera.
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4.3.1 FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTICLETA:

Se estudiaran seis factores que incentivan el uso de la motocicleta al momento de
compararlas con otros medios de transporte, generando en sus usuarios un beneficio
fundamental y en potenciales usuarios son atraidos, pudiendo adquirir una motocicleta

para su transporte.

4.3.1.1 RAPIDEZ.

La motocicleta por sus pequefias dimensiones tiene la posibilidad de adelantar a los
vehiculos que estan atrapados en las largas filas de trafico en horas pico. Estas

maniobras permiten reducir los tiempos de viaje de manera considerable.

4.3.1.2 FACILIDAD DE MANEJO.

El manejar una motocicleta no es complicado, ya que la estabilidad que se necesita es
muy parecida a la que se necesita para manejar una bicicleta que la mayoria de
personas aprende hacerlo a muy corta edad. Se tiene que tener coordinacién al
momento de usar los dispositivos de freno y embrague que son muy faciles de asimilar
su utilizacion. Ya con una pequefia experiencia en el manejo de este vehiculo se puede

utilizar en diferentes tipos de terreno sorteando los obstaculos.
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4.3.1.3 ECONOMICA.

Como ya analizamos los costos de adquisicion y mantenimiento de una motocicleta
son menores a los que se tendria en el caso de utilizar un vehiculo. Por su reducido
peso causa un leve o ningln deterioro a la estructura del pavimento de la malla vial,

gue considerablemente se transforma en un ahorro econémico.

4.3.1.4 HERRAMIENTA DE TRABAJO.

Muchos motociclistas optan por adquirir una motocicleta para poder obtener una
fuente de ingresos, ya que los empleos de repartidores y mensajeria son muy
demandados en la actualidad y este tipo de vehiculo es muy versétil para poder realizar

este tipo de labores.

4.3.1.5 FACILIDAD DE PARQUEO.

Ya que la motocicleta ocupa un poco mas de espacio que una bicicleta, son menos las
maniobras que se requieren para parquear este vehiculos si se las compara con un
automovil, puede ingresar por una puerta y estacionarse en la casa de sus usuarios o
bien en los lugares de gran confluencia de personas como centros comerciales, se
necesita tener un pequefio espacio destinado para su parqueadero. Facilmente en el

espacio que ocupan tres carros parqueados se podrian acomodar unas 10 motocicletas.
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4.3.1.6 DIVERTIDA.

La adrenalina que se genera al momento de manejar este vehiculo crea una sensacion
de diversion por parte de los usuarios, ya que perciben una sensacion de libertad,

entregando estilo y una experiencia de conduccion Unica.

4.3.2. FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA.

A continuacién se enunciara nueve factores por los cuales las personas no utilizarian
una motocicleta, considerdndose como desventajas para los usuarios y potenciales

usuarios de este medio de transporte.

4.3.2.1 PELIGRO.

Los motociclistas al estar expuestos directamente, son muy perceptibles de sufrir
lesiones o en el peor de los casos sufrir un incidente mortal, cuando tienen una caida o
un accidente de transito. Los altos indices de mortalidad de motociclistas en las
ciudades hacen que este medio de transporte sea considerado como el mas peligroso

para muchos.

4.3.2.2 CONTAMINACION AMBIENTAL.

Los motores de las motocicletas son de pequefio tamafio y cilindraje, por lo cual

expertos aseguran que la combustion que se genera dentro de ellos no es la adecuada,
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y es por esto que estos vehiculos generan mas gases contaminantes como ejemplo el

mondxido de carbono.

4.3.2.3.PICO Y PLACA.

Esta regulacion que se gener0 para resolver los problemas de movilidad en la ciudad
de Quito, también es aplicada a las motocicletas razon por la cual muchos de sus
motociclistas se sienten en total desacuerdo con esta medida, ya que aseguran que ellos

no aporta a la congestién vehicular, sino al contrario ayudan a mitigar este problema.

4.3.2.4.CONTAMINACION ACUSTICA.

Los motores de las motocicletas estan expuestos a la intemperie y la mayoria no cuenta
con un silenciador en su sistema de escape 0 los duefios de estos vehiculos incorporan
resonadores para que el sonido de sus motores se escuche mas fuerte, generando asi
mayor ruido del admisible y produciendo molestias en las personas que se encuentran

a Su paso.

4.3.2.5.CONDICIONES CLIMATICAS.

El clima variable que se muestra en la ciudad de Quito es muy desfavorable para la
utilizacion de motocicletas ya que las lluvias estan presentes en todo el afio, y los
motociclistas tienen la necesidad de parar sus vehiculos para escampar o de lo contario

equiparse con vestimenta adecuada para estas condiciones y seguir con su trayecto.
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Los cambios repentinos de altas a bajas temperaturas y viceversa también forman parte

del diario vivir de los motociclistas.

4.3.2.6.FACILIDAD DE ROBO.

Por ser vehiculos livianos, las motocicletas pueden ser facilmente sustraidas en su
totalidad o bien sus partes. Este vehiculo desafortunadamente es utilizado como fuente

principal de escape de los delincuentes, razon por la cual estas personas las roban.

4.3.2.7.FALTA DE INFRAESTRUCTURA ESPECIFICA.

En la capital ecuatoriana no se cuenta con infraestructura que incentive a las personas
a usar este medio de transporte, como lo son carriles de adelantamiento o parqueaderos
exclusivos en las zonas comerciales. Como ejemplo en el sector de la Av. Shyris se
estd implementando espacios destinados a estos vehiculos con el concepto de “zona
azul”, pero al ser pocos y muy distantes uno de otro, los motociclistas prefieren

irrespetar el espacio publico y parquean sus motocicletas en la aceras.

4.3.2.8.COMODIDAD REDUCIDA.

El confort de las motocicletas es muy reducida, la posicion en la que se manejan alno
contar con un espaldar, ademas de la concentracion que se debe tener a todo instante,

en un viaje largo pueden llegar a fatigar al conductor.
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4.3.2.9.BAJA CAPACIDAD DE CARGA.

Las motocicletas solo pueden transportar un acompariante aparte de la persona que la

conduce, y ademas no se puede acarrear objetos de gran tamafio o de peso considerado.

Este inconveniente es una gran desventaja al momento de querer dar un paseo con la

familia o realizar compras.

La motocicleta es un medio de transporte urbano que ha emergido gracias a un

contexto problematico asociado con el transporte en la ciudad. En términos generales

se presenta la siguiente tabla con un resumen de los factores que se asocian con el uso

de la motocicleta dentro de la ciudad de Quito y que posteriormente seran analizados.

Tabla 0.1.- Factores que incentivan e inhiben el uso de motocicleta.

- Herramienta de trabajo.
- Facilidad de aparcamiento.
- Es divertida.

INCENTIVAN INHIBEN
-.Rapidez. - Peligro.
- Facilidad de manejo. -Limitaciones climéticas.
-Econdmica. - Contaminacién ambiental.

-Restriccién pico y placa.
-Ruido.

-Poca capacidad de carga.
-Vulnerable a robo.

-Inexistencia de infraestructura especifica.

- Confort.

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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CAPITULO V CARACTERIZACION DE LOS POSIBLES

USUARIOS DE MOTOCICLETA.

La Facultad de Ingenieria de la Pontificia Universidad Catolica del Ecuador se
encuentra localizada en la ciudad de Quito, en la Avenida 12 de Octubre e Ignacio de
Veintimilla, por lo tanto tiene acceso a las principales arterias viales, que son
utilizadas diariamente por sus estudiantes para acceder a sus labores acadeémicas.
Mientras los alumnos usan los diferentes medios de transporte para dirigirse a la
Universidad o al contrario regresar a sus hogares, son fieles observadores de la
problematica que se vive en las calles y avenidas a lo largo de la cuidad, razén
suficiente para ser estudiados y poder conocer su percepcion acerca de los factores que

incentivan e inhiben el uso de la motocicleta como medio de transporte en Quito.

Se plantea este estudio a los estudiantes pertenecientes a la Facultad de Ingenieria,
los cuales llenaron encuestas de preferencias declaradas y posteriormente fueron

caracterizados e identificados como usuarios o potenciales usuarios de motocicleta.

Se considera usuarios de motocicleta a todos aquellos estudiantes que usan la
motocicleta como medio de transporte usual o su motivo de uso es para trasladarse
a la Facultad de Ingenieria para cumplir sus labores académicas. Por otro lado,
potenciales usuarios de motocicleta son aquellos estudiantes que cumplen con la
caracteristica de saber manejar motocicleta, ya que pueden contar con alguna

experiencia con este medio de transporte y poder declarar cuantitativamente su
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percepcion sobre los factores que benefician o perjudican su uso.

Con este grupo definido de estudiantes se logra calificar y ponderar los factores que
incentivan e inhiben el uso de la motocicleta como modo de transporte en la ciudad

de Quito.

5.1. METODOLOGIA.

5.1.1. MODALIDAD BASICA DE INVESTIGACION.

El presente estudio se realiza bajo las siguientes modalidades de investigacion:

e Modalidad bibliogréafica: referente al marco tedrico que sustenta los
factores que incentivan e inhiben el uso de la motocicleta como medio de
transporte y permite conocer la experiencia que otros paises han obtenido con
este vehiculo.

e Modalidad de campo: Mediante la cual se obtiene la informacion necesaria
para caracterizar la movilizacion de los estudiantes de la Facultad de
Ingenieria, y asi poder identificar a los usuarios y potenciales usuarios de la

motocicleta como medio de transporte.

5.1.2. NIVEL DE INVESTIGACION.

Para cumplir con los objetivos planteados se emplean los siguientes niveles de

investigacion:
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e Nivel exploratorio: se utiliza la exploraciébn de campo para obtener
informacién sobre el tema y posteriormente llevar a cabo una
investigacion méas completa y especifica. Este nivel de investigacion es
acogido ya que el tema de la movilidad en motocicleta es un tema poco
estudiado en nuestro medio, y los resultados son una representacion
aproximada del fenémeno.

e Nivel descriptivo: permite identificar y caracterizar a los usuarios y
potenciales usuarios de la motocicleta como medio de transporte urbano,
reconocidos entre los estudiantes de la Facultad de Ingenieria de la PUCE

Quito.

5.1.3. POBLACION.

Para proceder al analisis del fendmeno estudiado se toma como poblacion a los
estudiantes matriculados en la Facultad de Ingenieria de la PUCE Quito, durante el
ciclo académico que corresponde al segundo semestre 2014-2015, grupo conformado
por un total de 919 alumnos divididos por las carreras de Civil y Sistemas de la

siguiente manera:

Tabla 0.1.- Namero de estudiantes matriculados en la Facultad de Ingenieria, 2do semestre

2014-2015.
ALUMNOS MATRICULADOS
Escuela Nuevos Antiguos Total
Civil 53 563 616
Sistemas 31 272 303
Total 84 835 919

Fuente: Secretaria de Facultad de Ingenieria, PUCE Quito, Abril 2015.
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5.1.4. TAMANO DE LA MUESTRA.

Con la poblacion ya conocida de un total de 919 estudiantes matriculados dentro de la

Facultad de Ingenieria de la PUCE Quito, se procede a calcular el tamafio de la muestra

a estudiar mediante la formula ya estudiada anteriormente.

N*Zz*p*q

n =

E?2+«(N—=1)+Z%2xpx*q

Donde:
e N = Numero total de la poblacion.
e Z = Nivel de confianza deseado.
e p = proporcidn esperada.

« g=1p

e E = Margen de error que se tolerado en el estudio.

La aplicacién de la formula es valida para el caso a estudiar ya que se conoce con

certeza el tamafio de la poblacion y el muestreo se realizara aleatoriamente.

Los datos que se reemplazaran en la férmula para conocer la muestra son los

siguientes:

e N =919 estudiantes matriculados.

e Para los valores de Z dependiendo del nivel de confianza se tiene que:

Nivel de Confianza

95%

99%

Z

1,96

2,58

Elaboracion: José Francisco Celi Checa.

e Al no conocer la proporcion de estudiantes que puedan manejar motocicleta
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0 hagan uso habitual de la misma se escoge el valor de p = 0,5.

e Por lo tanto g= 0,5 (1- p). Tanto p como g con sus valores de 0,5 en la
férmula representarian el caso mas desfavorable al realizar el producto (p
X Q).

e Los valores de E se encuentran entre el 3% y 5% correspondientes al

margen de error que el estudio esta dispuesto a tolerar.

Se realiza el célculo de la muestra a encuestar con diferentes situaciones,
haciendo variar tanto el nivel de confianza con valores de 95% y 99%, asi como
el margen de error del estudio que disminuye del 5% al 3%. Se obtienen valores
que varian entre 271 a 494 estudiantes con el 95% de nivel de confianza y con el
99% los valores varian entre 386 a 614 estudiantes como se muestra en la

siguiente tabla.

Tabla 0.2.- Andlisis de la muestra para diferentes situaciones.

Nivel de confianza z E (%) n
95 1.96 5 271
95 1.96 4.5 313
95 1.96 4 363
95 196 | 3.75 392
95 1.96 3.5 423
95 196 | 3.25 457
95 1.96 3 494
99 2.58 5 386
99 2.58 4.5 434
99 2.58 4 488
99 2.58 | 3.75 518
99 2.58 3.5 548
99 2,58 | 3.25 581
99 2.58 3 614

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

El tamafio de la muestra elegido para el presente estudio es de 615 estudiantes,
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considerandose representativa de la poblacion al satisfacer un margen de error del 3%

con un nivel de confianza del 99%.

5.1.5. RECOPILACION DE LA INFORMACION.

Para calificar y ponderar los diferentes factores que incentivan e inhiben el uso de la
motocicleta en la ciudad de Quito, se utilizd encuestas de preferencia como
herramienta de estudio, las mismas que fueron llenadas por estudiantes de La Facultad
de Ingenieria de la PUCE Quito, con la finalidad de conocer la percepcion de los

alumnos ante los factores antes mencionados.

La recoleccion de la informacidn se realizo en las siguientes etapas:

ETAPA 1.- ENCUESTA BORRADOR.

En esta etapa se disefia la encuesta con preguntas de eleccion multiple, mediante las

cuales se puede describir al estudiante, su forma de movilizarse y por ultimo su

percepcidn de los factores que incentivan e inhiben el uso de la motocicleta.

Esta encuesta es sujeta a prueba y llenada por un grupo focal con la finalidad de recibir

recomendaciones acerca de la redaccion de las preguntas, conocer las dificultades que

presentaban, y poder estimar el tiempo que tomaria completar la encuesta.

El grupo focal, conformado por 10 estudiantes (8 hombres y 2 mujeres) de noveno
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nivel de Ingenieria Civil de la PUCE cuyas edades varian entre 22 y 24 afios, fue citado
el dia lunes 27 de abril de 2015 para realizar la prueba a la encuesta borrador. Los
estudiantes se tomaron alrededor de 5 minutos para completar la encuesta y formularon

sugerencias acerca dela forma de redaccion y estructura de la encuesta.

ETAPA 2.- ENCUESTA DEFINITIVA.

Con las sugerencias formuladas y acogidas en la etapa de prueba se disefia la encuesta
definitiva (FORMULARIO 1), la cual es puesta a prueba el dia miércoles 27 de mayo
de 2015 por el grupo focal de la etapa anterior. Los estudiantes en esta ocasion
finiquitaron la encuesta en un promedio de cuatro minutos y concluyeron que ya no se
presentd ningun inconveniente al momento de llenarla, por lo tanto el disefio de la

encuesta definitiva finaliza en esta etapa.

Consultados los horarios de las materias dictadas en los diferentes niveles académicos
de la Facultad de Ingenieria, la encuesta es aplicada durante la semana
correspondiente al lunes 11 hasta el viernes 15 de mayo de 2015. Para poder realizar
este trabajo, los docentes dieron permiso de que sus alumnos efectlen la encuesta
antes de que inicien las actividades o al contrario brindaron unos minutos al acabar

la clase.

5.1.6. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION.

La informacién obtenida con la herramienta de investigacion aplicada a los estudiantes
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se agrupa en los siguientes grupos:

1.- CARACTERIZACION DEL ESTUDIANTE.

En esta seccidn se conoce las caracteristicas que describen al estudiante encuestado
mediante la siguiente informacion:
e Laescuelaa la que pertenece el estudiante dentro de la Facultad de Ingenieria.
e El nivel actual que estéa cursando en la carrera.
e Género.
e Edad.

e Parroquia de residencia.

2.- CARACTERIZACION DE MOVILIZACION Y CRITERIO ACERCA DEL

ESTUDIANTE CON EL TEMA MOTOCICLETA.

En esta seccion se conoce la forma y distribucién horaria en que el estudiante se
moviliza a la universidad, ademas se puede conocer informacion acerca del criterio
que el encuestado tiene con respecto a la utilizacion de la motocicleta mediante las

siguientes interrogaciones:

¢ Si el estudiante sabe manejar motocicleta.

¢ Sialgin miembro del hogar o familiar cercano hace uso de la motocicleta como
medio de transporte.

e Si el estudiante posee vehiculo propio.

e En caso de poseer vehiculo propio se pregunta si el estudiante usa el vehiculo
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para dirigirse a la universidad.

e En caso de utilizar el vehiculo propio para dirigirse a la universidad, se
pregunta el nimero de pasajeros que el vehiculo del estudiante transporta al
momento de realizar dicho trayecto.

e El medio de transporte habitual.

e Las veces que el estudiante se dirige a la Universidad. (NUmero de viajes)

¢ Hora habitual de ingreso a la universidad.

e Hora habitual de salida de la universidad.

e EIl tiempo que se demora el estudiante en realizar el traslado desde el hogar
hasta la universidad y viceversa.

e Eleccién a criterio del estudiante, el vehiculo que produce mayor
contaminacion, tanto de gases contaminantes como auditiva entre la

motocicleta y el automovil.

3.- CALIFICACION Y PODERACION DE LOS FACTORES QUE

INCENTIVAN E INHIBEN EL USO DE LA MOTOCICLETA.

En esta parte mediante una escala numérica se conoce la percepcion que el estudiante
considerado como usuario o potencial usuario de motocicleta tiene acerca de los
factores que incentivan e inhiben el uso de la moto como medio de transporte en la
ciudad de Quito. Los factores propuestos se resumieron anteriormente en la Tabla 0.1
Con la revision de los factores propuestos, se incluye una ultima pregunta donde el

estudiante califica a la motocicleta como medio de transporte urbano.
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5.2. RESULTADOS Y ANALISIS

5.2.1. CARACTERIZACION DEL ESTUDIANTE.

A continuacidn se estudiara las caracteristicas de los estudiantes de la facultad de

Ingenieria de la PUCE Matriz.

52.1.1. GENERO.

Del total de 615 estudiantes encuestados pertenecientes a la Facultad de Ingenieria el
73.17% pertenecen a la escuela de Civil y el 26.83% pertenecen a la escuela de

Sistemas como se muestra en la siguiente grafica:

Gréfico 0.1.- Numero de estudiantes encuestados por género.

GENERO
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Total 450 165

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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Examinando la distribucion de género en las dos escuelas tanto Civil como Sistemas,
predomina el género masculino con un 71.61% y 76.04% respectivamente. En las dos
escuelas existe una relacion de género aproximada resultando en que por cada

estudiante mujer existen aproximadamente 3 estudiantes hombres.

Gréfico 0.2.- Namero de estudiantes encuestados por género y carrera.

GENERO POR CARRERA
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Femenino 113 52

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.1.2. NIVEL DENTRO DE LA CARRERA.

La mayor cantidad de estudiantes encuestados dentro de la facultad se encuentra
cursando el Preparatorio, Primer y Quinto nivel con un porcentaje de 14.3%, 12.36%
y 11.54% respectivamente seguidos por el Segundo nivel con un porcentaje de
11.22%. Ademas en todos los niveles predominan las personas pertenecientes a la
carrera de Civil sobre los estudiantes de Sistemas, en especial el Sexto nivel donde hay

una relacion de 3a 1.
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La escuela de Sistemas contempla sus estudios con ocho semestres mas el preparatorio,
es por esta razén que en los resultados no existen estudiantes pertenecientes al noveno

nivel de esta carrera.

Grafico 0.3.- Numero de estudiantes encuestados por nivel de estudios y escuela.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.1.3. EDAD.

La mayoria de los estudiantes de la facultad de Ingenieria tienen edades comprendidas

en los rangos entre los 21 a 22 afios con el 33.50% del total de encuestados, seguidos

por las edades entre 19 a 20 afios con el 32.68%.
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Grafico 0.4-Numero de estudiantes encuestados por edad y escuela.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.1.4. PARROQUIA DE RESIDENCIA.

El 72.20% de los estudiantes encuestados residen en parroquias urbanas del Cantén
Quito, el 24.88% lo hacen en parroquias rurales y un 2.93% reside en parroquias fuera
del Cantén Quito como las parroquias urbanas de San Rafael y Sangolqui

pertenecientes al Cantén Rumifiahui.
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Grafico 0.5.- Numero de estudiantes encuestados pertenecientes a las parroquias urbanas y

rurales del canton Quito.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Con respecto a los 444 estudiantes residentes en parroquias urbanas del Cantén Quito,
se dirigen a la Universidad desde la parroquia Ifiaquito con el 10.59%, Mariscal Sucre
con 9.23%, El Inca y Cotocollao similarmente con 7.43%, El Condado e Itchimbia con
6.31%, Carcelén con 6.31%, y el resto de parroquias urbanas con porcentajes menores

al 5%.
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Grafico 0.6.- Numero de estudiantes encuestados pertenecientes a las parroquias urbanas del

canton Quito.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

En cuanto a los 153 estudiantes encuestados residentes en parroquias rurales del
Canton Quito, se dirigen a la Universidad desde la parroquia de Conocoto con el
24.18%, Calder6n con 13.73%, Cumbaya con 11.76%, Pomasqui con 11.11%,
Amaguafa con 9.15%, Alangasi con 7.19%, Tumbaco con 6.54% y el resto de

parroquias urbanas con porcentajes menores al 5%.
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Grafico 0.7.- Numero de estudiantes encuestados pertenecientes a las parroquias rurales del

canton Quito.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.15. SABE MANEJAR MOTOCICLETA.

Un 71.06% del total de estudiantes encuestados NO sabe manejar motocicleta,
mientras que su diferencia el 28.94% sabe manejar este medio de transporte, y este
ultimo grupo posteriormente serd considerado de mucha importancia para el estudio

de los factores que incentivan e inhiben el uso de motocicleta.
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Grafico 0.8.- Numero de estudiantes encuestados que saben manejar motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.21.6. FAMILIAR HACE USO DE MOTOCICLETA.

Esta pregunta se la realiza con el fin de considerar la posibilidad de que un familiar
cercano del estudiante use motocicleta, pudiendo influenciarlo o comunicarle su

experiencia acerca del uso de este medio de transporte.

Del total de encuestados, 128 personas correspondientes al 20.81% aseguraron que
tienen algan familiar que haga uso de motocicleta para movilizarse, y de los 178
estudiantes que saben manejar motocicleta, el 30.90% pudieron ser influenciados por

algun familiar cercano para aprender a manejar este medio de transporte.
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Grafico 0.9.- Numero de estudiantes encuestados que saben manejar motocicleta y tienen

algun familiar que la usa.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.1.7. USO DE AUTOMOVIL.

De los 614 estudiantes encuestados que respondieron esta pregunta, el 51.95% NO
pose automavil propio mientras que la diferencia, el 48.05% si lo posee. De las 295
personas que si poseen coche el 57.97% lo utiliza para dirigirse a la Universidad y de
este grupo, el 47.95% viaja generalmente solo, el 23.98% transporta en promedio a un
solo compafiero, el 20.47% transporta dos compareros, el 5.85% transporta hasta 3
acompafantes, el 1.17% transporta hasta 4 acompafantes y finalmente el 0.58%

transporta méas de 4 acompafiantes.
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Grafico 0.10.- Nimero de estudiantes encuestados que poseen automovil.

350

NUmero deencuestados
= = N
al o (8] o
o o o o

o

Total

AUTOMOVIL PROPIO

NO Sl Sin respuesta

319 295 1

Elaboracién: José Francisco Celi Checa

Gréfico 0.11.- Namero de estudiantes que utilizan su automovil para dirigirse a la

universidad.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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Grafico 0.12.- Namero de acompaiiantes que los estudiantes transportan a la universidad.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
5.2.1.8. MEDIO DE TRANSPORTE HABITUAL.

El medio de transporte més utilizado habitualmente por los estudiantes encuestados es
el transporte publico con un con el 51.22%, seguido por el automavil con el 31.06%.

Los estudiantes de Ingenieria en su gran mayoria, con el 85.86% utilizan modos de
transporte motorizados mientras que su diferencia, el 14.14% utilizan modos no
motorizados. Dentro de los modos de transporte motorizados el uso del transporte
publico representa un 59.66% y del auto un 36.17%. Con respecto a los modos de
transporte no motorizados la bicicleta representa el 55.17% y la diferencia se moviliza

caminando.

Los estudiantes residentes en parroquias rurales de Quito y residentes de parroquias

fuera de Quito usan generalmente modos de transporte motorizados con los siguientes
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porcentajes: transporte publico con 59.75%, automavil con 38.99% y motocicleta con

1.26%.

Las personas cuyo modo de transporte habitual es la motocicleta, el 77.28% vive en

parroquias urbanas de Quito y el 22.22% reside en parroquias rurales.

Gréfico 0.13.- Transporte habitual de los estudiantes por tipo de parroquia de residencia.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.1.9. VIAJES A LA UNIVERSIDAD.

Un 54.98% de los estudiantes de la Facultad de Ingenieria se dirigen a la misma dos
veces al dia, el 32.14% realizan un solo viaje, el 7.01% realizan en promedio 3 viajes
y finalmente el 5.87% realizan cuatro o mas viajes al dia. Debido a que 2 personas no
respondieron esta pregunta los porcentajes anteriores estan realizados en base a 613

encuestados.
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Un 57.69% de los estudiantes residentes en parroquias urbanas generalmente se dirigen

a la facultad 2 veces al dia, mientras que el 47.95% de los estudiantes residentes en las

parroquias rurales realiza el mismo nimero de viajes.

Grafico 0.14.- Namero de viajes que los estudiantes realizan por tipo de parroquia de

residencia.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.1.10. INGRESO A LA UNIVERSIDAD.

Con una gran mayoria del 87.32%, los estudiantes de Ingenieria ingresan a la

universidad entre el horario comprendido entre las 07h00 y las 09h00, seguidos con

un 10.57% que lo realizan de 09h00 a 11h00. La diferencia con el 2.12% ingresan a la

primera hora de clases pasadas las 11h00.
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Grafico 0.15.- Hora de ingreso a clases habitual de los estudiantes encuestados.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

El tiempo que toman los estudiantes para dirigirse desde sus domicilios hasta la
Universidad se dan en la siguiente forma: con el 26.26% tardan entre 46 a 60 minutos,
el 25.77% tardan entre 31 a 45 minutos, el 18.76% de 16 a 30 minutos, el 15.66%
tardan hasta 15 minutos y finalmente el 13.54% tardan mas de una hora en realizar el

trayecto. Dos personas no responden esta pregunta.
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Gréfico 0.16.- Tiempo de traslado del domicilio a la universidad.

TIEMPO DOMICILIO-UNIVERSIDAD
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.1.11. SALIDA DE LA UNIVERSIDAD.

Con el 41.11% de 613 encuestados, los estudiantes de Ingenieria terminan sus

actividades academicas en la Universidad entre el horario comprendido entre las 18h00

y las 20h00, seguidos con un 30.83% que lo realizan de 16h00 a 18h00. La diferencia

con el 28.05% salen de la Universidad antes de las 16h00. Dos personas no responden

esta pregunta.
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Grafico 0.17.- Hora de salida de clases habitual de los estudiantes encuestados.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

El tiempo que toman los estudiantes para dirigirse desde la Universidad hasta sus
domicilios se dan en la siguiente forma: con el 32.03% tardan entre 46 a 60 minutos,
el 20.75% tardan entre 31 a 45 minutos, el 19.28% tarda méas de una hora, el 15.36%
tardan de 16 a 30 minutos y finalmente el 12.58% tardan 15 minutos como maximo en
Ilegar a sus hogares. Los porcentajes anteriores estan calculados con respecto a 612

personas, ya que 3 estudiantes no respondieron esta pregunta.
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Gréfico 0.18.- Tiempo de traslado desde la universidad hasta el domicilio.

TIEMPO UNIVERSIDAD-DOMICILIO
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

5.2.2. ESTUDIANTES CONSIDERADOS COMO USUARIOS Y POTENCIALES

USUARIOS DE MOTOCICLETA.

Para llevar a cabo el objetivo del estudio referente a la calificacion y ponderacion
cuantitativa de los factores que incentivan e inhiben el uso de la motocicleta como
medio de transporte urbano en los estudiantes de la Facultad de Ingenieria, se debe

identificar y agrupar a los estudiantes usuarios y potenciales usuarios de ese vehiculo.

La motocicleta al ser es un vehiculo econémico, que puede realizar trayectos muy
largos y pilotada por cualquier persona que la sepa conducir, con edades aconsejadas
entre los 16 a 60 afios y sin necesidad de tener un buen estado fisico, resultaria ser un
vehiculo muy apropiado para los estudiantes de Universidad ya sea que vivan en

parroquias del cantdén Quito ya sean urbanas o rurales asi como parroquias de otros
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cantones cercanos a la capital.

El Unico parametro que se utilizard para identificar a los posibles usuarios de
motocicleta entre los estudiantes encuestados, es el saber manejar motocicleta. Con
este parametro los usuarios seran seleccionados y ademas dentro de este grupo también
estaran considerados los estudiantes que hacen uso de motocicleta para su
movilizacién. Las personas que no saben manejar motocicleta podrian generar una

considerable dispersion en los resultados del estudio.

Existen 178 estudiantes de la facultad de Ingenieria que pueden manejar motocicleta
representando un 28.94% del total de personas encuestadas y a las cuales se enfocara
el estudio de la calificacién y ponderacion de los factores del uso de motocicleta.
Ademas dentro de este grupo se identificaron a 9 que hacen uso de motocicleta como
transporte habitual, de estos 7 viven en parroquias urbanas y 2 lo hacen en parroquias

rurales del Distrito Metropolitano de Quito.

91



CAPITULO VI CALIFICACION Y PONDERACION DE LOS

FACTORES DEL USO DE MOTOCICLETA.

Basandose en el criterio de los estudiantes de Ingenieria considerados para el estudio
(178), como del grupo de motociclistas que fueron encuestados (400) se realiza la
calificacion y ponderacion de los factores que incentivan e inhiben el uso de la

motocicleta.

6.1. CALIFICACION DE LOS FACTORES.

Dentro de la encuesta de preferencia realizada, la pregunta que permite calificar a los
factores pide al estudiante y al motociclista que valoren la importancia de cada uno de
éstos dentro de una escala numerica graduada desde el nimero uno hasta el cinco, en
la cual el nmero uno es la calificacion mas baja y el nimero cinco la mas alta.

La interpretacion que cada valor dentro de la escala propuesta tiene para el anélisis es
la siguiente: el nimero uno significa “muy poco importante”, el dos “poco
importante”, el tres “algo importante”, el cuatro “importante” y el cinco

“fundamental”.

6.2. CALIFICACION DE LOS ESTUDIANTES A FACTORES

QUE INHIBEN EL USO DE LA MOTOCICLETA.

En el siguiente grafico se muestra el resultado de la calificacion media que los 178
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estudiantes de la facultad de Ingenieria dieron a cada uno de los factores propuestos.

Grafico 0.1.- Calificacién media de los factores que inhiben el uso de la motocicleta.

MEDIA

Capacidad de carga NN 342
Confort NN 3,30
Infraestructura especifica NN 355
Robo HIEEEENNNNNNNNNINN—— 375
Clima I 4,16
Ruido NN 3,37
Picoy placa I 288
Gases contaminantes NN 266
Peligro NN 3,75

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Como se puede apreciar, la mayoria de los factores (6 de 9) son considerados como al
menos “algo importantes” al momento de usar la motocicleta. Estos factores en orden

son: Robo, Peligrosa, Infraestructura especifica, Capacidad de carga, Ruido y Confort.

Los factores considerados como “poco importante” es la regulacion de Pico y Placa 'y
Gases contaminantes, por lo que se considera que estas condiciones no inhiben el uso
de motocicleta. Esto debido a que por ser estudiantes no tienen la necesidad de
movilizarse en horas pico asi que no se verian afectados por la regulacién de Pico y
Placa. Ademas los potenciales usuarios analizados y con un 92.09% piensan la
motocicleta emite menor cantidad de gases contaminantes comparandola con el

automovil.
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El factor que resalta y es considerado como “importante” es Clima y puede deberse a
que el tiempo variado e impredecible que posee la ciudad de Quito hace que el

movilizarse en motocicleta sea poco atractiva para los estudiantes.

La media aritmética se aleja de la normalidad para los distintos factores por ser una
medida de tendencia central que representa los valores de todo el conjunto de datos, el
resultado final se ve afectado por los valores extremos que no son representativos del
resto de datos. Para tener un andlisis global de los factores es importante estudiar otros
parametros estadisticos de tendencia y dispersion, que se muestran en la siguiente

tabla:

Tabla 0.1.- Pardmetros estadisticos de la calificacion de estudiantes a factores que inhiben el

uso de motocicleta.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA
. Gas_es Picoy | Rui | Clim | Rob | Infraestructu | Confo Capacida
Peligro | contaminante - dde
placa do a 0 ra especifica rt
s carga
Media 3.75 2.66 2.88 3.37 | 4.16 3.76 3.55 3.30 3.42
Meg'a” 4.00 3.00 300 |3.00 | 500 | 4.00 4.00 3.00 4.00
Moda 5 3 3 4 5 5 4 3 5
Desv. 1439 117 133 | 122 114 | 114 1.14 131 137
estandar

Elaboracién: José Francisco Celi Checa..

La desviacion estandar de los factores es alta para el valor de media aritmética obtenida
para cada uno de ellos, resultando en una pequefia dispersion en las respuestas. Por
ejemplo el factor Capacidad de carga tiene una media de 3.42 pero, al observar el valor

de su moda 5 se evidencia que existe una significativa division de percepciones.
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Graéfico 0.2.- Histogramas y distribucién normal de los factores que inhiben el uso de la
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Observando la distribucion de las respuestas y dejando de lado la media aritmética de
los factores, se identifican tres tipos de factores segln su patron de respuesta.

e Con respecto a los factores que inhiben el uso de la motocicleta se lo
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podria considerar al factor Capacidad de carga con calificaciones muy
polarizadas entre “muy poco importante” y “fundamental”.

e La mayoria de factores tienen una distribucién cercana a la normal
con mayor o0 menor dispersion, por lo cual indican un reparto de
opiniones en su valoracién como son los factores Gases
contaminantes, Pico y Placa, Ruido, Robo, Infraestructura especifica.

e Factores que muestran una tendencia hacia uno de los extremos como
Peligrosa y Clima. Las cuales tienen una tendencia a una calificacion

fundamental.

6.3. CALIFICACION DE LOS ESTUDIANTES A FACTORES

QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA.

En el siguiente grafico se muestra el resultado de la calificacion media que los 178

estudiantes de la facultad de Ingenieria dieron a cada uno de los factores propuestos.
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Grafico 0.3.- Calificacién media de los factores que incentivan el uso de la motocicleta.

MEDIA

Divertida [ A : c5
Aparcamiento [ R - -
Herramienta de trabajo || | | [ 53
Econémica [ R 421
Facil manejo | NN 55
Rapidez [N - 20

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Todos los factores que incentivan el uso de motocicleta tienen calificaciones altas y
oscilan entre “algo importantes” e “importantes”. Las ventajas que presenta el usar

motocicleta es muy apreciada y valorada por los estudiantes de Ingenieria.

Como se puede observar resultan ser 3 los factores que son considerados como “algo
importantes” al momento de usar la motocicleta. Estos factores en orden son: Facil

manejo, Divertida y Herramienta de trabajo.

Asi mismo son 3 factores considerados como “importantes”, estos son: Rapidez,
Econdmica y Aparcamiento. El ahorro de tiempo es tanto en el trafico congestionado
como al momento de buscar y parquear un vehiculo son aspectos fundamentales al

momento de escoger el medio de transporte que se vaya utilizar y aln mas si es que
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este, proporciona un sentimiento de diversion para su usuario, ya que en horas pico el

trafico puede producir malestar en los usuarios.

El factor que resalta y con mayor calificacion (4.30) es Rapidez y puede deberse a que
esta es la ventaja fundamental que puede ser apreciada por los estudiantes al transitar

por las calles y avenidas de la ciudad.

Al igual que con los factores que inhiben el uso de motocicleta, se estudian otros

parametros estadisticos de tendencia y dispersion, mostrados en la siguiente tabla:

Tabla 0.2.- Pardmetros estadisticos de la calificacion de estudiantes a factores que incentivan

el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Rapidez FaC|! Econdmica Herramle_n a Aparcamiento | Divertida
manejo de trabajo
Media 4.30 3.85 4.21 3.53 4.15 3.65
Mediana 5.00 4.00 5.00 4.00 5.00 4.00
Moda 5 4 5 5 5 5
Desv. 1.056 | 1.039 | 1.104 1.298 1.222 1.391
estandar ' ' ' ' ' '

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Al calificar los factores que incentivan el uso de la motocicleta obtenemos valores
menores de dispersion comparandolos con a los resultados obtenidos al calificar los
factores que inhiben el uso de la motocicleta. Las medias aritméticas son més altas y
las respuestas de los usuarios son mucho mas homogéneas a excepcion de los factores

Divertida y Herramienta de trabajo que muestran una desviacion estandar alta.
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Grafico 0.4.- Histogramas y distribucion normal de los factores que incentivan el uso de
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

El comportamiento de todos los factores es mas uniforme y sus medias se asemejan a
su moda. Se dan casos de opiniones polarizadas como los factores Herramienta de
trabajo, Facil manejo y Divertida, en el resto de casos las distribuciones tienen una

tendencia a agruparse en el extremo de mayor valoracion.
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6.4. CALIFICACION DE MOTOCICLISTAS AFACTORES QUE

INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA.

En el siguiente gréfico se muestra el resultado de los 400 motociclistas que fueron
encuestados dentro de la ciudad de Quito, con respecto a la calificacion media que

dieron a cada uno de los factores propuestos.

Gréfico 0.5.- Calificacién media de los factores que inhiben el uso de motocicleta.

MEDIAS

Capacidad de carga I 4,17
Confort I 3,05
Infraestructura especifica NN 4,34
Robo I 4. 67
Clima I 4 A7
Ruido I 3 38
Picoy placa I 4 79
Gases contaminantes GGG 3,05
Peligrosa I 4,42

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50 4,00 4,50 5,00

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Como se puede apreciar, la mayoria de los factores (6 de 9) son considerados como
“importantes” al momento de usar la motocicleta. Estos factores en orden son: Pico y
Placa Robo, Clima, Peligrosa, Infraestructura especifica y Capacidad de carga.

Los factores considerados como “algo importantes” son: Ruido, Confort y Gases

contaminantes, por lo que se considera que estas condiciones no inhiben el uso de
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motocicleta. Al realizar la encuesta la mayoria de motociclistas hacian conocer su
opinidn acerca de los factores que se les iba consultando, es aqui donde aseguran que
se sienten comodos al usar este medio de transporte, y el ruido que esta produce no les
afecta en lo minimo, hasta se sienten mejor al escuchar que su motocicleta es mas

ruidosa que otra.

El factor que resalta y es considerado como “importante” es Pico y Placa, la mayoria
de motociclistas opinan que esta medida es inadecuada, ya que ellos no aportan a la
congestion vehicular en las calles y avenidas de la ciudad. Otro factor de mucha
importancia es Robo, una gran parte de los motociclistas han sido victima de robo total

de su motocicleta.

En la siguiente tabla se estudian otros parametros estadisticos de tendencia y

dispersion:

Tabla 0.3.- Pardmetros estadisticos de la calificacion de motociclistas a factores que inhiben

el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA
. Gases . Capacida
Peligro - Picoy - - Infraestructu | Confor
sa contarrsunante placa Ruido | Clima | Robo ra especifica t Cc; %Z
Media 442 3.05 4.79 3.38 447 4.67 4.34 3.05 4.17
Mediana 5.00 3.00 5.00 3.00 5.00 5.00 5.00 3.00 5.00
Moda 5 3 5 3 5 5 5 3 5
D?SV' 0.912 1.061 0.741 | 1.057 | 0.898 | 0.719 0.875 1.240 1.110
estandar

Elaboracion: José Francisco Celi Checa.
Como se puede observar en los resultados de la desviacion estandar de las respuestas

de los motociclistas con relacion a la calificacion de los factores que inhiben el uso de
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motocicleta tienen menor dispersion que las de los estudiantes de Ingenieria. Las
medias aritméticas son mas altas y la moda de 6 de 9 factores es la calificacion

“fundamental”.

Los motociclistas diariamente se ven afectados por los factores que inhiben el uso de
motocicleta, es por esta razon que resalta por el alto nivel de importancia con la que

los calificaron.

Gréfico 0.6.- Histogramas y distribucién normal de los factores que inhiben el uso de

motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Analizando los histogramas de frecuencia, los factores Gases contaminantes, Ruido y
Confort tienen una distribucion simeétrica con valores superiores en la calificacion
“algo importante”, mientras que el resto presentan una asimetria hacia el lado de mayor

calificacion “fundamental”.

6.5. CALIFICACION DE MOTOCICLISTAS AFACTORES QUE

INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA.

El siguiente grafico muestra la media que se obtuvieron respecto a las respuestas de

los motociclistas a la calificacidn de los factores que incentivan el uso de motocicleta:
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Grafico 0.7.- Calificacion media de los factores que incentivan el uso de motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Por su media aritmética, todos los factores que incentivan el uso de motocicleta son

considerados como

“importantes”

y muy cercanos a una calificacion de

“fundamentales”. Los motociclistas dieron una mayor calificacion a estos factores

comparandolos con los estudiantes de Ingenieria.

Tabla 0.4.- Pardmetros estadisticos de la calificacion de motociclistas a factores que

incentivan el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Rapidez FaC|_I Econdmica Herramle_n ta Aparcamiento | Divertida
manejo de trabajo

Media 4,79 4.57 4.93 4.67 4.77 4,53
Mediana 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00 5.00

Moda 5 5 5 5 5 5

Desv. 0.543 0.769 0.371 0.874 0.674 0.895
estandar

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

La moda de los seis factores es la calificacion “fundamental”, y como se puede apreciar

sus desviaciones estandar tienen valores muy pequefios, demostrando la poca
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dispersion de las respuestas.

El factor con mejor calificacion es Econdmica, considerandose el mayor beneficio que
los motociclistas aprecian al momento de usar la motocicleta. El bajo presupuesto con
el cual se puede adquirir una motocicleta al igual que el costo minimo de combustible,

es muy atractivo para los usuarios.

El factor con menor calificacion es Divertida, muchos de los motociclistas no
consideran que el manejar este vehiculo se puede considerar divertido, ya que ante el
alto nivel de peligrosidad se necesita de mucha concentracion y tener cuidado en todo

instante.

Gréfico 0.8.- Histogramas y distribucién normal de los factores gque incentivan el uso de

motocicleta.
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Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Como se puede apreciar en los histogramas de frecuencia, las respuestas de los
usuarios de motocicleta tienen una tendencia considerable a ser calificados como

“fundamentales”, presentando una asimetria en el lado de mayor calificacion.

6.6. PONDERACION DE LOS ESTUDIANTES A FACTORES

QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA.

Par realizar la ponderacién de los factores que inhiben el uso de la motocicleta, es
necesario obtener las frecuencias relativas de acuerdo a los valores dados por los

estudiantes de Ingenieria a cada uno de ellos.
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Tabla 0.5.- Frecuencia relativa para cada valor en la escala, por cada factor que inhibe el uso

de motocicleta.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA

Gases . Infraestructur Capacida
Peligro | contamin Picoy Ruido | Clima | Robo a Confor d
Placa - t
antes especifica de carga
1.0 8.99% 20.79% 2?,'79 1?,'11 4.49% | 4.49% 6.74% 110'24 11.24%
- % % %
§ 2.0 9.55% 21.35% 16.85 1236 5.62% | 8.43% 8.99% 15.73 17.98%
e % % %
= 31.46 28.09 1348 | 26.97 30.34
0, 0, 0, 0,
§ 3.0 17.42% 35.39% % % % % 29.78% % 17.98%
2 15.17 29.78 2191 | 26.97 16.85
0, 0, 0, 0,
§ 4.0 25.84% 15.73% % % % % 31.46% % 23.60%
15.73 19.66 54.49 | 33.15 25.84
0, 0, 0, 0,
5.0 38.20% 6.74% % % % % 23.03% % 29.21%
Total 100% 100% 100% 100% 100% | 100% 100% 100% 100%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Los resultados son consecuentes con los resultados presentados en la Tabla 0.1, ya que

el mayor porcentaje de cada factor muestra la moda correspondiente a su calificacion;

en otras palabras, el valor que mas se repite. Al observar la distribucion de frecuencias

relativas se considera que los valores de la media aritmética obtenida en la calificacion

de los factores no es la méas apropiada para realizar la ponderacion, ya que esta afectada

por los valores menores de la escala y consecuentemente sus desviaciones estandar

tienen valores altos.

Para ponderar los factores se analiza particularmente cada uno de ellos mediante la

frecuencia relativa de los valores cuatro y cinco, dentro de la escala, cuya

interpretacion corresponde a “importante” y “fundamental” respectivamente como se

muestra a continuacion:
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Tabla 0.6.- Frecuencias relativas de los valores cuya interpretacion es de importante (4) y

fundamental (5), por cada factor que inhibe el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA
Peligro Gases Picoy Ruido Clima Robo Infraestr}J ctura Confort Capacidad
contaminantes Placa especifica de carga
4.0 25.84% 15.73% 15.17% | 29.78% | 21.91% | 26.97% 31.46% 16.85% 23.60%
5.0 38.20% 6.74% 15.73% | 19.66% | 54.49% | 33.15% 23.03% 25.84% 29.21%
Total 64.04% 22.47% 30.90% | 49.44% | 76.40% | 60.11% 54.49% 42.70% 52.81%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
Se ordena a los factores de mayor a menor segun el grado de importancia obteniendo

la ponderacion de factores que inhiben el uso de la motocicleta:

Tabla 0.7.- Ponderacion de los factores que inhiben el uso de motocicleta, de mayor a menor

grado de importancia.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA
Posicion Factor Frecuencia relativa
acumulada

1 Clima 76.40%

2 Peligro 64.04%

3 Robo 60.11%

4 Infraestructura especifica 54.49%

5 Capacidad de carga 52.81%

6 Ruido 49.44%

7 Confort 42.70%

8 Pico y Placa 30.90%

9 Gases contaminantes 22.47%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Para estudiar la ponderacién propuesta anteriormente se procede agrupar a las
frecuencias relativas en tres grupos. El primer grupo considera las frecuencias relativas
acumuladas que corresponden a una valoracién menor a tres dentro de la escala con

interpretaciones de “muy poco importantes” y “poco importantes”, el segundo grupo
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se conforma Unicamente de las frecuencias relativas que corresponden a una
valoracion igual a tres “algo importantes” y finalmente, el tercer grupo contiene a las
frecuencias relativas acumuladas que corresponden a una valoracion mayor a tres

“importante” y “fundamentales”.

Tabla 0.8.- Grupos de frecuencias relativas por cada factor que inhibe el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA

Gases Pico Infraestruct Confor Capacid

Peligro | contamin Pl Y| Ruido | Clima Robo ura ad de

aca e t

antes especifica carga

Menor 0 0 37.64 22.47 10.11 12.92 0 26.97 0
a3 18.54% 42.14% % % % % 15.73% % 29.21%

Igual 0 0 31.46 28.09 13.48 26.97 0 30.34 0
a3 17.42% 35.39% % % % % 29.78% % 17.98%

Mayor o 0 30.90 | 49.44 76.40 60.11 o 42.70 0
a3 64.04% 22.47% % % % % 54.49% % 52.81%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Es evidente que el grupo de frecuencias relativas correspondiente al grupo de valores
“iguales a tres”, concentra entre el 13.48% y 35.39% de las frecuencias de cada factor,
lo cual nos sugiere una alta neutralidad en la precepcidn de importancia por parte de
los alumnos. Interpretando los resultados se puede presumir que, tres de cada diez
estudiantes, considerados como usuarios y potenciales usuarios, no perciben

claramente el grado en que los factores expuestos inhiben el uso de motocicleta.

Las frecuencias relativas correspondientes al grupo de valores “menores a tres”, tienen
frecuencias superiores al 10.11%, indicando que existe un nimero considerable de
usuarios que no considera importantes a los factores expuestos al momento de usar la
motocicleta. Los factores Gases contaminantes y Pico y Placa concentran mayor

frecuencia de respuestas dentro del grupo “menores a 3” manifestando que estos
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factores se podrian considerar como no importantes.

A diferencia de los dos factores expuestos anteriormente, el resto del conjunto
concentra las frecuencias relativas de mayor calificacion dentro del grupo “mayores a
3”. En la mayoria de factores el porcentaje de frecuencia relativa supera el 42.70% y

en promedio tienen una frecuencia relativa del 50.37%.

A mayor porcentaje de frecuencias relativas correspondientes al grupo de valores
“menores a tres”, menor es el grado de importancia del factor dentro de la ponderacion
propuesta; y consecuentemente, a menor porcentaje de frecuencias relativas
correspondientes al grupo de valores “menores a tres”, mayor es el grado de

importancia en la ponderacion propuesta.

Un ejemplo es el factor Clima, considerado de mayor importancia en la ponderacion
con 76.40% de frecuencias relativas acumuladas que corresponden a valores “mayores
a tres”, consecuentemente tiene el menor porcentaje de frecuencias relativas
acumuladas correspondientes a valores “menores a tres” 10.11%. Por otro lado, el
factor Gases contaminantes es considerado el de menor importancia dentro de la
ponderacion con 22.47% de frecuencias relativas acumuladas que corresponden a
valores “mayores a tres”, por lo cual tiene el mayor porcentaje de frecuencias relativas

acumuladas correspondientes a valores “menores a tres” con un 42.14%.

Después de las consideraciones anteriores es evidente que no existe una percepcion
clara por parte de los alumnos sobre la importancia de los factores para usar la

motocicleta, ya que existe un alto porcentaje de neutralidad. Cinco de los nueve
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factores consideraos en el estudio superan el valor de 50% respecto a la frecuencia
relativa acumulada de las calificaciones interpretadas como “importantes” y

“fundamentales”

6.7. PONDERACION DE LOS ESTUDIANTES A FACTORES

QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA.

Para realizar la ponderacion de los factores que incentivan el uso de motocicleta se
repite el mismo procedimiento que se tomé para los factores que inhiben el uso de la
misma. En primer lugar se obtiene la distribucion de las frecuencias relativas segln

los valores dados por los alumnos para cada factor.

Tabla 0.9.- Frecuencia relativa para cada valor en la escala, por cada factor que incentiva el

uso de motocicleta.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA

Rapidez mFaiCeijlo Econdmica H;;rtzigz)izjr(l)ta Aparcamiento Divgrtid
<—‘§ 1.0 4.49% 3.37% 5.06% 9.55% 7.87% 11.24%
é 2.0 2.81% 6.18% 3.37% 11.80% 3.37% 11.24%
Ll 30 9.55% 23.60% 11.80% 25.84% 10.67% 19.10%
g 4.0 24.72% 35.96% 24.72% 21.91% 22.47% 18.54%
§ 5.0 58.43% 30.90% 55.06% 30.90% 55.62% 39.89%

Total 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

De igual manera el porcentaje de las frecuencias relativas es consistente con la Tabla
0.2 que muestra la moda de cada factor, ya que el mayor porcentaje de frecuencia de
cada factor muestra el valor de la moda correspondiente su calificacién, siendo esta la

representacion del valor con mayor repeticion dentro de la calificacion.
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A pesar de que la desviacion estandar para cada uno de los factores es menor a

comparacion de la obtenida en la calificacion de los factores que inhiben el uso de

motocicleta, los valores de la media aritmética obtenida tampoco son los mas

adecuados para realizar la ponderacion de ellos. En los histogramas del Grafico 0.4 se

observa que el comportamiento de los factores es mas uniforme y su distribucion tiende

a agruparse en el extremo superior de la escala, este comportamiento es confirmado

por los porcentajes obtenidos en las frecuencias relativas.

Para ponderar los factores se al analiza particularmente a cada uno de ellos, tomando

en cuenta la frecuencia relativa acumulada correspondiente de los valores cuatro y

cinco, dentro de la escala, cuya interpretacion es “importante” y “fundamental”

respectivamente, como se muestra a continuacion:

Tabla 0.10.- Frecuencias relativas de los valores cuya interpretacion es de importante (4) y

fundamental (5), por cada factor que incentiva el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Rapidez miice:;o Econdmica Hdegrta; :E:jr:)ta Aparcamiento | Divertida
4.0 24.72% | 35.96% | 24.72% 21.91% 22.47% 18.54%
5.0 58.43% | 30.90% | 55.06% 30.90% 55.62% 39.89%
Total | 83.15% | 66.85% | 79.78% 52.81% 78.09% 58.43%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Se ordena a los factores de mayor a menor seguin su grado de importancia obteniéndose

con la frecuencia a acumulada de los factores con calificaciones “importantes” y

“fundamentales”.
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Tabla 0.11.- Ponderacion de los factores que incentivan el uso de motocicleta, de mayor a

menor grado de importancia.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Posicion Factor Frecuencia relativa
acumulada

1 Rapidez 83.15%

2 Econdmica 79.78%

3 Aparcamiento 78.09%

4 Facil manejo 66.85%

5 Divertida 58.43%

6 Herramienta de trabajo 52.81%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

De forma similar y con las mismas consideraciones que se tuvieron con los factores
que inhiben el uso de motocicleta para estudiar la ponderacién, también se agrupan las

frecuencias relativas en tres grupos, como se muestra a continuacion:

Tabla 0.12.- Grupos de frecuencias relativas por cada factor que incentiva el uso de la

motocicleta.
FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Rapidez Faql Econdmica Herramlepta Aparcamiento | Divertida
manejo de trabajo

2";“” 730% | 955% | 8.43% 21.35% 11.24% 22.47%
Igual a
3 9.55% | 23.60% | 11.80% 25.84% 10.67% 19.10%
gﬂg‘yor 83.15% | 66.85% | 79.78% 52.81% 78.09% 58.43%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

En el grupo de frecuencias relativas correspondiente a los valores “iguales a tres”, no
se generan altos porcentajes. Respecto a los factores Rapidez, Econdmica y
Aparcamiento sus porcentajes son menores al 12%, lo cual indica una baja neutralidad

en la percepcién de importancia por parte de los alumnos. En consecuencia se puede
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decir que, los usuarios y potenciales usuarios de motocicleta perciben con claridad el
grado en que estos factores incentivan su uso. De igual manera, los factores Facil
manejo, Herramienta de trabajo y Divertida concentran entre el 19.10% y 25.84% de
las frecuencias, sugiriendo una neutralidad en la percepcion de importancia. Se puede
concebir la regla de que dos de cada diez estudiantes, considerados como usuarios y
potenciales usuarios, no perciben claramente el grado de importancia de los factores

que incentivan el uso de la motocicleta.

Al analizar las frecuencias relativas acumuladas correspondientes al grupo de valores
“menores a tres”, se observa que la mayoria tiene frecuencias inferiores al 22.47%. Lo
cual indica que existe un bajo nimero de estudiantes que considera “poco importantes”
a los factores al momento de usar la motocicleta. Este grupo de valores en promedio
tiene porcentajes similares a de los obtenidos en las frecuencias relativas

correspondientes al grupo de valores “iguales a tres”.

Mientras tanto, el grupo de los valores “mayores a tres”, concentra frecuencias
relativas de mayor porcentaje. En la mayoria de factores el porcentaje de frecuencia
relativa supera el 50% y en promedio tienen una frecuencia relativa del 69.85%.

Por todas las consideraciones anteriores, se demuestra que existe una concentracion de
respuestas en el extremo de mayor calificacion de la escala, asimilando que los
estudiantes perciben claramente la importancia de los factores que incentivan el uso

de la motocicleta y los consideran como “importantes” y “fundamentales”.

Como ejemplo tomamos el factor Rapidez, el cual es considerado como el factor de

120



mayor importancia en la ponderacion con 83.15% de frecuencias relativas acumuladas
que corresponden a valores “mayores a tres”, consecuentemente tiene el menor
porcentaje de frecuencias relativas acumuladas correspondientes a valores “menores a
tres” con un 7.30%. Por el contrario, el factor Herramienta de trabajo es considerado
el factor de menor importancia dentro de la ponderacion con 52.81% de frecuencias
relativas acumuladas que corresponden a valores “mayores a tres”, por lo cual tiene el
segundo porcentaje mas alto de frecuencias relativas acumuladas correspondientes a

valores “menores a tres” 21.35%.

6.8. PONDERACION DE MOTOCICLISTAS AFACTORES QUE

INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA.

Par realizar la ponderacion de los factores que inhiben el uso de la motocicleta por
parte de sus usuarios, se realizara el mismo procedimiento que se realizé con los
estudiantes de Ingenieria. Primero es necesario obtener las frecuencias relativas de
acuerdo a los valores dados por los motociclistas de Quito a cada uno de ellos.

Tabla 0.13.- Frecuencia relativa para cada valor en la escala, por cada factor que inhibe el

uso de motocicleta.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA
Peliaros Gases Pico Infraestructur Confor Capacida
9 contaminante Y| Ruido | Clima Robo a d
a Placa - t
s especifica de carga
10 | 0.75% 775% | 175% | 4.00% | 2.00% | 100% |  1.25% 1300\ 4750
©
§ 2.0 3.75% 21.00% 2.00% 14.50 2.00% | 0.75% 2.25% 21.25 4.25%
°© % %
s | 30 | 1350% | 4000% | 250% | 57> | o7sw | 6s0% | 12750 | T2 | 1325%
8 2525 | 19.25 | 1350 2450
0, 0, 0, 0, 0,
‘_E 4.0 16.50% 21.50% 3.25% % % % 28.75% % 25.00%
90.50 17.50 67.00 78.25 14.00
0, 0, 0, 0,
5.0 65.50% 9.75% % % % % 55.00% % 52.75%
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100% 100%

‘ Tota 100%

100% ‘

100% ‘ 100%

100% ‘ 100% ‘ 100%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Como se puede apreciar en esta tabla, el mayor porcentaje de cada factor muestra la
moda correspondiente a su calificacion certificando los valores de la Tabla 0.3; en
otras palabras, el mayor porcentaje representa el valor que mas se repite dentro de la

escala numérica.

Para ponderar los factores se analiza particularmente cada uno de ellos mediante la
frecuencia relativa de los valores cuatro y cinco, dentro de la escala, cuya
interpretacion corresponde a “importante” y “fundamental” respectivamente como se

muestra a continuacion:

Tabla 0.14.- Frecuencias relativas de los valores cuya interpretacion es de importante (4) y

fundamental (5), por cada factor que inhibe el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA
Peliaros Gases Pico Infraestructu Confo Capacida
g contaminant Y| Ruido | Clima | Robo ra d
a Placa e rt
es especifica de carga
2525 | 19.25 | 13.50 24.50
0, 0, 0, 0, 0,
4.0 | 16.50% 21.50% 3.25% % % % 28.75% % 25.00%
90.50 | 17.50 | 67.00 | 78.25 14.00
0, 0, 0, 0,
5.0 | 65.50% 9.75% % % % % 55.00% % 52.75%
Tota 0 0 93.75 | 4275 | 86.25 | 91.75 0 38.50 0
| 82.00% 31.25% % % % % 83.75% % 77.75%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Para mejor claridad de los resultados obtenidos se ordenan los factores de mayor a
menor segun el grado de importancia obteniendo la ponderacion de factores que

inhiben el uso de la motocicleta:
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Tabla 0.15.- Ponderacion de los factores que inhiben el uso de motocicleta, de mayor a

menor grado de importancia.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA

_ Frecuencia relativa
Posicion Factor

acumulada
Picoy

1 Placa 93.75%

2 Robo 91.75%

3 Clima 86.25%

4 Infraestructura especifica 83.75%

5 Peligrosa 82.00%

6 Capacidad de carga 77.75%

7 Ruido 42.75%

8 Confort 38.50%

9 Gases contaminantes 31.25%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Se procede agrupar a las frecuencias relativas en los tres grupos conocidos

anteriormente, el primero que considera las frecuencias relativas acumuladas que

corresponden a una valoracion menor a tres dentro de la escala con interpretaciones de

“muy poco importantes” y “poco importantes”, el segundo grupo con las frecuencias

relativas que corresponden a una valoracion igual a tres “algo importantes” vy

finalmente, el tercer grupo con frecuencias relativas acumuladas que corresponden a

una valoracion mayor a tres “importante” y “fundamentales”.

Tabla 0.16.-Grupos de frecuencias relativas por cada factor que inhibe el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA

. . Infraestructur .
Peligros Ga§es Picoy Ruido Clima Robo a Confort Capacidad
a contaminantes Placa - de carga
especifica
MenO 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0,
ra3 4.50% 28.75% 3.75% 18.50% 4.00% | 1.75% 3.50% 34.25% 9.00%
Igu;l 13.50% 40.00% 2.50% 38.75% 9.75% | 6.50% 12.75% 27.25% 13.25%
I\r/lgygo 82.00% 31.25% 93.75% | 42.75% | 86.25% 9%)075 83.75% 38.50% 77.75%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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Se puede observar que el grupo de frecuencias relativas correspondiente al grupo de
valores “iguales a tres”, concentra entre el 2.50% y 40.00% de las frecuencias de cada
factor, lo cual nos sugiere una alta neutralidad en la precepcion de importancia por
parte de los motociclistas, en especial con los factores que superan un 25% de
frecuencia en este grupo. Interpretando los resultados se puede presumir que, dos de
cada diez motociclistas, sugirieron una calificacion neutra a la importancia de los

factores que inhiben el uso de motocicleta.

Las frecuencias relativas correspondientes al grupo de valores “menores a tres”,
poseen porcentajes muy bajos, indicando que existe un nimero considerable de
usuarios que considera importantes a los factores expuestos al momento de usar la
motocicleta. Los factores Gases contaminantes y Confort concentran mayor frecuencia
de respuestas dentro del grupo “menores a 3” manifestando que estos factores se

podrian considerar como no importantes.

A diferencia de los dos factores expuestos anteriormente, el resto del conjunto
concentra las frecuencias relativas de mayor calificacion dentro del grupo “mayores a
3”. En la mayoria de factores el porcentaje de frecuencia relativa supera el 31.25% y
en promedio tienen una frecuencia relativa del 69.75%, mayor al resultado obtenido

para los estudiantes de Ingenieria que fue de un 50.37%.

El factor Pico y Placa junto con el factor Robo, son considerados los de mayor
importancia en la ponderacién con altos porcentaje del 93.75% y 91.75% de

frecuencias relativas acumuladas respectivamente, con valores “mayores a tres”,
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siendo estas las mayores desventajas que los usuarios de motocicleta perciben al

momento de usarla.

Por otro lado, el factor Gases contaminantes es considerado el de menor importancia
dentro de la ponderacion con 31.25% de frecuencias relativas acumuladas que
corresponden a valores “mayores a tres”, debido a que los usuarios de motocicleta

afirman que sus motocicletas son amigables con el ambiente.

Seis de los nueve factores considerados en el estudio superan el valor de 50% respecto
a la frecuencia relativa acumulada de las calificaciones interpretadas como
“importantes” y “fundamentales”, por lo cual la mayoria de motociclistas resultan ser

afectados por los factores propuestos y los calificaron con alta importancia.

6.9. PONDERACION DE MOTOCICLISTAS A FACTORES QUE

INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA.

De igual forma para realizar la ponderacion a estos factores, se comienza obteniendo
las frecuencias relativas de acuerdo a los valores dados por los motociclistas de Quito

a cada uno de ellos.
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Tabla 0.17.- Frecuencia relativa para cada valor en la escala, por cada factor que incentiva el

uso de motocicleta.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
. - . Econdémic | Herramienta de . Divertid
Rapidez Fécil manejo . Aparcamiento
trabajo a
= 1.0 0.25% 0.25% 0.25% 2.50% 1.25% 1.00%
S« 20 0.25% 2.00% 0.25% 2.50% 0.75% 3.00%
& § 3.0 4.25% 9.75% 1.25% 4.50% 4.00% 12.50%
2 ¢ 40 10.50% 16.25% 3.00% 7.00% 8.00% 8.75%
> 5.0 84.75% 71.75% 95.25% 83.50% 86.00% 74.75%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Como se puede apreciar en esta tabla, el mayor porcentaje de cada factor muestra la

moda correspondiente a su calificacion certificando los valores de la Tabla 0.4; en

otras palabras, el mayor porcentaje representa el valor que mas se repite dentro de la

escala numérica.

Para ponderar los factores se analiza particularmente cada uno de ellos mediante la

frecuencia relativa de los valores cuatro y cinco, dentro de la escala, cuya

interpretacion corresponde a “importante” y “fundamental” respectivamente como se

muestra a continuacion:

Tabla 0.18.- Frecuencias relativas de los valores cuya interpretacion es de importante (4) y

fundamental (5), por cada factor que incentiva el uso de motocicleta.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Rapidez mZi%on Econdmica Hdeerrta;gg:jr;ta Aparcamiento | Divertida
4.0 | 10.50% | 16.25% 3.00% 7.00% 8.00% 8.75%
50 | 84.75% | 71.75% | 95.25% 83.50% 86.00% 74.75%
Total | 95.25% | 88.00% | 98.25% 90.50% 94.00% 83.50%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Se ordenan los factores de mayor a menor segun el grado de importancia obteniendo
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la ponderacion de factores que inhiben el uso de la motocicleta, para mayor claridad

de los resultados obtenidos:

Tabla 0.19.- Ponderacion de los factores que incentivan el uso de la motocicleta, de mayor a

menor grado de importancia.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE
MOTOCICLETA
Frecuencia relativa
Posicién Factor acumulada
1 Econdmica 98.25%
2 Rapidez 95.25%
3 Aparcamiento 94.00%
4 Herramie_nta de 90.50%
trabajo
5 Facil manejo 88.00%
6 Divertida 83.50%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Se procede agrupar a las frecuencias relativas en los tres grupos ya conocidos, el
primero que considera las frecuencias relativas acumuladas que corresponden a una
valoracion menor a tres dentro de la escala con interpretaciones de “muy poco
importantes” y “poco importantes”, el segundo grupo con las frecuencias relativas que
corresponden a una valoracion igual a tres “algo importantes” y finalmente, el tercer
grupo con frecuencias relativas acumuladas que corresponden a una valoracion mayor

a tres “importante” y “fundamentales”.
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Tabla 0.20.- Grupos de frecuencias relativas por cada factor que incentiva el uso de

motocicleta.
FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Rapidez FaC|_I Econdmica Herramle_nta Aparcamiento | Divertida
manejo de trabajo
Menora3 | 0.50% | 2.25% 0.50% 5.00% 2.00% 4.00%
Iguala3d | 4.25% | 9.75% 1.25% 4.50% 4.00% 12.50%
Mayora3 | 95.25% | 88.00% | 98.25% 90.50% 94.00% 83.50%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

Se puede observar que el grupo de frecuencias relativas correspondiente al grupo de
valores “iguales a tres”, concentra entre el 1.25% y 12.5% de las frecuencias de cada
factor, lo cual nos sugiere una baja neutralidad en la precepcion de importancia por
parte de los motociclistas para estos factores. Interpretando los resultados se puede
presumir que, uno de cada diez motociclistas, sugirieron una calificacion neutra a la

importancia de los factores que incentivan el uso de motocicleta.

Las frecuencias relativas correspondientes al grupo de valores “menores a tres”,
poseen porcentajes muy bajos, indicando que la gran mayoria de usuarios considera

altamente importantes a estos factores al momento de usar la motocicleta.

Todos los factores concentran mayor porcentaje de frecuencias relativas dentro del
conjunto de mayor calificacion “mayores a 37, es asi que, los nueve factores superan
el 83.50% de frecuencia relativa dentro de este grupo y en promedio tienen una
frecuencia relativa del 91.58%, resultado mucho mayor obtenido para los estudiantes

de Ingenieria que fue de un 69.85%.

Los factores Econdmica y Rapidez, son considerados los de mayor importancia en la
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ponderacion con altos porcentaje de 98.25% y 95.25% de frecuencias relativas
acumuladas respectivamente, con valores “mayores a tres”, siendo estas las mayores

ventajas que los usuarios de motocicleta perciben al momento de usarla.

Por otro lado, el factor Divertida es considerado el de menor importancia dentro de la
ponderacion con 83.50% de frecuencias relativas acumuladas que corresponden a
valores “mayores a tres”, debido a que los usuarios de motocicleta afirman que no es
demasiada la sensacion de diversion al transitar por las calles, pero por su alto
porcentaje dentro de la ponderacion, no se descarta dentro de los beneficios que

perciben los motociclistas y se lo considera de mucha importancia.

Todos los factores considerados en el estudio superan el valor de 50% respecto a la
frecuencia relativa acumulada de las calificaciones interpretadas como “importantes”
y “fundamentales”, por lo cual la mayoria de motociclistas resultan tener beneficios

por los factores propuestos y los calificaron con altisima importancia.
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CAPITULO VII CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

7.1. CONCLUSIONES.

FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE LA MOTOCICLETA.

El uso de la motocicleta se ve influenciado por la ponderacién y calificacion de los

factores que se detallan en la Tabla 0.1 y Tabla 0.2.

Tabla 0.1.- Ponderacion de los factores que inhiben el uso de motocicleta por estudiantes y

motociclistas.

PONDERACION DE FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA
Estudiantes Motociclistas
_— Frecuencia Frecuencia
Posicion Factor relativa Factor relativa
acumulada acumulada
1 Clima 76.40% Pico y placa 93.75%
2 Peligro 64.04% Roho 91.75%
3 Robo 60.11% Clima 86.25%
4 Infraestructura especifica 54.49% Infraestructura especifica 83.75%
5 Capacidad de carga 52.81% Peligro 82.00%
6 Ruido 49.44% Capacidad de carga 77.75%
7 Confort 42.70% Ruido 42.75%
8 Pico y placa 30.90% Confort 38.50%
9 Gases contaminantes 22.47% Gases contaminantes 31.25%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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Tabla 0.2.- Calificacién de los factores que inhiben el uso de motocicleta por estudiantes y

motociclistas.

CALIFICACION DE FACTORES QUE INHIBEN EL USO DE MOTOCICLETA
Estudiantes Motociclistas

Posicién Media Media

Factor s Factor S
aritmética aritmética

1 Clima 4.16 Pico y placa 4.79
2 Robo 3.76 Robo 4.67
3 Peligro 3.75 Clima 4.47
4 Infraestructura especifica 3.55 Peligro 4.42
5 Capacidad de carga 3.42 Infraestructura especifica 4.34
6 Ruido 3.37 Capacidad de carga 4.17
7 Confort 3.30 Ruido 3.38
8 Pico y placa 2.88 Confort 3.05
9 Gases contaminantes 2.66 Gases contaminantes 3.05

Elaboracion: José Francisco Celi Checa.
El clima es el factor con mayor calificacion que inhibe el uso de la motocicleta
para los estudiantes con un valor medio de 4.16/5.00, mientras que para los
motociclistas lo es regulacion del Pico y placa con un valor de 4.79/5.00.
El factor que inhibe el uso de la motocicleta con mayor grado de importancia
para los estudiantes es el clima con un 76.40 % en funcidn de la ponderacion
obtenida, y para los motociclistas es la regulacion del Pico y placa con un
93.75%
La calificacion y ponderacion muestran que para los estudiantes los factores
clima, peligro y robo son los tres factores que mas inhiben el uso de la
motocicleta, mientras que los factores Pico y placa, robo y clima afectan a los
motociclistas.
Los gases contaminantes que generan las motocicletas es el factor que menos
inhibe su uso, de acuerdo a la ponderacion y calificacion obtenida de los
factores por parte de estudiantes como motociclistas.

Utilizando el valor de frecuencia relativa para realizar la ponderacion, se ubica
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al factor peligro en segundo lugar y al factor robo en tercero, segin a la
importancia que los estudiantes les dan al momento de usar la motocicleta.
Mientras que con la calificacion media intercambian su posicion, es decir el
factor robo se ubica en segundo lugar y el factor peligro se ubica en tercero.

Algo similar ocurre con los motociclistas, en la ponderacion el factor
infraestructura especifica se ubica en cuarto lugar y el factor peligro en quinto,
mientras que en la calificacion intercambian sus posiciones utilizando su media

aritmética.

FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA.

El uso de la motocicleta se ve influenciado por la ponderacion y calificacion

de los factores que se detallan en la Tabla 0.3 y Tabla 0.4.

Tabla 0.3.-Ponderacion de los factores que incentivan el uso de motocicleta por estudiantes y

motociclistas.

PONDERACION DE FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Estudiantes Motociclistas
Posicion Frecue_ncia Frecugncia
Factor relativa Factor relativa
acumulada acumulada
1 Rapidez 83.15% Econdmica 98.25%
2 Economica 79.78% Rapidez 95.25%
3 Aparcamiento 78.09% Aparcamiento 94.00%
4 Facil manejo 66.85% Herramienta de trabajo 90.50%
5 Divertida 58.43% Facil manejo 88.00%
6 Herramienta de trabajo 52.81% Divertida 83.50%

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.
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Tabla 0.4.- Calificacion de los factores que incentivan el uso de motocicleta por estudiantes y

motociclistas.

CALIFICACION DE FACTORES QUE INCENTIVAN EL USO DE MOTOCICLETA
Estudiantes Motociclistas
Posicién Media Media
Factor s Factor o
aritmética aritmética
1 Rapidez 4.30 Economica 4.93
2 Economica 4.21 Rapidez 4.79
3 Aparcamiento 4.15 Aparcamiento 4.77
4 Facil manejo 3.85 Herramienta de trabajo 4.67
5 Divertida 3.65 Facil manejo 4.57
6 Herramienta de trabajo 3.53 Divertida 4.53

Elaboracién: José Francisco Celi Checa.

La rapidez es el factor con mayor calificacion que incentiva el uso de la
motocicleta para los estudiantes con un valor medio de 4.30/5.00, mientras que
para los motociclistas lo es el factor economia con un valor de 4.93/5.00.

El factor que incentiva el uso de la motocicleta con mayor grado de importancia
para los estudiantes es la rapidez con un 83.15 % en funcion de la ponderacién
obtenida, y para los motociclistas es el factor economia con un 98.25%.

La calificacion y ponderacién muestran que para los estudiantes los factores
rapidez, economia y aparcamiento en ese especifico orden son los tres factores
que mas incentivan el uso de la motocicleta, para los motociclistas son los
mismos tres factores, pero ubicando al factor economia en primer lugar y la
rapidez en segundo.

El poder utilizar la motocicleta como herramienta de trabajo, para los
estudiantes es el factor que menos incentiva su uso, de acuerdo a la ponderacion
y calificacion obtenida, mientras que para los motociclistas es el factor
diversion.

La ponderacién y calificacion obtenidas disponen a los factores en las mismas
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ubicaciones de acuerdo a la importancia que los estudiantes les dan al momento
de usar la motocicleta. Asi mismo no hay diferencia de posiciones en los

factores con la ponderacidn y calificacion realizada por los motociclistas.

POLITICAS Y ACCIONES PARA INCENTIVAR A LOS ESTUDIANTES

A USAR LA MOTOCICLETA.

El resultado de la calificacion y ponderacion por parte de los estudiantes a los factores

estudiados, permiten identificar los lineamientos sobre los cuales se puede enfocar

politicas para fomentar el uso de la motocicleta. Los lineamientos mas importantes

son:

Todos los factores propuestos que incentivan el uso de la motocicleta son muy
bien apreciados por los estudiantes y son estimados entre “muy importantes” y
“fundamentales”, por lo cual el fomento del uso de la motocicleta podria
realizarse a través de la socializacién; ya que los estudiantes asimilan su uso
como un beneficio que Unicamente la motocicleta ofrece.

El factor que inhibe el uso de motocicleta con mayor ponderacion por parte de
los estudiantes de Ingenieria es el clima y se sugeriria que al disminuir su
valoracion de importancia se podria obtener una mayor ventaja asociado al uso
de la motocicleta. Sin embargo, esta condicion es dada por la naturaleza, sobre
la cual el ser humano no tiene dominio. No es recomendable invertir recursos
para incidir sobre este factor.

El peligro, que relaciona la percepcion de riesgo por parte de los posibles

usuarios ante accidentes y caidas a causa del uso de motocicleta es el segundo
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7.2.

factor que inhibe el uso de motocicleta y ante este, si hay la posibilidad de
mitigar su problematica. Fomentar el uso seguro y adecuado para una
motocicleta, asi como la utilizacion del equipo necesario de proteccion y
respetar los limites de velocidad y sefiales de transito, podria reducir la
percepcidn de importancia de este factor.

Existe un grado de importancia por parte de los estudiantes a la necesidad de
infraestructura especifica para motocicletas. Cerca de la entrada de la facultad
se encuentra un parqueadero exclusivo para motocicletas al cual se le podria
implementar una cubierta para que los motociclistas en caso de lluvias, puedan
escampar mientras parquean sus vehiculos en ese lugar.

Notificar la bondad econdmica de la motocicleta como medio de transporte
urbano. Los bajos costos que conlleva el uso y mantenimiento de la motocicleta
en comparacién con otro medio de transporte motorizado de uso diario, puede
ser llamativo para los estudiantes que estan comenzando a generar sus propios
ingresos y que dificilmente su economia no alcance como para adquirir un
automovil propio.

Para consolidar una cultura motociclistica se pondria crear un club de
motociclismo al cual se puedan unir los estudiantes que ya sean usuarios de
este medio de transporte, con el fin de realizar actividades donde se puedan
exponer los beneficios y las precauciones que se debe tener al momento de

utilizar una motocicleta.

RECOMENDACIONES.

Realizar investigaciones mucho mas profundas para conocer las caracteristicas
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tanto de los motociclistas y las motocicletas en nuestra ciudad, con el fin de
generar informacion y tener mayor conocimiento del motociclismo, fendmeno
que se ha dejado de lado y no se le ha dado la adecuada importancia al momento
de generar politicas de seguridad vial.

Generar un plan de seguridad vial para motociclistas a nivel nacional para
disminuir los indices de accidentalidad y mortalidad de estos usuarios. No
obstante también es necesario promover a todos los usuarios de las vias sean
de automoviles, motociclistas bicicletas y peatones, el respeto que deben tener
unos con otros.

Estudiar y analizar el comportamiento de la demanda motociclistica en nuestro
medio, ya que el comportamiento y demanda del transporte dependen de la
sociedad y lugar en el cual se desarrolla.

Discutir con la comunidad los factores propuestos en este estudio para
confirmar, rechazar o agregar factores que influyan en ellos al momento de
utilizar la motocicleta.

Usar otros métodos o modelos matematicos para definir la ponderacion de los
factores que incentivan e inhiben el uso de motocicleta.

Aungue la medida del Pico y Placa que regula también a las motocicletas, es el
factor con mayor calificacion y ponderacion por parte de los motociclistas en
este estudio, se recomienda que no haya cambios y se siga implementando
como se ha venido haciendo, para impedir el uso abusivo y descontrolado de
este medio de transporte y evitar problemas a futuro de accidentalidad y

contaminacion.
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FORMULARIO A.- ENCUESTA PILOTO PARA
ESTUDIANTES.
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Encuesta a los estudiantes de la Facultad de Ingenieria de la P.U.C.E acerca del uso de motocicleta
Marque con una “X” el casillero correspondiente a su respuesta.

1) Escuela:  CVil: I:l Sistemas: I:l

2)  Nivel:
.Prepol:l 1ro |:| 2do |:| 3ro |:| 4to |:| 5to |:| 6to |:| 7mo|:| 8vo |:| 9no |:|
3) Género: M I:I F I:I

4) Edad:

17-19 I:I 19-21 I:I 21-23 I:I 23-25 I:I 25-27 I:I 27-29 I:I 29 en adelante I:I

5)  Parroquia de residencia:

Parroquias rurales Parroquias urbanas
1 Alangasi 101 | Belisario Quevedo
2 Amaguafa 102 Carcelén
3 Atahualpa 103 | Centro Histdérico
4 Calacali 104 Chilibulo
5 Calderdn 105 Chillogallo
6 Conocoto 106 Chimbacalle
7 Cumbaya 107 Cochapamba
8 Chavezpamba 108 | Comité del Pueblo
9 Checa 109 Concepcion
10 El Quinche 110 Cotocollao
11 Gualea 111 El Condado
12 Guangopolo 112 El Inca
13 Guayllabamba 113 Guamani
14 La Merced 114 Ifaquito
15 Llano Chico 115 Itchimbia
16 Lloa 116 Jipijapa
17 Nanegal 117 Kennedy
18 Nanegalito 118 La Argelia
19 Nayoén 119 La Ecuatoriana
20 Nono 120 La Ferroviaria
21 Pacto 121 La Libertad
22 Perucho 122 La Mena
23 Pifo 123 Magdalena
24 Pintag 124 Mariscal Sucre
25 Pomasqui 125 Ponceano
26 Puéllaro 126 Puengasi
27 Puembo 127 Quitumbe
28| San Antonio de Pichincha 128 Rumipamba
29 SanlJosé de Minas 129 San Bartolo
30 Tababela 130 SanJuan
31 Tumbaco 131 Solanda
32 Yaruqui 132 Turubamba
33 Zambiza 133 Fuera del DMQ

6) ¢Sabe manejar motocicleta? Sl I:I NO I:I

7) ¢éAlgin miembro de su hogar o familiar cercano hace uso de la motocicleta como medio de transporte en la
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ciudad? Sl I:l NO I:l

8) ¢Posee vehiculo propio? Si su respuesta es NO pase a la pregunta 12 Sl I:l NO I:'

9) ¢Utiliza su vehiculo para dirigirse a la Universidad? Sl I:I NO I:I
Si su respuesta es NO pase a la pregunta 12

10) ¢ Cuantas personas aparte de usted utilizan su vehiculo para dirigirse a la Universidad?

Viajosolol:l 1 |:| 2 |:| 3 |:| 4 |:|masde4|:|

11) Su medio de transporte habitual es:

Auto |:| Moto |:| Bicicleta |:| Transporte |:| Taxi |:| Apies |:|

Publico

12) ¢Cuantas veces al dia se dirige a la Universidad? 1 I:I 2 I:I 3 I:I 4 0mas I:I

13) Hora habitual de ingreso a la facultad

7a9 [ Joa11[ J1a13 [ | 13a15s [ J1sa17[ | 17a19 [ | 19a21[ |

14) Hora habitual de salida de la Universidad

8a10[ J10a12[ ] 12a14 [ | 14a16 [ |16a18[ | 18a20 [ [20a22 [ ]

15) Cuanto se demora en realizar su trayecto:

Domicilio- Universidad Universidad- Domicilio
0a 15 min 0a 15 min
16 a 30 min 16 a 30 min
31a 45 min 31a 45min
46 a 60min 46 a 60min
mas de 60 min mas de 60 min

16) Con su criterio ¢ Qué vehiculo emite mayor cantidad de contaminacion de gases y de ruido?

Motocicleta Automovil

Gases y particulas contaminantes
Ruido

17) ¢Qué importancia le da a los siguientes factores que favorecen a la utilizacidn de la motocicleta?
1 es la calificacién mas baja y 5 la mas alta.

Es rapida dentro del trafico congestionado.

Es facil de manejarypuede ser utilizada en cualquier terreno.

Mas econdmica que el automoévil (accesibilidad, repuestos, combustible, etc.)

Utilizada como herramienta de trabajo.

Facilidad de aparcamiento (parqueo).

Es divertida.

18) ¢Qué importancia le da a los siguientes factores por los cuales NO utilizaria la motocicleta?
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1 es la calificacion mas baja y 5 la mas alta.

Es muy peligrosa.

Emite gases contaminantes.

Tiene restriccion de pico yplaca.

Produce gran cantidad de ruido.

Limitaciones climaticas: lluvia, altas y bajas temperaturas.

Facilidad para serrobadas.

Falta de infraestructura especifica, malas condiciones de las calles ysefializacidn

Es mds comodo usar otro medio de transporte. (comodidad)

Maximo puede transportar un acompafante y baja capacidad de carga.

19) Con los factores antes descritos acerca de la motocicleta y su observacion diaria sobre la problematica

de la movilidad en la ciudad. ¢Como calificaria a la motocicleta como medio de transporte urbano?

EXCELENTE I:l BUENO I:I MALO l:l MUY MALO l:l
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FORMULARIO B.- ENCUESTA DEFINITIVA PARA
ESTUDIANTES.
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Encuesta a los estudiantes de la Facultad de Ingenieria de la P.U.C.E

"Se esta efectuando un estudio de movilidad en motocicleta a los estudiantes de Ingenieria. Toda la
informacioén es reservaday sera utilizada para objetivos académicos."

Marque con una “X” el casillero correspondiente a su Unica respuesta.

Escuela:  CVil: I:I Sistemas: I:I

1)
2) .NiveI:
Prepol:l 1ro |:| 2do |:| 3ro |:| 4to |:| 5to |:| 6to |:| 7mo|:| 8vo |:| 9no |:|
3) Género: M I:I F I:I
17-19 |:| 19-21 |:| 21-23 |:| 23-25 |:| 25-27 |:| 27-29 |:| 29 en adelante |:|
4) Edad:
5) Parroquia de residencia:

Parroquias urbanas(Mapa 2)

Parroquias rurales (Mapa 1)
1 Alangasi
2 Amaguaiia
3 Atahualpa
4 Calacali
5 Calderdn
6 Conocoto
7 Cumbaya
8 Chavezpamba
9 Checa
10 El Quinche
11 Gualea
12 Guangopolo
13 Guayllabamba
14 La Merced
15 Llano Chico
16 Lloa
17 Nanegal
18 Nanegalito
19 Nayoén
20 Nono
21 Pacto
22 Perucho
23 Pifo
24 Pintag
25 Pomasqui
26 Puéllaro
27 Puembo
28| San Antonio de Pichincha
29 SanJosé de Minas
30 Tababela
31 Tumbaco
32 Yaruqui
33 Zadmbiza

101 | Belisario Quevedo
102 Carcelén
103 | Centro Histoérico
104 Chilibulo
105 Chillogallo
106 Chimbacalle
107 Cochapamba
108 | Comité del Pueblo
109 Concepcidon
110 Cotocollao
111 El Condado
112 El Inca

113 Guamani
114 Ifaquito
115 Itchimbia
116 Jipijapa
117 Kennedy
118 La Argelia
119 La Ecuatoriana
120 La Ferroviaria
121 La Libertad
122 La Mena
123 Magdalena
124 Mariscal Sucre
125 Ponceano
126 Puengasi
127 Quitumbe
128 Rumipamba
129 San Bartolo
130 SanJuan
131 Solanda
132 Turubamba
133 Fuera del DMQ
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6) ¢éSabe manejar motocicleta? Sl I:l NO I:l

7) ¢éAlgun miembro de su hogar o familiar cercano hace uso de la motocicleta como medio de transporte en la
ciudad?

st []w~o[]

8) ¢Posee vehiculo propio? Sl I:I NO I:I Sisu respuesta es NO pase a la pregunta 12

9) ¢Utiliza su vehiculo para dirigirse a la Universidad? Sl I:I NO I:I
Si su respuesta es NO pase a la pregunta 12

10) ¢ Cuantas personas aparte de usted utilizan su vehiculo para dirigirse a la Universidad?

Viajosolol:l 1 |:| 2 |:| 3 |:| 4 |:|masde4|:|

11) Su medio de transporte habitual es:

Auto I:I Moto I:I Bicicleta |:| Transporte I:I Taxi I:I Apies |:|

Publico

12) ¢ Cuantas veces al dia se dirige a la Universidad? 1 I:l 2 I:l 3 I:l 4 0 mas I:l

13) Hora habitual de ingreso a la facultad

7a9 [ Joa11| |11a13 [ | 13a15 [ J1sa17[ | 17a19 [ | 19821 ]

14) Hora habitual de salida de la Universidad

8a10[ J10a12[ ] 12a14 [ | 14a16 [ |16a18[ | 18a20 [ J20a22 [ ]

15) Cuanto se demora en realizar su trayecto:

Domicilio- Universidad Universidad- Domicilio
0a 15 min 0a 15 min
16 a 30 min 16 a 30 min
31a 45 min 31a 45 min
46 a 60min 46 a 60min
mas de 60 min mas de 60 min

16) Con su criterio ¢Qué vehiculo emite mayor cantidad de contaminacion de gases y de ruido?

Motocicleta Automovil

Gases y particulas contaminantes

Ruido
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17) ¢Qué importancia le da a los siguientes factores que favorecen a la utilizacion de la motocicleta?

1 es la calificacion mas baja y 5 la mas alta.

Es rapida dentro del trafico congestionado.

Es facil de manejarypuede ser utilizada en cualquierterreno.

Mas econdmica que el automovil (accesibilidad, repuestos, combustible, etc.)

Utilizada como herramienta de trabajo.

Facilidad de aparcamiento (parqueo).

Es divertida.

18) ¢Qué importancia le da a los siguientes factores por los cuales NO utilizaria la motocicleta?

1 es la calificacion mas baja y 5 la mas alta.

Es muy peligrosa.

Emite gases contaminantes.

Tiene restriccion de pico y placa.

Produce gran cantidad de ruido.

Limitaciones climaticas: Iluvia, altas y bajas temperaturas.

Facilidad para serrobadas.

Falta de infraestructura especifica, malas condiciones de las calles ysefalizacion

Es mas comodo usar otro medio de transporte. (comodidad)

Mdéximo puede transportar un acompafiante y baja capacidad de carga.

19) Con los factores antes descritos acerca de la motocicleta y su observacion diaria sobre la problematica

de la movilidad en la ciudad. ¢ Cémo calificaria a la motocicleta como medio de transporte urbano?

excelenTe[ |BUENO[ | mao [ [muymao| ]
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Mapa 1: Parroquias rurales de Quito.

Mapa 2: Parroquias urbanas de Quito.
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FORMULARIO C.- ENCUESTA DEFINITIVA PARA
MOTOCICLISTAS.
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1)

2)

3)

"Se esta efectuando un estudio de movilidad en motocicleta a los usuarios de este medio de

transporte. Toda la informacion es reservada y sera utilizada para objetivos académicos."

Encuesta a los usuarios de motocicleta

Marque con una “X” el casillero correspondiente a su Unica respuesta.

Sexo: M I:l F I:I

Edad

Parroquia de residencia:

Parroquias urbanas(Mapa 2)

101 | Belisario Quevedo

102 Carcelén

103 | Centro Histérico

104 Chilibulo

105 Chillogallo

106 Chimbacalle

107 Cochapamba

108 [ Comité del Pueblo

109 Concepcidn
110 Cotocollao
111 El Condado
112 El Inca
113 Guamani
114 Ifaquito
115 Itchimbia
116 Jipijapa
117 Kennedy
118 La Argelia

119 La Ecuatoriana

120 La Ferroviaria

121 La Libertad
122 La Mena
123 Magdalena

124 Mariscal Sucre

125 Ponceano
126 Puengasi
127 Quitumbe

128 Rumipamba

129 San Bartolo

130 SanlJuan

131 Solanda

132 Turubamba

Parroquias rurales (Mapa 1)
1 Alangasi
2 Amaguafa
3 Atahualpa
4 Calacali
5 Calderdn
6 Conocoto
7 Cumbaya
8 Chavezpamba
9 Checa
10 El Quinche
11 Gualea
12 Guangopolo
13 Guayllabamba
14 La Merced
15 Llano Chico
16 Lloa
17 Nanegal
18 Nanegalito
19 Nayoén
20 Nono
21 Pacto
22 Perucho
23 Pifo
24 Pintag
25 Pomasqui
26 Puéllaro
27 Puembo
28| San Antonio de Pichincha
29 SanJosé de Minas
30 Tababela
31 Tumbaco
32 Yaruqui
33 Zambiza

133 Fuera del DMQ
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Mapa 1.- Parroquias Rurales DMQ

Mapa 2.- Parroquias Urbanas DMQ
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4) Estado civil: Soltero |:|Casado |:|Un|on libre |:|Separado |:|V|udo |:|

5) Nivel de estudios:

Primario I:ISecundariol:IBachiller I:IUniversitario I:IPostgradol:I

6) Ocupacion:

Estudiante I:l Empleado I:I Trabajador independiente I:I Desempleado I:I Retirado/Jubilado D

7) Nivel de ingresos:

0a$354 I:I $354 a $708 |:| $708 a 1062 I:I mas de $1062 |:|
8) Lamotocicleta es: Propia I:IFamiliar I:IEmpresa I:I

9) Uso de la motocicleta:

Transporte principal |:|Transporte alternativo |:|Herramienta de trabajo |:|Diversién |:|

10) Tipo de motor de su motocicleta: 2 Tiempos I:l 4 Tiempos |:| Eléctrica I:l

11) Cilindraje de su motocicleta:

Menor de 100 cc

100 cca 150 cc

151 cca 200 cc

201 cca 250 cc

251 cc en adelante

12) ¢A qué edad aprendié a manejar motocicleta?

13) Antes de utilizar la motocicleta qué modo de transporte utilizaba:

Apies I:IBicicIeta I:ITransporte publico I:IVehl'cqu I:ITaxi I:I

14) ¢Ha sufrido algun accidente de transito en su motocicleta? Sl I:I NO I:I

15) ¢Ha sido victima de robo en su motocicleta?

Robo de pertenencias |:| Robo total motocicleta D Robo de las partes de la motocicleta D Ninguna D
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16) Cuantos viajes realiza en un dia promedio en su motocicleta:

1a 2 viajes D 3 a 4 viajes D 5 a 6 viajes D 7 a 8 viajes D 9 a 10 viajes D Mads de 10 viajes I:l

17) ¢éEn que horario usa con mas frecuencia su motocicleta? (varias opciones a elegir)

Antes de 7 am |:| 7h00 a 10h00 |:| 10h00 a 13h00 D 13h00 a 16h00 D 16h00 a 19h00 D Pasadas las 19h00 |:|

18) Con su criterio ¢Qué vehiculo emite mayor cantidad de gases contaminantes?
Motocicleta D Automovil D

19) Con su criterio ¢Qué vehiculo produce mayor cantidad de ruido?

Motocicleta D Automovil D

20) ¢Qué importancia le da a los siguientes factores que favorecen a la utilizacion de la motocicleta?

1 es la calificacion mas baja (poco importante) y 5 la mas alta (Fundamental)

Es rdpida dentro del trafico congestionado.

Es facil de manejar y puede ser utilizada en cualquier terreno.

Mds econdmica que el automovil (accesibilidad, repuestos, combustible, etc.)

Utilizada como herramienta de trabajo.

Facilidad de aparcamiento (parqueo).

Es divertida.

21) ¢éQué importancia le da a los siguientes factores por los cuales NO se utilizaria la motocicleta?

1 es la calificacién mas baja (poco importante) y 5 la mas alta (Fundamental).

Es muy peligrosa.

Emite gases contaminantes.

Tiene restriccion de pico y placa.

Produce gran cantidad de ruido.

Limitaciones climaticas: lluvia, altas y bajas temperaturas.

Facilidad para ser robadas.
Falta de infraestructura especifica, malas condiciones de las calles y sefializacion

Es mas cdmodo usar otro medio de transporte. (comodidad)

Maximo puede transportar un acompafiante y baja capacidad de carga.
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22) ¢Qué opinion tiene acerca de las siguientes iniciativas?

Pico y placa considerado a las motocicletas Inadecuada Indiferente Aceptable
Incentivar o generar campafias de educacion vial a motociclistas  Inadecuada Indiferente Aceptable
Prohibicion de motocicletas de 2 tiempos Inadecuada Indiferente Aceptable
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