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ANALISIS DE COMPETITIVIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO Y EL
TRANSPORTE PRIVADO EN LA CIUDAD DE GUAYAQUIL -SECTOR

SAUCES

RESUMEN

En las ultimas décadas y en la inmensa mayoria de las ciudades, los indices de
motorizacion y la demanda de movilidad en vehiculo privado aumentan
continuamente y con ellos el consumo de energias no renovables, la contaminacion
atmosférica, el ruido ambiental, la intrusion visual, los accidentes, el peligro y la

congestion circulatoria.

El planeamiento urbano y la organizacion de la infraestructura territorial de una
ciudad tiene una gran responsabilidad en la gestacion de la demanda urbana de
movilidad y condiciona de forma importante las posibles respuestas a la misma, en la
medida en que define los modelos territoriales y urbanos, la densidad, la distribucion
espacial de los usos, la disposicion de plazas de aparcamiento, etc., principales
condicionantes de la demanda de movilidad, ademas localiza y disefia los espacios
publicos y la red viaria, favoreciendo explicita o implicitamente a unos u otros

medios de transporte.

En nuestro pais, el transporte publico en bus presenta muchas debilidades para los
usuarios que deben utilizar diariamente este medio de transporte, inconvenientes
relacionados con la seguridad en el interior de los buses, frecuencias e itinerarios que
no se cumplen, demoras en los traslados por unidades que no cumplen sus horarios,

maltratos a los pasajeros, falta de equipamiento y facilidades para el traslado de
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personas con discapacidades, tarifas definidas sin base técnica, son entre otras, las
deficiencias que el usuario debe superar a la hora de tomar un bus del transporte
publico, frente a ello, en los ltimos afios, se ha presentado atractiva la posibilidad de
adquirir automoviles, lo cual ha desembocado en que cada vez mas familias
adquieren vehiculos para su transporte, incrementando con ello la disputa con los

buses por un espacio en las calles de las ciudades.

Por lo dicho, cada dia se convierte en una necesidad mas urgente de introducir en la
practica de la planificacion urbanistica, la reflexion sobre las consecuencias que las
decisiones urbanisticas tienen en el ambito de la movilidad y por tanto, en el uso del
automovil privado y publico asi como sus impactos asociados. Este trabajo pretende
plantear, precisamente, algunas de las herramientas existentes en la ingenieria de
transportes, que sirven de base para responder esta necesaria reflexion, analizando la
competitividad existente entre el transporte publico y privado, en un sector muy

representativo del norte de la ciudad de Guayaquil.
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ABSTRACT

In recent decades and in the vast majority of cities, the motorization rates and the
demand of private transportation are continuously increasing, and along them, the
consumption of non-renewable energies, air pollution, environmental noise, visual

intrusion, accidents, hazard and traffic congestion.

The urban planning and the territorial infrastructure organization of a city have a
great responsibility in the creation of urban mobility demand and affect significantly
the possible responses to it, inasmuch as it defines the territorial and urban models,
density, spatial distribution of uses, the provision of parking spaces, etc., which are
the main determinants of the mobility demand; besides, they pinpoint and design

public spaces and roads, favoring directly or indirectly certain means of transport.

In our country, the public transport bus services has many weaknesses for users who
must use this type of transportation every day, security problems inside the buses,
frequencies and routes that are not met, delays in the transportation due to delays in
the buses schedules, mistreatment of passengers, lack of equipment and facilities for
the transportation of people with disabilities, rates defined without technical basis,
are among other shortcomings that users must endure when taking a public bus
service, therefore, in recent years, the possibility of buying a car is very appealing
and every day more families are doing it, thereby the dispute with the buses for space

on the streets is increasing.

As such, every day the need for the inclusion of the reflection on the consequences of

urban planning decisions has in the area of mobility in the urban planning, is more
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urgent, in the use of private and public transportation and their associated impacts.
This research aims at presenting some of the existing tools in transportation
engineering, which are the basis for answering this necessary reflection, analyzing
the existing competition between public and private transport, in a very

representative  area of the mnorth of the «city of Guayaquil
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1. CAPITULOII

1.1. Introduccion

Las ciudades que pueden denominarse grandes, se han caracterizado en los ultimos
cincuenta afios por un gran crecimiento de la poblacion urbana y de la circulacion
vehicular en sus calles, lo cual ha llevado a estimar que desde la actualidad hasta el
afio 2020 la movilidad en areas urbanas aumentard un 50%. Un documento de la
unién europea (Portal, 2003) sugiere: “La demanda de transporte va estrechamente
unida al desarrollo econémico. El transporte es un elemento muy significativo y
necesario en una sociedad moderna, sin embargo, la creciente y perentoria necesidad
que supone su existencia se considera, cada vez mas, una pieza clave de la larga lista
de efectos secundarios no deseados que origina esta sociedad. Los atascos de trafico
hacen que las ciudades resulten menos agradables y reducen la eficiencia del sistema
de transporte, puesto que aumenta la duracion del trayecto, el consumo de

combustible y el estrés del conductor”.

En algunas ciudades de nuestro pais, la realidad expuesta en lineas anteriores se la
vive diariamente, es facil observar en ciudades como Quito, Guayaquil, Cuenca,
Manta, Portoviejo, Ambato, etc., como en determinadas horas del dia sus calles se
presentan cada vez mas saturadas por los automoviles y buses, observandose incluso
familias que ante algunas restricciones locales, han optado en adquirir varios
vehiculos para satisfacer sus necesidades de movilidad. Las consecuencias de esta
expansion urbano-vehicular son bien conocidas, entre las que podemos citar:

disolucion de las relaciones sociales, dependencia del automovil, incremento de los



desplazamientos, aumento en los gastos de transporte, contaminacion ambiental,

viajes mas largos y frecuentes, inseguridad, etc.

Ante los inconvenientes anotados, surge la necesidad que las autoridades de cada
region, implementen medidas tendientes a alentar una mejor utilizacion del
transporte publico, del transporte en automdvil, del transporte no motorizado, etc.,
con politicas que respondan a modelos eficientes de prevision de la demanda y
asignaciones a la red, con mediciones y evaluaciones de proyectos tanto de inversion
como de gestion, con planificacion de actuaciones tanto en infraestructura como en el
transporte publico y privado, para ello, es necesario que las instituciones y
organismos cuenten con una informacidon fiable, obtenida a través de estudios,
analisis estadisticos, modelos eficientes, simulaciones, etc., que les permita en un
determinado momento, disponer de los mismos y tomar las decisiones mas

convenientes.

En este contexto, bien vale decir que buenos modelos de prevision requieren buenos,
eficientes y fiables indicadores, obtenidos con estudios y analisis estadisticos que
reflejen la realidad de una ciudad, zona o sector, por ello, para los estudios de
transporte es de gran importancia identificar claramente los objetivos que se
persiguen mediante la obtencion de buena informacioén en campo, identificando los
usuarios implicados, asi como la validacion de los resultados, con ello, es posible
obtener mejores modelos de demanda (tanto de generacion y atraccion de viajes,
modelos de distribucion zonal, modelos de eleccion modal), los que a su vez
permitirian calcular de una forma concreta y realista los posibles cambios del

transporte privado al transporte publico por ejemplo, o a modos menores como la



bicicleta, peatonalizacion del centro de una ciudad, tarificacion vial, etc., y
posteriormente, mediante un software adecuado, poder estimar también: emisiones,

ruido, asignacion en la red, etc., a veces incluso en tiempo real.

El presente trabajo est4 orientado a obtener mediante encuestas de un sector del norte
de la ciudad de Guayaquil, los parametros necesarios que inciden en que las personas
utilicen el transporte privado y/o publico de la ciudad, para con base en ellos, los
encargados de implementar las politicas de transporte, puedan contar con
herramientas confiables que les permita ampliar las politicas de desarrollo y bienestar
de la poblacién. Vale resaltar, que en el mismo ambito y mediante la misma
metodologia de analisis, se pueden obtener indicadores, que permita a los mismos
funcionarios y técnicos, tomar medidas de planificacion global de los sistemas de
Transporte, por ejemplo con respecto a:
e Promocion de combustibles alternativos
e Fomentar el uso de modos de transporte mas aceptables para el medio
ambiente.
e Dar prioridad a la inversion en infraestructuras para modos de transporte mas
ambientales.
e Politicas de aparcamientos
e Implantacion de politicas de estacionamiento de incentivos.

e Implantacion de carriles “solo bicicletas”.

e Politicas de ahorro en el consumo de energia, etc.

Para analizar y elaborar el presente trabajo, los autores consideraron procedente
estructurar los temas de investigacion concerniente a la competitividad entre el
transporte publico y privado en un sector del norte de la ciudad de Guayaquil, de la

siguiente manera:



El capitulo 1, resume de manera general, lo objetivos, alcances y marco tedrico del
presente trabajo. El capitulo 2, contiene las caracteristicas de la ciudad de Guayaquil
y la presentacion general de la zona de estudio, haciendo énfasis de las condiciones
del territorio donde se enmarca el trabajo, el trafico que circula por sus calles, la
infraestructura vial existente, las facilidades para los desplazamientos y
aparcamientos, asi como el entorno social y ambiental que influye en la toma de
decisiones. Asi, se definen las caracteristicas geograficas, demograficas y usos de
suelos en la ciudad de Guayaquil, se presenta un andlisis estadistico del parque
automotor matriculado en el pais, la provincia y la ciudad de Guayaquil, asi como la
relacion habitante — vehiculo, se muestra el indice de accidentabilidad que existe en

la ciudad y en el area de estudio.

En un analisis particular, se resume la situacion actual del area que se analiza,
realizando una evaluacion de la infraestructura existente haciendo énfasis en el
estado en que se encuentra la superficie de rodadura de las vias y su incidencia en el
transito normal y la movilidad, se hace referencia a los tiempos de viaje utilizados
por los usuarios en sus traslados, se analiza el trafico tanto del transporte publico
como del privado que tiene acceso a la zona de andlisis, tomando como referencia
estudios viales realizados por varias consultoras en la ciudad de Guayaquil,
determinando con ello indices de crecimiento vehicular, se realiza un analisis de las
areas de aparcamiento disponibles en toda el area de estudio y su influencia en el uso
del suelo mediante relaciones de ocupacion vehiculos-calles y vehiculos - areas de
parqueos, definiendo su déficit y se presentan las tarifas de transporte que rigen en el

pais.



El capitulo 3, hace referencia al “Estudio de la preferencia del transporte en la zona
del estudio” se definen las variables a utilizar para medir la competitividad entre el
transporte publico y privado, asi como los paradmetros de medicion que guardan

relacion con las variables: socio econdmico, cuantitativo y cualitativo.

El capitulo 4, define la metodologia de trabajo por aplicar para la obtencidon de
resultados, haciendo referencia a las formulas y herramientas de las estadisticas, para
la obtencion del tamafio de la muestra a partir de un universo de estudio, se realiza la
distribucion de la muestra en los diferentes sectores de andlisis definiendo las
estaciones o nodos donde se realizaran las encuestas y se define el formulario de
encuesta por aplicar a los usuarios del transporte publico y privado. También se hace
referencia a los resultados obtenidos de las encuestas de campo, mediante
presentacion grafica y tabulada de los resumenes de las respuestas obtenidas de las
encuestas, con la aplicacion de los formularios utilizados, tomando en cuenta todas
las variables que intervienen en el ensayo y que sirven como base de datos para el

analisis y calificacion de cada encuesta, asi como su valoracion y validez.

El capitulo 5 presenta la calificacion ponderada de todas las variables consideradas
en las encuestas segin la pregunta realizada, apoyado siempre en las herramientas
estadisticas y en los procedimientos de calculo que son utilizados cominmente en
este tipo de trabajos. Asi, se muestra el resultado de la calificacion general tomando

en cuenta las muestras analizadas en la tabla 88.

También se presenta la tabulacion y procesamiento de datos realizada para obtener la
calificacion general, planteando la hipotesis principal del estudio concerniente a “las

posibilidades de eleccion de los usuarios respecto a tipos de opciones de transporte,



publico o privado”, asi como el analisis de las variables dependientes e
independientes clasificadas como tal en el estudio, con la identificacion clara de los
indicadores tomados como referencia para el analisis, esto es: tiempo de viaje, costo,
seguridad interior, accesibilidad, seguridad en la accesibilidad, comodidad,
disponibilidad y status. Con esta informacion, se realiza el calculo de la ponderacion
utilizando la escala de Likert, la cual sirve para calcular el porcentaje de ponderacion
para los parametros a calificar, a partir de “pesos” otorgados a cada items de la
encuesta, luego, se clasifica la encuesta de acuerdo a los “Indicadores de parametros
de estudio” de la muestra, delimitada de acuerdo a las preguntas de los “Indicadores
de nivel socioeconémico” y se calcula el IGSP (indice General de Satisfaccion
Ponderado), con el cual posteriormente, se califica sobre 10 atendiendo el tipo de
transporte publico y privado y se obtienen los Promedios Ponderados de los
Indicadores de parametros de estudio, cuya suma corresponde a la calificacion final

que tiene el sistema de transporte publico y privado, para los usuarios.

A partir de los resultados obtenidos, que reflejan claramente la inclinacion de los
usuarios por querer utilizar el transporte privado como una mejor opcion frente al
transporte publico, tornando al primero mas competitivo; en la parte final del
capitulo se realiza un enfoque con fines orientativos, de proponer un “plan de
movilidad para la ciudad” que pudiera analizarse para llevarlo a la practica, donde se
hace énfasis en que debe mejorarse integramente todos los aspectos inherentes al
transporte publico de la ciudad, mejorando e incrementando en los proximos afios, el
servicio del sistema Metrovia implementado, de tal forma que abarque toda la

ciudad, y a su vez, la necesidad de imponer medidas de tipo econdémico para el



transporte privado, que conlleve a la ciudadania a desincentivar o disminuir

dréasticamente el uso del vehiculo particular.

En el capitulo 6, se concluye de acuerdo a los resultados obtenidos, que Ia
calificacion ponderada del transporte publico es 6.59 y del transporte privado es 7.96,
es decir que para la poblacion del sector norte de la ciudad de Guayaquil, el
transporte privado es mucho mas competitivo que el transporte publico y le
proporciona un mejor status, aunque se ha podido notar, que con las ultimas medidas
tomadas por las autoridades de la ciudad respecto de la implementacion del sistema
de transporte masivo denominado Metrovia, con la regeneraciéon urbana y la
priorizacién del uso de las calles céntricas de la ciudad con ampliacion de aceras para
los peatones, un importante sector de la ciudad, vaya tomando conciencia en cuanto
al uso del transporte publico y vea este tipo de transporte como una buena opcion, lo
que pudiera generar que este margen de diferencia hoy existente de 1.37 puntos entre

el transporte publico y el privado, pueda disminuir a mediano plazo.

Asi mismo, los autores estiman que de continuar con la implementacion del sistema
de transporte masivo Metrovia, extendiéndolo a otros sectores de la ciudad, tal como
el sector que se ha analizado, entrelazando a su vez este tipo de servicio con los
existentes en otros sectores de la ciudad y complementando a su vez la medida con el
mejoramiento de las unidades y el servicio del transporte publico tradicional,
posiblemente a mediano plazo, se podria revertir la percepcion que tiene la gente del
transporte publico y lo utilizaria en mayor porcentaje, en consecuencia en un futuro
cercano, se podria desalentar el uso del transporte privado en beneficio de la ciudad y

sus habitantes.



Finalmente, un particular aporte de este trabajo, es que esta dirigido a orientar tanto a
decisores como profesionales del sector de planificacion de transporte publico y
privado, en los ambitos pertenecientes a las administraciones publicas, como a otros
profesionales, sobre la obtencion de indicadores como los obtenidos, los cuales
pudieran servir para la formulacion de proyectos puntuales en materias relacionadas
con la ingenieria de transporte, tales como: semaforizacion, transporte no
motorizado, estudios de areas de parqueos, etc., junto con ello, se puedan realizar
también: analisis comparativo entre medios de transporte, concientizar a la poblacion
de la repercusion ambiental, econdmica y social de las actividades relacionadas con
el transporte, valorar los impactos producidos por nuestros desplazamientos urbanos,

etc., de tal forma que nos enrumbe a una movilidad mas sostenible en el tiempo.



1.2. Objetivos

1.2.1. Objetivo general

El proyecto investigativo del presente trabajo es de tipo exploratorio, descriptivo e
inferencial. Analiza la existencia de distintas variables para definir medidas
racionalizadoras del uso del transporte privado o mejoras al sistema de transporte
publico en la ciudad. El presente trabajo considera preparar una metodologia, que
conlleve a obtener las variables y ponderaciones para medicion de la competitividad
entre el transporte publico y privado en un sector de la zona norte de la ciudad de
Guayaquil y hace referencia a las caracteristicas socioecondmicas y a los elementos

que se presentan favorables o no para la movilidad de las personas.

1.2.2. Objetivos especificos

El trabajo estd enfocado a realizar un andlisis que permita definir mediante
indicadores obtenidos con encuestas a usuarios, el comportamiento de las personas
frente a las siguientes situaciones de movilidad y accesibilidad:
- Determinar las caracteristicas de la poblacion usuaria del sistema de
transporte, de un sector del norte de la ciudad.
- Diagnosticar los patrones de viaje producto de la densidad en los desarrollos
urbanisticos del norte de la ciudad o del modo de viaje

- Caracterizar la oferta de transportacion y sus costos con relacion al uso del

vehiculo privado.

La obtencion de las variables obtenidas, nos permitird establecer un modelo de

desarrollo extensivo, que nos haga conocer la dependencia que tienen las personas



del vehiculo privado o del transporte publico, que pudiera conducir a definir un
modelo de movilidad sostenible o no, desde el punto de vista de equidad social,

costes y efectos ambientales.

1.3. Alcance

El presente trabajo culmina con la aplicacion de la metodologia y obtencion de
factores o indicadores de medicion, para comparar la competitividad entre el
transporte publico y privado y sera valida para la ciudad de Guayaquil, en el sector

norte conocido como Sauces.

1.4. Marco tedrico

Precisar acercamientos a los niveles de servicio del transporte publico para cada
sector o territorio de una ciudad y compararlos con los del transporte privado, para
establecer un balance jerarquizado de los valores que definen la oferta de transporte
publico o las ventajas del uso del transporte privado y medir los niveles de cobertura
o seguridad que requieren las personas para realizar sus desplazamientos habituales y
mas concurrentes, es un paradigma que mantienen muchas autoridades y gestores de

decision, en muchas ciudades y paises del globo.

Cada territorio de una determinada ciudad, mantiene relaciones sociales y
econdmicas mas o menos densas, importantes y recurrentes no solo con los demas

sectores de la propia ciudad o region, sino también con el mismo territorio en
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particular, bien sea por la proximidad entre ellos, o por la generacion-atraccion de

viajes derivada de su estructura social o econémica.

Conocer los motivos o situaciones que llevan a las personas a movilizarse en un
determinado medio de transporte publico o privado, ha servido a muchos paises para
caracterizar las relaciones mas importantes entre zonas o territorios, mediante
estudios con indicadores obtenidos a través de investigaciones que hacen relacion a
los desplazamientos que se atraen o generan desde cada territorio, al tiempo de
acceso, de espera o en el interior del transporte, a la frecuencia, al tiempo en el

vehiculo privado, a la seguridad, etc.

Para conocer y enmarcar en un determinado territorio, la competitividad que existe
entre el uso del transporte publico o privado, por las personas, se elabora el presente
trabajo de investigacion que consiste en identificar por medio de encuestas a los
usuarios del transporte en una zona de la ciudad, definir una serie de parametros y
variables que intervienen para obtener unos indicadores ponderados, que nos permita
medir cuantitativamente, el nivel de aceptacion que poseen las personas para utilizar
uno de los dos medios de transporte mas representativos que existen en el mundo, el

transporte publico en buses o el transporte privado en automoviles.
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1.5.  Marco conceptual

1.5.1. El problema del modelo de movilidad urbana

En muchas ciudades se organizan foros, conferencias, charlas, discursos, etc., sobre
el problema del modelo de movilidad urbana que se debe aplicar como politica de
desarrollo en una ciudad o region y en la mayoria de veces, la planeacion de la
movilidad urbana se la piensa solo en funcién del automoévil, lo cual ha generado
severos problemas ambientales y de equidad, ya que son los automoviles en
circulacion, concentrados en las ciudades los que producen un alto porcentaje de las
emisiones de gases de efecto invernadero y los viajes en automoévil sélo representan
entre el 20% y el 30% de los viajes urbanos (ONU-HABITAT, 2011), sin embargo,
se les asigna ingentes recursos econdmicos del gasto publico de transporte. Mientras
tanto, el resto de la poblacion debe enfrentarse a servicios de transporte publico
deficientes y a la inexistencia de infraestructura para el uso de la bicicleta e incluso

para caminar

La solucién a estos problemas requiere un cambio de paradigma en los modelos de
movilidad y desarrollo urbano y, el uso de la planeacion de la movilidad urbana en
todo su potencial. Entonces, la planeacion de la movilidad urbana debe enfocarse en
dos cuestiones fundamentales: como pensar la movilidad urbana en términos de
equidad y sustentabilidad y como implementar dichas soluciones para que la

poblacion se apropie de ellas.

La primera cuestion implica considerar a la movilidad urbana no en funciéon de
mover automoviles sino como un medio para lograr que las personas gocen de acceso

a bienes y servicios, lo cual dé como resultado priorizar a peatones, ciclistas y al
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transporte publico dentro de las politicas publicas. Por otro lado, también implica que
los usuarios de automotores deben asumir el costo de los dafios ambientales y
sociales del uso de sus vehiculos. Al optar por este enfoque es posible disminuir las

desigualdades sociales y alcanzar la sustentabilidad.

La segunda cuestion, la implementacion de las soluciones, involucra establecer un
plan de movilidad con un enfoque sustentable y participativo. El proceso de
elaboracion y el seguimiento del plan, requieren necesariamente del involucramiento
activo de la sociedad. Es fundamental que la participacion implique dialogo
deliberativo para que la sociedad colabore en la elaboracion del plan, se apropie de €l
e impulse su implementacién. La importancia de la participacion va mas alla del
simple sentido practico: descansa en los principios fundamentales de una sociedad
democratica. Si hoy dia comenzamos a planear una mejor movilidad basada en
alternativas de transporte publico y no motorizado y en la reduccion de la intensidad

del uso del automovil, es posible lograrlo.

1.5.2. Movilidad sostenible

Planificar o poner en practica un programa de movilidad sostenible implica,
gestionar la movilidad lo cual involucra incentivar el uso eficiente de los modos de
transporte ya existentes en una ciudad. Para lograrlo, es necesario implementar
estrategias dirigidas a cambiar el comportamiento de viaje de las personas (cémo,
cuando y donde viaja) y priorizar —por sobre los vehiculos motorizados— modos
eficientes de transporte, como caminar, usar la bicicleta, usar transporte publico,

trabajar desde casa, compartir el automovil, etcétera.
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La gestion de la movilidad deberia tener entonces como objetivo, reducir el uso del
automovil, pues éste es el modo que resulta mas costoso e ineficiente para la
sociedad. Es importante resaltar que la movilidad est4d indisolublemente asociada a
los usos del suelo. La localizacion de cada vivienda, infraestructura, equipamiento,
instalacion y edificacion, es lo que genera necesidades de movilidad, por ello una
estrategia de desarrollo urbano sustentable, desde la perspectiva de la movilidad,
tiende a reunir armonicamente usos del suelo y necesidades de transporte. En este
sentido, es importante recalcar que los programas de desarrollo urbano, deben tener
un fuerte componente enfocado a la movilidad, la cual puede plasmarse en planes

integrales.

2. CAPITULO II

2.1. Ubicacién de la zona del estudio

La zona donde se desarrolla el presente estudio esta ubicada al norte de la ciudad de
Guayaquil y esta comprendida por el area circunscrita por las siguientes avenidas: al
norte José Luis Tamayo, al sur por la avenida Agustin Freire al este por la autopista

Narcisa de Jesus y al oeste por la avenida Isidro Ayora.
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2.1.1. Ubicacién geografica

llustracion 1: Ubicacion geogrdfica

URBANIZACION

GUAYACANES
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2.1.2. Area que abarca el estudio.

En total el area del estudio comprende aproximadamente 370 Has, distribuidas en

ciudadelas urbanizadas de la siguiente manera:

Tabla 1: Area de estudio

SECTOR AREA (m2)
Sauces 2 378.087,22
Sauces 3 361.703,56
Sauces 4 353.696,82
Sauces 5 259.317,02
Sauces 6 493.189,00
Sauces 7 231.438,90
Sauces 9 480.216,21
Acuarela 463.113,71
Urb. Brisas del Rio lera Etapa 103.768,78
Urb. Brisas del Rio 2da Etapa 95.239,78
Brisas del Rio 73.444,51
Urb. Guayacanes lera Etapa 105.324,63
Urb. Guayacanes 2da Etapa 14.825,16
Urb. Guayacanes 3era Etapa 286.563,85
3.699.929,16

Las calles principales del territorio a estudiar y las longitudes de las avenidas

principales del perimetro, son los siguientes:

Tabla 2: Calles principales del darea de estudio

CALLES LONGITUD (m)
Pte. José Luis Tamayo (norte) 1.955,42
Agustin Freire (sur) 708,54
Alberto Stagg Coronel (Autopista) (este) 2.419,56
Isidro Ayora (oeste) 2.701,85

Las calles del perimetro urbano en estudio, tienen una longitud aproximada de 7.8

Km.

16



2.1.3. Recopilacion y andlisis de informacion secundaria

Para obtener la informacidén secundaria, se tom6 como base el area de influencia
fisica y analisis de transito. Para esto se ha recopilado y clasificado informacion de
volumenes vehiculares y en general de las condiciones operativas del transito en el

sector.

La Direcciéon de Ordenamiento e Infraestructura Territorial — DOIT, INEC,
METROVIA y la Comision de Transito del Ecuador - CTE, han sido las

instituciones tomadas como principal fuente de informacion:

De la Direccion de Ordenamiento e Infraestructura Territorial — DOIT se obtuvieron
los planos de ubicacion de la zona de Estudio, uso de suelo y plano de la ciudad de

Guayaquil, para la situacion actual.

De la pagina web del INEC, se obtuvo la Estadisticas de Poblacion Guayaquil. De la

pagina web de la CTE, se obtuvo la Estadisticas de parque automotor.

Otros datos adicionales se obtuvieron de investigaciones realizadas por estudiantes
de la Universidad Catdlica de Guayaquil constantes en el trabajo preparado por el
Ing. Von Buchwald de Janon en su libro “Movilidad Urbana de Guayaquil”, de
mediciones de trafico realizadas por diferentes consultorias, en estudios adelantados
para la Municipalidad de Guayaquil, los cuales en cierta forma sirven de referencia,
para evaluar la situacion actual respecto al trafico en la zona del estudio (Informacion

recopilada de los afos 1999, 2003, 2007).

La informacidn recopilada ha sido revisada, analizada y validada para su utilizacién

en el presente trabajo.
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2.1.4. Crecimiento poblacional y vivienda de Guayaquil

De los datos del 7mo Censo de Poblacion y el 6to de Vivienda Ecuador 2010,
realizado el 28 de Noviembre de 2010, se obtuvo que la poblacion de la ciudad de
Guayaquil era de 2'278.691. Por otro lado, se obtuvo que Ecuador en general

presenta una tasa anual promedio de crecimiento poblacional de 1.52%.

La poblacion de Guayaquil en el afio 2013 es de 2'526.927 habitantes y tiene una

densidad de 7345.7 Hab/km>.

Los guayaquilefios entre 0 a 14 afios son 651,460 nifos; entre los 15 y 19 afios la
poblacion es de 208,603, y entre 20 y 64 afios la poblacion es de 1°286.0010, lo que
quiere decir que la mayoria estd en la ciudadania adulta. El resto del porcentaje

corresponde a personas de la tercera edad.

El area de estudio se encuentra ubicado en la parroquia Tarqui, con una poblacion de
915.486 habitantes segun el ultimo censo poblacional (Ilustraciéon 2), siendo la

parroquia de mayor densidad poblacional en Guayaquil.
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Mlustracion 2. Parroquias Urbanas Guayaquil

Parroquia

e Hombre Poblacidn
1 Ayacuche 17.976
2 Bolivar-Sagrario 12.148
3 Carbo-Concepcion 23462
4 Febres Cordero 488334
5  Garcia Moreno 20.255
6 Letamendi 151815
T 9deoctubre 9.680
& Olmedo-San Alejo 13518
9 Roca 9.256
10 Rocafuerte 11.761
11 Sucre 68.071
12 Tarqui 915.486
13 Urdaneta 30323
14 Ximena 680.076
15 Chongdn ]
16 Pascuals —

Total Ciudad 2.526.927
1. Las dimensiones de a2 parroguias Chongdn, Pascuales y Ximena no se presentan de forma total, 3ol 2¢ muestran las

Z0nas en as que s encusntran su cabecera parroquial, la cuales zon aledafias a la ciudad.
2. La iela Trinitaria ubicada al sur de la parroquia Febres Cordero es parte de la parroquia Ximena
3. Los datos de poblacion tienen como fuente al Vi Censo de Poblacion y V de Viviends realizado por el INEC en el 2001,
Las proyecciones indican cifras mucho mayores a las expuestas.

Fuente: Wilkipedia.

2.1.5. Usos del suelo y estratos socioeconémicos

El uso del suelo de la zona donde se encuentra el area de estudio es de uso
residencial de densidad alta (Ilustracion 3), el cual esta ocupado preferentemente por
personas de clase media que habitan en urbanizaciones y conjuntos habitacionales
hasta de 3 plantas, existen también locales y centros comerciales, mercados, iglesias,
centros educativos, parques, canchas deportivas, etc., por lo que practicamente se

puede considerar como un centro de atraccion y generacion de viajes.
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Tlustracion 3: Estratos socioeconomicos

GUAYAQUIL
NIVEL SOCIOECONOMICO

= - Alto
= - Medicalto
Medio
Mediobajo

Bajo

Fuente: Matriz de categorizacion de barios AUC 2011

2.1.6. Parque automotor

En Ecuador, el parque automotor estda compuesto aproximadamente por 1'494,476
vehiculos. Segin datos de la Asociacion de Empresas Automotrices del Ecuador

(Aeade), en el pais existe aproximadamente un vehiculo por cada 13 habitantes.

En Guayaquil, segiin datos estadisticos, se ha presentado un crecimiento del parque
automotor del 113% en los ultimos 10 afios. A inicios del afio 2000 la cifra de
automotores registrados era de 290,752 (Ilustracion 4), segin estadisticas de la
Comision de Transito del Ecuador (CTE); sin embargo, de este monto solo 360,000

cumplen cada afio con la matriculacion.
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Ilustracion 4: Parque Automotor Guayaquil

©620.393

Crecimiento sse.582
del parque
automotor S34.282
499757
457.815
419.721
400.000 M Numero de vehiculos 386.304
357228
334.819
315.825
301.608
290.752

200.000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Fuente: CTE EL UMIVERSO

Hlustracion 5: Matriculacion 2008, 2009, y 2010

120.000,00
100.000,00 A F
80.000,00 2008
£0.000,00 ﬁ/
40.000,00 — —8-009

20.000,00

=4=2010

o] (o} A (¢] o (¢} 0 N T
& & v o = & > & A J $
L A 5 & A R

Fuente: Comision Nacional del Transporte Terrestre, Transito, y Seguridad Vial.

Segun estadisticas obtenidas de la CTE, al analizar el registro de vehiculos
matriculados desde el afio 2005 al 2013, se observa un crecimiento mas o menos
similar en todos los periodos, con un incremento mayor en el afio 2007,
observandose un crecimiento anual entre el 15% al 20% (que es el que se mantiene)
(Ilustracion 5). Se puede concluir que este crecimiento se debe en gran parte a la

dolarizacion, la cual ha permitido a un mayor nimero de personas poder adquirir
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vehiculos. Por otro lado, seglin la CTE, el parque vehicular estimado de Guayas es

491,400 vehiculos.

Del total de vehiculos que circulan en el pais, se determina que el 95,2% son
automotores de uso particular, los de alquiler representan el 3.3%, los que pertenecen
al estado el 1.2% y los de uso Municipal, el 0.4%. Mientras que en el 2011, la

distribucion fue en su orden: 96%, 3%, 1% y 0.3% respectivamente. (Ilustracion 6).

De otra parte, se observa que del total de vehiculos que fueron matriculados en el
2012, los que mas sobresalen son los automdviles y las motocicletas con el 33.3% y
el 19.6% respectivamente, valores que en conjunto representan el 52.9% del total de

automotores a nivel nacional.

Segtin el modelo, el 31% de vehiculos tienen mas de 10 afios, que corresponden a
modelos que van de los afios 2002 hacia atras. Mientras que en cuanto a la edad de
los vehiculos que tienen entre uno a diez anos (Modelos 2003 a 2013), estos
representan el 69% del total; con lo que se puede determinar, que el parque
automotor estd compuesto, en mayor proporcion por vehiculos que no sobrepasan los
diez afios. Algo que se puede destacar, es que del total de vehiculos matriculados, el
53% son vehiculos que apenas tienen entre uno y seis afios de uso. (Modelos 2007 —

2013)
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Tlustracion 6. Vehiculos Matriculados Ecuador por Provincia

USO DEL VEHICULO

PROVINCIA TOTAL
PARTICULAR | ALQUILER ESTADO MUNICIPAL
TOTAL 1,509,458 1,436,303 49,996 17,721 5,438
AZUAY 92,590 88,664 2,920 628 378
BOLIVAR 13,267 12,257 554 371 85
CANAR 34,221 32,841 951 240 189
CARCHI 16,827 15,525 963 268 71
COTOPAXI 48,772 46,694 1,392 548 138
CHIMBORAZO 38,652 35,823 1,870 744 215
EL ORO 57,572 55,127 1,818 467 160
ESMERALDAS 34,577 33,214 941 368 54
GUAYAS 399,516 382,975 13,028 2,982 531
IMBABURA 42,622 39,771 2,253 436 162
LOJA 33,926 31,621 1,513 643 149
LOS RiOS 69,124 67,347 1,111 584 82
MANABI 119,886 113,350 5,237 1,106 193
MORONA SANTIAGO 6,001 5,198 329 313 161
NAPO 3,943 3,312 278 258 95
PASTAZA 6,739 6,017 334 265 123
PICHINCHA 347,694 331,246 8,995 5,363 2,090
TUNGURAHUA 70,497 67,003 2,653 596 245
ZAMORA CHINCHIPE 4,531 3,987 244 195 105
GALAPAGOS 844 603 107 121 13
SUCUMBIOS 15,809 14,796 506 402 105
ORELLANA 8,321 7,588 430 269 34
SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS 29,252 27,626 1,255 333 38
SANTA ELENA 14,275 13,718 314 221 22

INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y CENSOS (INEC) , ESTADISTICAS DE TRANSPORTE 2012

Hlustracion 7: Tipos de automotores matriculados

OTROS 13%

AUTOMOVILES 33%

JEEP 16%

CAMIONETAS 18% MOTOCICLETAS 20%

PICHINCHA GUAYAS

347.694 399.516

Fuente: INEC

23



2.1.7. Estimacion de la relacion habitante/vehiculo Ecuador y Guayas

Para establecer la relacion entre la cantidad de habitantes existentes por cada
vehiculo, es necesario tener los datos de poblacion y el nimero de vehiculos

matriculados.

Conociendo los datos, y partiendo de la cantidad de habitantes determinado en el
ultimo censo realizado en el afio 2010 por el INEC, con sus respectivas proyecciones
y los datos de matriculacion vehicular, para Ecuador y el Guayas, se puede hallar

esta relacion.

Con los datos de poblacion para Ecuador (Tabla N°3) y el Guayas (Tabla N°4), estos
se dividen para el nimero de vehiculos matriculados, obteniendo de esta manera la
relacion habitante/vehiculo para los ultimos 12 afios en Ecuador y para el 2001 y

2010 en Guayas, respectivamente.

Tabla 3: Relacion Habitante / Vehiculo Ecuador

A0 Poblacién Vehiculos Relacién
Matriculados | Habitante/Vehiculo
2000 12,920,090 646040 20.00
2001 13,183,980 621181 21.22
2002 13,447,490 663231 20.28
2003 13,710,230 723176 18.96
2004 13,212,740 764086 17.29
2005 13,363,590 867666 15.40
2006 13,547,510 961556 14.09
2007 13,755,680 920197 14.95
2008 13,927,650 989039 14.08
2009 14,573,100 905651 16.09
2010 14,790,610 1171924 12.62
2011 15,007,340 1418339 10.58
2012 15,223,680 1509458 10.09

Fuente: Elaboracion propia, a partir de estadisticas del INEC
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Tabla 4: Relacion Habitante / Vehiculo Guayas

. Vehiculos Relacién
ANO Poblacion
Matriculados | Habitante/Vehiculo
2001 3309034 184001 17.98
2010 3645483 399516 9.12

Fuente: Elaboracion propia, a partir de estadisticas del INEC

De los datos obtenidos se concluye que para el afio 2012, por cada 10 habitantes, hay
un vehiculo, en el Ecuador, mientras que para la provincia del Guayas la tendencia es
que por cada 9 habitantes haya un vehiculo. Un estudio realizado por el Ing. Federico
von Buchwald sobre la Movilidad Urbana en Guayaquil, determina que en la ciudad

de Guayaquil para el afio 2012 existe un automovil por cada 19 habitantes.

Asi mismo, segun investigacion de los autores en cuanto a los buses urbanos,
tenemos que 70 lineas de buses transitan por las calles del sector del estudio, si
consideramos que existen en promedio 25 buses por linea, tenemos que por el sector
transitan 1750 buses que sirven a una poblacion aproximada de 915.486 habitantes,
ademads si tomamos en cuenta que la capacidad de los buses es de 50 pasajeros

sentados, tendriamos que existe una disponibilidad de 1 bus, para cada 11 habitantes.

2.1.8. Analisis de accidentalidad

A efecto de tener una idea general sobre el comportamiento de la accidentabilidad
existente en el sector de estudio, producto del alto indice vehicular y de
congestionamiento en que operan algunas calles y avenidas del sector, a continuacion
se realiza un breve analisis de la informacion recabada por las instituciones

encargadas del transito en el pais.
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2.1.9. Fuentes de informacién accidentalidad

Las instituciones tomadas como principal fuente de informacién, en su orden son la

Agencia Nacional de Tréansito y la Comision de Transito del Ecuador - CTE.

Segun el reporte del Estado Global sobre seguridad de las vias de la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), Publicado en el afio 2013 y realizado con informacion
del afio 2010, Ecuador ocupa el segundo lugar en mortalidad por accidentes de

transito en América Latina,

En Ecuador durante el afio 2013, ocurrieron 26.759 accidentes, en el que fallecieron
2.227 personas, esto en promedio significa que cada dia fallecieron 6 personas, lo
que equivale a que una persona muere en el pais cada 4 horas. En Ecuador mueren

32.4 personas por cada 100 000 habitantes, al afio.

En cuanto a los indices de accidentalidad, se puede establecer que para la provincia
de Guayas existe una tasa de accidentalidad de 239.21 por cada 100 mil habitantes,

siendo la mas alta del pais.

La CTE lleva también informacion sobre heridos y muertos en accidentes de transito,
horas de ocurrencia y demas variables relacionadas con esta accidentalidad, tales

como numero de accidentes totales y causas probables de los accidentes.

Para el presente andlisis, se ha utilizado la base de informacion disponible en la CTE
para los afios de 2005 a 2007, 2008,.. .. 2013. (Ver Ilustracion N°8 y tabla N° 5). Esta
informacion se convierte en un valioso instrumento de analisis ya que con estos datos

se pueden identificar las causas de los siniestros y, las personas encargadas de tomar
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decisiones pueden tomar las medidas necesarias que permitan prevenir y/o reducir

los accidentes.

Ilustracion 8: Estadisticas de accidentalidad

3.500 47
Accidentados
B Semestre 1 2005
3.000 A
M Semestre 2 2005
2.500 " H-Semestre-+-2606
M Semestre 2 2006
2.000 + WSemestre 12007
M semestre 2 2007
1.500

1.000

500

Fuente: Informacion pagina web de la CTE

Tabla 5: Causa de los accidentes

SINIESTROS POR TIPO A NIVEL NACIONAL A NOVIEMBRE- 2013

TOTAL A
NOV-2013
ARROLLAMIENTO 23 18 19 17 15 17 16 15 g 22 18 190 | 0,77
ATROPELLO 312 31 359 296 338 393 353 363 345 403 442 3.915 | 1581
CAIDA DE PASAJEROS 36 40 41 49 35 53 3 50 52 52 54 501 | 202
CHOQUE 904 893 962 952 058 | 1.004 953 | 1035 1032] 1222| 1204 11.209 | 4527 |
COLISION 4 51 39 47 43 41 47 a7 45 55 62 518 | 209
ENCUNETAMIENTO 110 115 113 123 107 118 115 130 105 149 185 1370 | 553
ESTRELLAMIENTO 347 274 337 275 287 208 297 325 329 348 376 3.493 | 1411
OTROS (Obstaculos - derrumbe) 45 a7 94 81 89 84 73 17 13 110 104 987 | 3990
ROZAMIENTO 147 123 11 152 137 130 142 151 181 182 183 1639 | 662
VOLCAMIENTO 103 59 86 82 81 68 89 107 84 74 94 937 | 378

2.812
11,36

24759
(K]

Fuente: DNCTSV, CTE, EMOV - Cuenca, Gobiemo Auténome Descentralizade Municipal de Loja, Agencia Metropolitana de Transito - Quito. Partes Policiales de Transito.

De otro lado, utilizando las estadisticas de la CTE, se realiz6 la revision de los sitios

de accidentalidad dentro de la zona de estudio, la cual segun zonificacion de la CTE,
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corresponde a la Delegacion Urbana 1., (Ilustracion N° 9) en la cual se evaluaron los

puntos negros, informacion obtenida de la pagina web de la CTE. Ilustracion N° 10 e

Ilustracion N° 11.

llustracion 9: DELEGACIONES URBANAS EN GUAYAQUIL

Bosque Profector

Gerra Colorado § Al
v

Delegacion urhana 6
Direccidn: KM 10 172 VIA A DAULE ¥ CALLE FUCALIPTO
I T s = Plaza Lagos
Town Center

Isla Mocali

o)

Parque.
Samanes

Delegacion Urbana 1
Junto al terminal terrestre

AV Casuaring

Delegacion urbana 5
Direcrion AV. JUAN TANCA MARENGO

(FRENTE A LA MARTHA DE ROLDOS)

Escuels Superior &
Politécnica e
del Litoral =
% n
Z Aeropuerto
7 Internacional José: 'Blﬂfey
Joaquin de Olmeda. ZHmar Estacion del )
tren Duran ™
A Plaza
Duran
)
;| Delegacionurbana 7
w | Direccién: COLA RECREO IETAPA
Malecan
2000
| Abel Delegarién urbana 2
H Direccién: Chile 1710 y Brasil
2 Calle 4 =
_ Puertg Lisa o
& = Isla Santay
iburbi i
Av 56
it

o
Terminal E
Portuaria de 3
o pr (G}
Guayaquil o
&

Trinipuerto

Delegacion urbana 3-4
Direccion: 4V, 25 DE JULIO & L& ALTURA DEL

Terminal
Maritimo de
Guayaquil

Playita Del
Guasmo

Fuente: Informacion pagina web de la CTE
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llustracion 11: Puntos Negros Delegacion Urbana 1

Anexa Guayaquil
Tennis Club

1| satéitagy

LaGran 3
i &
HYA| #
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Norte
5700 16A NI ] J AUAMO
ST ‘® ; P contana/// 04
[ e ®
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DEL AID L4 ! »
Rerm Centro Educalivo
QadermiaNaval || WPOPERATI )
] LIMONA L La Moderna
%
ACUARELA 5 AN
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3 AL R
(N |
ACUAR

< Oficinas Revision
Vehicular - CTE

Y

jatro
Quilos

Parque Hisiorico
e i

e Guayaquil
i;n:pa 2014 Google + hiomar ds un error ﬁ

ViAS CON MAYOR INCIDENCIA DE ACCIDENTES
GUAYAQUIL- DELEGACION URBANA 1
CANTIDAD DE VIA SIMBOLOGIA
ACCIDENTES e
106 Via a Daule Guayaquil-Nobol : S ——
221 Francisco de Orellana () Acckdarste da trinshc con dafcs rasbetaies
142 Avenida de las Américas
89 Benjamin Rosales
113 Autopista Terminal Terrestre Pascuales

Fuente: Informacion pagina web de la CTE

Del analisis de accidentalidad se puede encontrar, que en el sector que se estudia se
han identificado varios puntos negros, lo cual indica el alto grado de peligrosidad que
representa circular por las vias del sector y la necesidad urgente de las autoridades, a
tomar medidas que minimicen los riesgos de accidentes. Asi, podemos indicar que en
Guayaquil en el afio 2012, el nimero de defunciones por accidentes de transito es

203, valor que relacionado con la poblaciéon sobre 100.000 habitantes es 8,63;
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mientras que los accidentes de transito suman 6.253. Por su lado en el sector de

estudio los accidentes de transito suman 671, es decir el 10.7% del total de la ciudad.

2.1.10. Situacion actual y evaluacion de la infraestructura existente
2.1.10.1. Situacion actual

Pese a que en los ultimos afios, se han ejecutado obras que han mitigado de alguna
forma el congestionamiento vehicular en la ciudad de Guayaquil, este problema aun
persiste en la zona norte y especificamente en el area de estudio, debido en criterio
de los autores del presente trabajo, a factores tales como: a) incremento de vehiculos
particulares asi como de taxis, buses, busetas, motos, tricimotos, etc., es decir
vehiculos de menor y mayor capacidad, b) incremento de la poblacion, ¢) inadecuado
sistema de transporte publico, el cual ha sido mezclado en los Ultimos afios, entre
buses tradicionales con buses alimentadores para el sistema Metrovia, y d) falta de
unidades de estos ultimos (sistema Metrovia) que atiendan la demanda creciente de
pasajeros, asi, los desplazamientos de la poblacién se realizan en su mayoria en
autobuses y vehiculos particulares, de los cuales estos ultimos representan un
importante porcentaje de uso, no solo en el sector de estudio sino en toda la ciudad,
con una tendencia a seguir creciendo debido a las facilidades crediticias existentes en

el pais, para adquirir automdviles, camionetas, jeep, etc.
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2.1.10.2. Evaluacion de la infraestructura existente
Estado de las calles y su influencia en el transporte

A partir de la década de los afios 70 la ciudad de Guayaquil comenzo a experimentar
todo un proceso de consolidacion inmobiliario gracias al impulso dado por la
explotacion petrolera en el pais, asi, a partir del afio 1973 el gobierno a través de la
Junta Nacional y Banco Ecuatoriano de la Vivienda inicia la construccion de Los
Sauces al norte de Guayaquil, urbanizaciones que mds tarde se vieron
complementadas con la accion de agentes inmobiliarios que construyeron
urbanizaciones privadas, dirigidas especialmente al sector de clase media de la

ciudad.

El desarrollo de estas urbanizaciones desde su inicio estuvo planificado con la
implementacion de calles, avenidas, areas verdes, areas de estacionamiento, etc., es
decir toda una infraestructura habitacional-vial acorde al buen vivir y de movilidad.
Asi, las calles fueron construidas con pavimento rigido para garantizar una mayor
vida ttil. Sin embargo, debido a que en el pais en general y en las ciudades en
particular, existe déficit presupuestario especialmente en los organismos seccionales,
para las tareas de mantenimiento rutinario y periodico de las vias, éstas se deterioran

aceleradamente incluso, antes de cumplir el periodo de servicio.

En el caso de las vias que existen en el area del estudio, podemos decir que
practicamente tienen mas de 30 afios de servicio, es decir que al ser de pavimento
rigido ya cumplieron su vida ttil y por ende se deterioraron, este hecho, motivo a las
autoridades locales a emprender en los ultimos afios una reconstruccion y

rehabilitacion integral de las calles de la zona norte de la ciudad como las ciudadelas:
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Guayacanes, Samanes, Sauces, Alborada, Garzota, Urbanor, entre otras, a fin de
mejorar el transito vehicular-peatonal y garantizar la buena circulacion vehicular del
transporte urbano, escolar, motobombas, ambulancias, patrullaje policial y otros. Con
ello, podemos decir que en la actualidad los corredores principales y secundarios que
atraviesan el area que se estudia, presentan adecuadas condiciones para la circulacion
del parque automotor, lo cual contribuye a que la superficie de rodadura no afecte el

sistema de transporte que utilizan los habitantes de la zona.

Asi mismo, es conocida la influencia que ejerce el estado de las calles cuando estas
se encuentran deterioradas y no permiten una adecuada circulaciéon vehicular y
peatonal, sin embargo en nuestro caso, al encontrarse la superficie de rodadura de la
mayoria de las vias totalmente rejuvenecidas con asfalto, éstas se presentan en
condiciones favorables para el transito, disminuyendo con ello los tiempos de viaje
de las personas, facilitando el traslado y la movilidad e incrementando los riesgos por
accidentes, al circular los vehiculos a velocidades mayores que las permitidas. Por
otro lado, algunas calles sirven durante las noches como sitios de estacionamiento
vehicular, ante el gran crecimiento de vehiculos particulares y el déficit notable de

areas de parqueo en la zona.

2.1.11. El transporte privado y publico en la ciudad.
2.1.11.1. Medios de transporte y tiempos de viaje.

Un estudio realizado por la Municipalidad de Guayaquil, de los Indicadores Urbanos

de la ciudad, en el periodo 1993-2000, en cuanto a movilidad concluye lo siguiente:
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El tiempo medio de viaje del domicilio al lugar de trabajo y viceversa se redujo en 12
minutos de 1993 al 2000, como resultado de la aplicacion de un amplio Plan Vial en
la ciudad, que incluye la rehabilitacion y construccion de nuevas vias, distribuidores
de trafico y de puentes. Sin embargo, no se ha logrado solucionar el problema del
congestionamiento vehicular en el centro, debido al inadecuado sistema de transporte
e incremento de vehiculos de pasajeros de menor capacidad, por ejemplo, los
minibuses (con capacidad de 18 a 30 pasajeros), se incrementaron en un 77% de

1993 a 1998. A partir del 2000 la CTG, dispuso su retiro de circulacion.

Los desplazamientos de la poblacion se realizan en su mayoria en autobuses y
minibuses. Los autobuses representaron el 59% de los desplazamientos en 1993,
bajaron al 54% en 1996, por el incremento de minibuses y volvieron a subir al 66%
en el 2000. Los minibuses por su parte alcanzaron el mayor porcentaje en 1996 con
el 27.5%, para luego descender al 9.5% en el 2000, por el retiro de las unidades. El
desplazamiento en automoviles privados, se ha ubicado sobre el 10% durante el
periodo, con una tendencia a subir de 1998 al 2000, debido al aumento del namero de
estos automotores. En 1993 hubo 34.2 autos por cada 1000 habitantes de la ciudad y

en el 2000 fue de 54.4 unidades.

Por su parte, el Ing. Federico von Buchwald en su libro “Movilidad Urbana de
Guayaquil”, indica que en el afio 2013, la cantidad de buses urbanos registrados en
Guayaquil es 3.110, de los cuales opera el 85% es decir 2.644 buses,
correspondiendo el 75% a buses y el 25% a busetas. Esta cantidad no incluye los
buses privados ni escolares, el total de buses es 2.907, las busetas 855 y los

microbuses 284, siendo los ultimos mayoritariamente buses escolares. En cuanto a
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los buses articulados y alimentadores del sistema Metrovia, existen 192 y 200
respectivamente, mientras que taxis formales e informales se reporta que existen

18.000, esto es 9.000 de cada tipo.

En cuanto al parque automotor de transporte publico y vehiculos livianos en
Guayaquil, el mismo estudio sefiala que entre los afios 2003 y 2012 los vehiculos de
transporte publico de capacidad menor tales como: furgonetas, microbuses y busetas,
se redujeron convirtiéndose en buses de mayor capacidad, lo que redujo el nimero de
vehiculos de 9.216 a 4.455, optimizando el espacio por vehiculo, al aumentar el
numero de buses pero en total reduciendo la capacidad de oferta. Por su lado, el
parque automotor de vehiculos livianos, se ha duplicado de 137.123 a 276.294,
apreciandose un aumento mayor al 100%, mientras la poblacion se ha incrementado

en 15%.

2.1.11.2. Vehiculos que acceden al area de estudio

El sistema de transporte urbano en Guayaquil esta conformado por 73 cooperativas,
legalmente registradas en la Comision de Transito del Guayas, las cuales abarcan un
total de 174 recorridos 6 rutas que funcionan con aproximadamente 4.096 unidades
de transporte. A esto hay que sumar 405 buses del sistema de transporte masivo
Metrovia, de los cuales 205 son articulados. Esta excesiva cantidad de buses ha sido
una de las principales causas de congestionamiento vehicular, accidentes de transito
y contaminacion ambiental. Ademas, este grupo econdOmico presenta una

heterogeneidad administrativa, ya que cada cooperativa funciona bajo sus propios
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estatutos y politicas, originando un estancamiento en su desarrollo. Se calcula que

por las calles de Guayaquil circulan en general unos 380.000 vehiculos.

Como ya se indic6 anteriormente, en el sector que se estudia, el servicio de
transporte publico es atendido por 70 lineas de transporte publico, Metrovia, taxis
formales e informales y Tricimotos, que utilizan como principales vias de accesos, en
el sentido norte-sur y viceversa, la Autopista Terminal Terrestre-Pascuales y
avenidas como Rodrigo Icaza Cornejo, Antonio Parra Velasco, Isidro Ayora, y en el
sentido este-oeste y viceversa las avenidas José Luis Tamayo, Enrique de Grau Ruiz,
José Maria Egas, Agustin Freire, las cuales se comunican directamente a la Via
Daule, via Perimetral, que son los principales corredores que sirven de comunicacion
hacia los demaés destinos de la ciudad y con la Av. De las Américas, Pedro Menéndez

Gilbert, que se conectan con el centro de la ciudad.

Para elaborar el Plan Vial de Guayaquil, segin estudio de movilidad de Guayaquil
afio 2013, se hicieron conteos permanentes para determinar el Trafico Promedio
Anual (TPDA) de las vias principales, los volumenes més altos encontrados son los
de la via Perimetral, Av. Juan Tanca Marengo, Av. Pedro Menéndez Gilbert y el
Puente de la Unidad Nacional con valores mayores a 120.000 TPDA. En cuanto a las
vias que tienen incidencia en el presente trabajo, podemos citar la Av. Francisco de
Orellana que tiene un TPDA de 111.881 y la Autopista Terminal Terrestre Pascuales
que tiene un TPDA de 62.826. Con los resultados obtenidos en el antes citado
estudio, se concluye que la mayoria de las vias principales de Guayaquil estan muy

proximas a la capacidad y que las del sector norte presentan flujos mas holgados.
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Al ser la zona del estudio una malla de circulacion abierta, se presenta un poco dificil
determinar la cantidad de vehiculos privados y publicos (TPDA) que salen e ingresan
a sus calles compitiendo por un espacio, especialmente en las horas de mayor
congestion, sin embargo, para tener una idea del numero de vehiculos que transitan
por la zona, a continuacion se describe un resumen del trafico reportado en estudios
realizados en la ciudad, por diferentes empresas Consultoras, para obras de

infraestructura vial que se han ejecutado en Guayaquil, en los ltimos afios.

La ubicacion de las diferentes estaciones de conteo de trafico, tomadas como
referencia para el siguiente andlisis, se muestra en la Ilustracion 12 y para ello se
realizan las siguientes consideraciones:
- Se toma en cuenta el TPDA, determinado por la empresa Consultora en el
afno que realizo el estudio de trafico para cada proyecto.
- Se toma en cuenta las tasas de crecimiento del trafico que consider6 cada

Consultora en su respectivo estudio del trafico y se los proyecta al afio 2014,

para realizar un mismo nivel de comparacion y andlisis del trafico actual.
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llustracion 12: Ubicacion, estaciones de conteo de trafico

NUEVO PARQUE ECOLOGICO SAMANES

L}
3

GUAYACANES |
IMETAPA 3

Fuente: varias Consultoras

38



Tabla 6: Estudio de trafico estacion 1

ESTACION No. 1

ANALISIS DE TRAFICO EN EL AREA DE ESTUDIO

PROYECTO: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD E INGENIERIA
DEFINITIVOS DE LA AUTOPISTA TERMINAL TERRESTRE
PASCUALES, UBICADA EN GUAYAQUIL

ANO |LIVIANOS| BUSES |CAMIONES TOTAL (TPDA)
1999 (1) 2653 2204 897 5754
2014 (2) 5798 3429 1389 10616

(1) Estudio de Trafico realizado por la Asociacion VIASTRA Cia. Ltda. ACSAM
Cia Ltda., para la Muy Ilustre Municipalidad de Guayaquil, afio 1999. (El trafico
tomado, corresponde al carril mas cargado en sentido norte-sur)

(2) Proyeccion del trafico al afio actual, utilizando tasas de crecimiento de trafico del
estudio

Tabla 7: Estudio de trafico estacion 2

ESTACION No. 2

ANALISIS DE TRAFICO EN EL AREA DE ESTUDIO

PROYECTO: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD E INGENIERIA
DEFINITIVOS DE LA VIA PASEO DEL PARQUE Y
PROLONGACION DE LA AVENIDA TEODORO ALVARADO

OLEAS
ANO |LIVIANOS| BUSES |CAMIONES TOTAL (TPDA)
2012 (1) 8802 1773 75 10650
2014 (2) 9559 1853 79 11491

(1) Estudio de Trafico realizado por la Consultora C.P.R. Asociados Cia. Ltda., para
la Empresa Nacional de Parques, afio 2012. (El trafico tomado, corresponde a la
interseccion de las avenidas Antonio Parra con la Av. Teodoro Alvarado, sentido

norte-sur)

(2) Proyeccion del trafico al aflo actual, utilizando tasas de crecimiento de trafico del
estudio (MTOP)
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Tabla 8: Estudio de trafico estacion 3

ESTACION No. 3

ANALISIS DE TRAFICO EN EL AREA DE ESTUDIO

PROYECTO: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD E INGENIERIA
DEFINITIVOS PARA LA AMPLIACION DE AV. 3 NE, AV. ISIDRO
AYORA DESDE AV. PRESIDENTE TAMAYO, HASTA
INTERSECCION CON AV. FRANCISCO DE ORELLANA

ANO |LIVIANOS| BUSES |CAMIONES| TOTAL (TPDA)
2003 (1) | 12407 1092 673 14172
2014 (2) | 16666 1537 947 19150

(1) Estudio de Trafico realizado por Corporacion Andina COA Cia. Ltda, afio 2003,
para la Muy Ilustre Municipalidad de Guayaquil. (El trafico tomado, corresponde al
carril mas cargado en sentido norte-sur, de la interseccion entre avenidas Isidro
Ayora y Enrique de Grau Garcés)

(2) Proyeccion del trafico al afio actual, utilizando tasas de crecimiento de trafico del

estudio

Tabla 9: Estudio de trdfico estacion 4

ESTACION No. 4

ANALISIS DE TRAFICO EN EL AREA DE ESTUDIO

PROYECTO: REDISENO DEL INTERCAMBIADOR TERMINAL
TERRESTRE PASCUALES

ANO |LIVIANOS| BUSES |CAMIONES| TOTAL (TPDA)
2003 (1) 14733 4365 1106 20206
2014 (2) 19791 6144 1557 27492

(1) Estudio de Trafico realizado por Corporacion Andina COA Cia. Ltda, afio 2003,

para la Muy Ilustre Municipalidad de Guayaquil. (EI trafico tomado, corresponde a

la interseccion Av Jaime Rold6s Aguilera y Av. Isidro Ayora, al carril mas cargado
en sentido norte-sur)

(2) Proyeccion del trafico al afio actual, utilizando tasas de crecimiento de trafico
del estudio
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Tabla 10: Estudio de trdfico estacion 5

ESTACION No. 5

ANALISIS DE TRAFICO EN EL AREA DE ESTUDIO

PROYECTO: ESTUDIO DE FACTIBILIDAD E INGENIERIA
DEFINITIVOS PARA LA AMPLIACION DE AV. ISIDRO AYORA
DESDE AV. PRESIDENTE TAMAYO, HASTA INTERSECCION CON
AV. FRANCISCO DE ORELLANA

ANO |LIVIANOS| BUSES |CAMIONES TOTAL (TPDA)

2003 (1) 13075 2392 660 16127

2014 (2) 17564 3367 929 21860

(1) Estudio de Trafico realizado por Corporaciéon Andina COA Cia. Ltda, afio 2003,
para la Muy Ilustre Municipalidad de Guayaquil. (El trafico tomado, corresponde al
carril mas cargado en sentido norte-sur, de la Av. Antonio Parra frente al Mercado
de Sauces 1X)

(2) Proyeccion del trafico al afio actual, utilizando tasas de crecimiento de trafico del
estudio.

Tabla 11: Estudio de trdfico estacion 6

ESTACION No. 6

ANALISIS DE TRAFICO EN EL AREA DE ESTUDIO

PROYECTO: DISENO DEFINITIVO DEL INTERCAMBIADOR DE
LA AV. 4 NE (JAIME ROLDOS) Y CALLE 15 NE (AV. BENJAMIN
ROSALES) EN LA AV. TERMINAL TERRESTRE-PASCUALES

ANO [LIVIANOS| BUSES |CAMIONES| TOTAL (TPDA)

2007 (1) 26143 5771 1158 33072

2014 (2) 39570 8735 1753 50058

(1) Estudio de Trafico realizado por la Asociacion Consulsismica-NYLIC, Cia.
Ltda., afio 2007, para la Muy Ilustre Municipalidad de Guayaquil. (EI trafico
tomado, corresponde al carril mas cargado en sentido sur-norte, en la interseccion de
la Av. Benjamin Rosales con la Terminal Terrestre Pascuales, trafico que entra a
Sauces)

(2) Proyeccion del trafico al afio actual, utilizando tasas de crecimiento de trafico
del estudio
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2.1.11.3. Comentarios del analisis del trdfico en el area del estudio.

Del analisis de los resultados expuestos, podemos realizar los siguientes comentarios:

Los resultados obtenidos de las estaciones 1 y 2, aunque guardan cierta
similitud en los valores del TPDA, al afio 2003, la distribucion de los
vehiculos no es coherente entre ellas, lo cual se puede explicar en funcion de
la ubicacion de las mismas y por el afio en que se realizaron los estudios, en
la primera la autopista terminal Terrestre Pascuales, no se encontraba atn
ejecutada y en la segunda, las calles del sector no eran la mejor opcion para el
trafico pesado.
Tomando como base los resultados obtenidos en la estacion 6, la cual se
encuentra ubicada en la principal via de acceso al area de estudio (Av.
Benjamin Rosales- Av. Antonio Parra Velasco) cuyos estudios fueron
realizados en el 2007, es decir, el afio que presenta un despunte del
crecimiento vehicular en el pais, producto de la consolidacion de la economia
con la dolarizacion, comparandolo con los resultados observados en las
estaciones 3, 4 y 5, las cuales se encuentran ubicadas en las principales vias
de acceso al area de estudio, cuyos estudios fueron realizados en el afio 2003,
podemos citar:
- Del aio 2003 al afio 2007, el crecimiento de vehiculos livianos, que
utiliza las calles del area en estudio es del orden del 95%, mientras
que del afio 2003 al afio 2014 es del orden del 295%.
- Del afio 2003 al afio 2007, el crecimiento de buses, que utiliza las
calles del area en estudio, es del orden del 220%, mientras que del afio
2003 al afio 2014 es del orden del 333%.
- Del afio 2003 al afio 2007, el crecimiento de camiones, que utiliza las
calles del area en estudio, es del orden del 31%, mientras que del afio
2003 al afio 2014 es del orden del 99%.
- El gran crecimiento vehicular evidenciado en los afios reportados, se

reflejo en los dafos ocasionados a la superficie de rodadura de las
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calles, lo que dio lugar a que el Municipio de Guayaquil, intervenga
con su reparacion y/o rehabilitacion, en los Gltimos afios.

- Asi mismo, el crecimiento vehicular registrado, es en criterio de los
autores de este trabajo, la causa por la que muchas avenidas y calles

del sector se congestionan en algunas horas del dia.

2.1.12. Areas de estacionamiento vehicular en el area de estudio.

Un breve andlisis realizado sobre las areas de estacionamiento disponibles que
existen en el area de estudio, sintetizado en la tabla 12 siguiente, nos deja ver el
déficit que existe en esta materia, con relacion al area habitacional de cada
urbanizacion o ciudadela y la poblacion que habita en las mismas, lo cual ha
conllevado inclusive a que muchas calles secundarias, peatonales, callejones, etc.,
sean utilizadas especialmente por las noches, para que los propietarios puedan
aparcar sus vehiculos, tornando como una costumbre en la mayoria de los casos,

utilizar el espacio disponible de la calle frente a sus viviendas.
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Tabla 12: Areas disponibles para parqueo en la zona del estudio

" Areas Total
Area de N° de Calles |N°de
SECTOR p p parqueo
(m2) |parqueo | Vehiculos. | parqueos | Vehiculos. .
vehiculos
(m2) (ml)
Sauces 2 378087 9925 496 3136 523 1019
Sauces 3 361704 6000 300 770 128 428
Sauces 4 353697 18775 939 938 156 1095
Sauces 5 259317 6300 315 450 75 390
Sauces 6 493189 17575 879 1114 186 1064
Sauces 7 231439 12750 638 705 118 755
Sauces 9 480216 8000 400 1497 250 650
Acuarela 463114 3900 195 1601 267 462
Urb. Brisas del Rio lera 103769 600 30 398 66 9%
Etapa
Urb. Brisas del Rio 2da 95240  1725| 86 560 93 180
Etapa
Brisas del Rio 73445 0 0 633 106 106
Urb. Guayacanes lera Etapa 105325 375 19 426 71 90
Urb. Guayacanes 2da Etapa 14825 0 0 144 24 24
Urb. Guayacanes 3era Etapa 286564 400 20 570 95 115
3699929 4316 2157 6473
Ocupacion del 857 m*- 1715 m* | 572 m*
suelo para parqueo | vehic. vehic. vehic.

Fuente: Elaboracion propia de los autores.

Los comentarios que se pueden realizar respecto del analisis del area disponible para

parqueo en la zona del estudio, cuyos resultados se muestran en la tabla anterior,

citamos que:

e Existe un déficit del area para parqueo publico, respecto de la disponibilidad

de parqueo existente para quienes habitan en las diferentes urbanizaciones y

ciudadelas que forman parte del area que se estudia. Se observa que si

, 2 . ..
tomamos el area de 135 m” correspondiente al de una vivienda con
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dimensiones de construccion promedio, existe disponibilidad de un parqueo
publico para cada 6.3 viviendas. Por su lado, si utilizdiramos las calles
existentes para parqueo vehicular, observamos que sélo existe disponibilidad
para un vehiculo cada 4.2 viviendas. Este andlisis no considera el hecho que
muchos propietarios de viviendas que poseen vehiculos, construyen al
interior de su vivienda, garajes para guardar sus vehiculos.

De las areas disponibles para parqueo vehicular, observamos que en general
est4 asignado un vehiculo por cada 857 m? de terreno urbanizado.

Asi mismo, suponiendo que no existiera areas de parqueo, y solo por las
costumbres adquiridas de los habitantes de la zona, de utilizar las calles para
tales fines, observamos que en general mantendrian “disponibilidad™ de un
vehiculo por cada 1715 m” de terreno urbanizado en las calles.

Y, en el caso del uso real que los habitantes tienen de las areas de parqueo
vehiculares, tanto en las areas asignadas para el efecto, como en el de las
calles utilizadas para los mismos fines, observamos que estaria disponible un

vehiculo por cada 572 m* de terreno urbanizado.

2.1.13. Tarifas del transporte publico en el ecuador.

El pasaje de transporte urbano en Ecuador tiene un costo de 0,25 centavos de dolar

mientras que el pasaje en taxi para la carrera corta esta fijado en US $1.50, tarifa que

rige desde el afio 2003.

Los transportistas urbanos del pais, reciben del estado un subsidio econdmico de 600

a 800 dolares mensuales, como medida de compensacion para evitar un alza de

tarifas de los pasajes, lo cual también compensa el subsidio que los transportistas

conceden a los ancianos y nifios, a quienes cobran medio pasaje, cumpliendo con una

politica del estado.

45



3. CAPITULO 111

3.1.Estudio de la preferencia del transporte dentro de la zona de

estudio.

Uno de los indicadores que mayor incidencia tienen las personas a la hora de escoger
entre un determinado tipo de vehiculo en funcion de su accesibilidad, es el tiempo de
viaje que tarda un usuario en trasladarse de un lugar a otro y, precisamente la
percepcion general que posee la ciudadania respecto de la relacion del tiempo que
tarda para viajar entre un transporte publico y un vehiculo privado es de dos y hasta
tres veces la demora, para realizar el mismo desplazamiento entre el primer y

segundo vehiculo respectivamente.

Determinar los motivos que llevan a las personas para decidir el medio de transporte
a utilizar, para movilizarse de un sitio a otro, nos permite conocer la competitividad
que existe entre el transporte publico frente al privado, lo cual es el tema de la

presente investigacion.

3.2. Variables y ponderaciones para medicion de la competitividad

entre el transporte publico y privado.

3.2.1. Definicién de los parametros de medicion
3.2.1.1.  Parametros socio-economicos

Estos parametros sirven para, antes de entrar a comparar el transporte publico y

privado mediante los parametros cuantitativos y cualitativos, poder encasillar al
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encuestado en un grupo social y econémico, ademds, que con estas preguntas se

conoceran las costumbres del encuestado en cuanto a transporte se refiere.
Definicion de parametros socio-econdmicos

Edad: Esta variable indicara el rango de edad en la que se encuentra el encuestado.
Ingreso mensual: Esta variable indicara cual es el ingreso mensual del encuestado.
Estado civil: Esta variable indicara el estado civil del encuestado.

Accesibilidad a un vehiculo particular: Esta variable indicara si en encuestado o su
familia tiene acceso a un automovil particular regularmente y, si la respuesta es

positiva, también indica a cuantos automoviles tiene acceso.

Medio de trasporte habitual: Esta variable indicara cual es el medio habitual de
transporte del encuestado. Comparando con el parametro “Accesibilidad al vehiculo
particular” podremos conocer si el encuestado a pesar que su familia tenga acceso a
un automoévil particular, él como individuo no utilice ese o esos vehiculos

habitualmente

Zona habitual de destino: Esta variable indicard cudl es la zona habitual de destino

del encuestado en sus viajes en la ciudad.

Motivo habitual de viaje: Esta variable indicara cual es habitualmente el motivo de

los viajes del encuestado en la ciudad.

Viajes diarios: Esta variable indicara cuantos viajes diarios realiza el encuestado

habitualmente.
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3.2.1.2.  Parametros o variables cuantitativas

Los parametros que se definen a continuacion, serviran para medir las preguntas que
se hagan acerca de los mismos, numéricamente y asi comparar al transporte publico
y privado, pero ademas, en algunos parametros que se consideran susceptibles de
errores de apreciacion, también se medirdn cuantitativamente para saber cOomo

considera el encuestado la respuesta numérica dada.

3.2.1.3.  Definicion de parametros cuantitativos

Tiempo de viaje: Esta variable indicara cual es la diferencia de tiempo que toma un
viaje (entendiéndose por viaje a un desplazamiento desde el domicilio hasta el sitio
mas frecuentado por los encuestados, por ejemplo su lugar de trabajo o estudio) en
transporte publico y en vehiculo particular. Entendiéndose por viaje todo

desplazamiento mayor a 400 metros.

Tiempo de espera: Esta variable indicara cual es el tiempo de espera estimado de

una persona para tomar su respectivo transporte colectivo.

Distancia recorrida a pie: Esta variable indicara cual es el traslado que hace cada

persona desde su lugar de origen hasta su destino.

Costos: Aqui se observara la accesibilidad, mantenimiento y otros costos que

conllevan poseer un vehiculo particular y asi compararlos con el transporte publico.

Accesibilidad: Esta variable indicara la diferencia que existe entre la accesibilidad
horaria que tiene una persona a su automovil particular, versus la accesibilidad

horaria que brinda el servicio de transporte publico.
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3.2.1.4.  Parametros o variables cualitativas

Los parametros que se definen a continuacion, serviran para medir las preguntas que
se hagan acerca de los mismos cualitativamente, ya que estos parametros no son
susceptibles de medicion numérica. Mediante las preguntan asociadas a cada
parametro, se completa el analisis para poder comparar con exactitud al transporte

publico y privado
Definicion de parametros cualitativos

Comodidad: este parametro compara la comodidad que ofrece tanto el transporte

publico como el privado.

Seguridad (atraco): Aqui se establece cuan seguro considera la poblacion al

transporte publico y privado en referencia a la delincuencia

Seguridad (accidentes): Aqui se determina cuan seguro considera la poblacion al

transporte publico y privado en referencia a los accidentes.

Parametro social: Aqui se considera cual es la mirada de la poblacion respecto a la

gente que usa transporte publico y particular.

Tipo de empleo: Aqui se analiza como afecta este parametro para decidir que tipo de
transporte se prefiere, ya que existen muchas personas que no podrian realizar su
actividad cotidiana sin la ayuda de un vehiculo particular, por ejemplo personas que

necesitan cargar diferentes cosas en camionetas, camiones, etc.
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4, CAPITULO IV

4.1. Metodologia del estudio

4.1.1. Introduccién

Los procesos de desarrollo de los servicios de transporte publico para volverse
posibles, deben construir herramientas utiles que posibiliten apropiados disefios de
soluciones a problemas, asi como todas aquellas técnicas orientadas a la gestion y
medicion de logros. Entre aquellos elementos ineludibles se encuentran Ia
construccion de informacion actualizada y disponible, en la medida en que se

necesite contrastar los avances de proyectos con sus resultados parciales o finales.

El desarrollo de estudios de percepcion sobre calidad de servicio tiene como
propoésito el ofrecer a los entes propositivos, decisores, gestores y evaluadores,
cuadros coherentes de indicadores, sobre los cuales despegan alternativas de solucion
a problemas y desde los que, en lo posterior, son evaluados. Los indicadores pueden
ser desde simples parametros de disefio hasta estandares de calidad relativos a areas

de interés.
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4.1.2. Diagrama de la metodologia utilizada

Metodologia ]

General
—
Definicién del area de estudio y 1 Definicion de
tamafno de la muestra .
Pardmetros

Realizacién de encuestas y

aolicacion de las mismas en la 1

Tiempo de viaje

Costo

Sequridad

Accesibilidad |
sl

Sequridad de accesibilidad |

Definicién de la escala de ] Comodidad
valoracion v narAmetros de
Disponibilidad
Recopilacion y andlisis de datos 1
\e— Estatus
Presentacion de datos en gréficas
y cuadros
Conclusiones Recomendaciones

4.1.3. Consideraciones metodoldgicas generales

En principio, todo estudio del tipo que aqui nos ocupa, sigue el modelo del método

cientifico; es decir, con un determinado grado de aproximacion, con los siguientes

pasos:

» Se parte del planteamiento del problema

» Se generan ciertos supuestos que, en rigor, son hipotesis

» Se construyen ciertas perspectivas que tienden a constituirse en un marco de

interpretacion

» Se disefian ciertos criterios de observacion y medicion que son, ciertamente,

las variables
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» Se definen mecanismos operativos de toma de datos, es decir, el instrumental;
este, antes de proceder a su aplicacion, se prueba y corrige

» La informacion recolectada se procesa y expone de acuerdo con los
procedimientos estadisticos generalmente aceptados

» La informacion se analiza y se buscan tendencias

» Las tendencias halladas forman parte de las conclusiones del trabajo

Por obvio que parezca, es necesario tener en cuenta que el modelo se adapta en
funcion de los criterios del investigador, quien generalmente quiere dar solucion al

problema de la relacion “necesidad institucional — coherencia metodologica”.

4.1.4. Tamano de la muestra

Muchos factores tienen que ser considerados al calcular el tamafio de la muestra para
una encuesta. Los mas importantes son: 1) Los objetivos especificos de la encuesta,
los cuales requieren generalmente obtener un significativo nimero de estimadores.
2) El nivel de precision “requerido” o “adecuado” para alcanzar los objetivos de la
encuesta medidos en términos de costo-beneficio. 3) El tamano de los errores de
observacion o ajenos al muestreo que podrian afectar al disefio de muestreo. 4) La
proporcion de las unidades de muestreo que reportan los diferentes items y su

distribucion en la poblacion.

Para determinar el tamafio final de la muestra en este trabajo se concentrd en el
segundo factor relacionado con la precision “requerida” o “adecuada”. Por estas
razones, se seleccion6 la variante de la formula del muestreo de proporciones con

dos sigmas lo que ofrece un nivel de seguridad del 95,5%. El tamafio de la muestra
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fue calculado en base a los dos datos brindados por el INEC. La férmula utilizada

para el calculo del tamafio de la muestra fue:

é'z*N*p*q
n=
E2(N-1)+ 8 *p=q

Donde:

n= tamafo de la muestra

N=tamaio de la poblacion

0= es una constante que depende del nivel de confianza que asignemos

Valor de 6 1,15 | 1,28 | 1,44 | 1,65 | 1,96 | 2,24 | 2,58
Nivel de confianza 75% | 80% | 85% | 90% | 95% | 97,5% | 99%

p y q son las varianzas= 50/50 (probabilidad de que ocurra el suceso vs.

probabilidad de que no ocurra el suceso)

E=es el error muestral deseado para nuestro caso +/- 5

Tomando como universo: a) poblacidon con empleo, perceptora de ingresos afiliada al

seguro social; b) estudiantes de nivel medio y superior.

Tabla 13: Parametros de diserio de muestra

1. Tamafio Poblacion 61.756
2. Nivel de Confianza 95
3. Nivel de Error 5
4. Proporcion P 50
5. Proporcién Q 50
Muestra 380

Por tanto, el tamafio de la muestra es de 380 unidades.
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4.1.5. Universo de estudio

Para el presente estudio, el universo de investigacion estuvo compuesto por usuarios
de los servicios de transporte publico o privado, residentes en las zonas
habitacionales del sector Sauces al norte de la ciudad de Guayaquil. Para lograr un
dimensionamiento de la poblacién objetivo, se tom6 como base la informacion de
sectores censales desarrollada por el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos para

el ano 2010.

Los criterios utilizados para la determinacion del tamaio del universo fueron los
siguientes:

a) Numero de hogares

b) Total de la poblacion empleada, segin hogares

c) Frecuencia de estudiantes de educacion media y superior por hogar

d) Total de poblacion de estudiantes por sector

e) Total de afiliados al seguro social

f) Proporcidn de perceptores de ingreso por hogar

g) Proporcion de afiliados al seguro social por hogar

La combinacion de los criterios expuestos considera que los sujetos descritos son
usuarios potenciales de los servicios de transporte objetos del presente estudio. En
tablas que se detallan en el desarrollo de este trabajo, se describe las estimaciones por

sector censal y el mapa 1, identifica los sectores censales del area de estudio.
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Mapa 1: Sectores censales, INEC, 2010
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4.1.6. Distribucion de la muestra en sectores de estudio

Para la distribucion de la muestra se determinaron un total de 12 estaciones,
localizadas segiin demanda de usuarios de servicios de transporte. A estas estaciones
se las denomin6 nodos de interseccion de usuarios y servicios. La distribucion de las
unidades por nodos se realizé de modo proporcional, como se muestra a continuacion

en la ilustracion 13 y el mapa 2.

llustracion 13: Distribucion de poblacion en estaciones seleccionadas
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Estacion 1 Estacion Estacion Estacion Estacion 2 Estacion 3 Estacion 4 Estacion 5 Estacion 6 Estacion 7 Estacion 8 Estacion 9
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N
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w

=
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0]

10 11 12

Ectacién (ubiracian)
Nodo Cuenta de Estacion
Estacion 1 31
Estacion 10 28
Estacion 11 31
Estacion 12 31
Estacion 2 32
Estacion 3 33
Estacion 4 33
Estacion 5 33
Estacion 6 32
Estacion 7 31
Estacion 8 31
Estacion 9 34
Total general 380
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Mapa 2: Nodos de servicio de transporte
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4.1.7. Diseno del formulario de encuesta

Todo proceso de observacion debe fijar sus respectivos marcos interpretativos, de lo

contrario, el indicador producido se vuelve estatico.

Sabemos que a nuestra aprehension de la realidad le denominamos “conocimiento” el
mismo que, sin embargo, no corresponde ni debe confundirse con lo “real”. En el
plano de la investigacion cientifica, una tarea clave que debe enfrentar el
investigador consiste en procurarse un acceso a aquel conjunto de elaboraciones
teodricas alrededor de objeto de su estudio. Sin este paso no se puede pretender decir

o tener un criterio respecto a los datos empiricos.

En el marco del presente estudio, se define por estudios de percepcion a la
construccion de un conjunto de datos empiricos o indicadores, cuyo disefio esta en
funcion de unos objetivos del servicio respectivo y en cuya observacion se integra a
usuarios del mismo; lo que se pretende es otorgar referentes desde los cuales se

disefian y evaluan metas correspondientes a calidad.

De acuerdo a lo anterior, los criterios tipo variable, que se consideraron para el

disefio de la encuesta, son los siguientes:

e Tiempo requerido para movilizarse desde un origen a un destino (Tiempo de
Viaje).

e Costo del usuario para trasladarse de un origen a un destino (Costo).

e Seguridad dentro del modo de transporte en un viaje determinado (Seguridad
Interior).

e Facilidad con que las personas pueden salvar las distancias que les separan de

los lugares en los que pueden hallar los modos de transporte (Accesibilidad).
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e Seguridad cuando las personas acceden al modo de transporte (Seguridad de
accesibilidad).

e Percepcion de bienestar fisico del usuario dentro del modo de transporte al
movilizarse de un lugar a otro (Comodidad).

e Cualidad del modo de transporte para ser usado en cualquier momento
(Disponibilidad).

e Posicion social que un individuo ocupa dentro de la sociedad por utilizar un

modo de transporte determinado (Estatus).

El formulario aplicado se expone a continuacion:

Encuesta de Usos del Transporte Publico

Evaluacion de la calidad del servicio prestado y el grado de satisfaccion de los usuarios con el

transporte publico en la ciudad de Guayaquil, sector Sauces.

Sector Zona Estacion
Edad informante Sexo Numero de personas en el hogar
Nivel estudios Bi Bc Mi Mc Si Sc Pg @)

del informante

¢Cuantas personas componen su familia/hogar?

Grupos de edad H | No. | M | No.

Menores 1 ario

1 a 4 anios

5 a9 anos

10 a 14 arios
15 a 17 anios
18 a 29 arios
30 a 45 anos
46 a 635 afios

65 y mas arios

59



Su vivienda es:

e

Propia.

> Alquilada.

C

En préstamo.

e

En posesion.

¢ Cual de estos sistemas de transporte utiliza de manera frecuente?

C

Bus o buseta

Taxi

Expreso institucional o empresarial

Servicio de Metro via

OO0 nan

Vehiculo particular

n

Otro tipo de servicio:

¢Con qué frecuencia utiliza dicho transporte?

e

Una o dos veces por s€mana

C

Tres a cinco veces por s€mana

C

Todos los dias

¢Cuantas personas en su familia toman el transporte indicado?

> Solo yo

C

De dos a tres personas

C Cuatro o mas personas

Si toma Bus/Buseta, Metro via o Taxi ¢Cuanto tiempo espera para tomar este

transporte publico?

e

Menos de 10 min.

Entre 11 y 19 min.

Entre 20 y 30 min.

Entre 31 y 45 min.

O n0nn

Mas de 45 min.
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¢Cbmo considera Usted este tiempo de espera?

C Poco tiempo.

> Demora tolerable.
C Mucho tiempo.
C

Demora intolerable.

¢Cudl es la distancia aproximada que Usted recorre diariamente para tomar su
transporte?

C

Menos de 50 metros

L De 51 a 100 metros

e De 101 a 250 metros

C Mas de 250 metros

¢ Como considera Usted esta distancia?

> La distancia es corta.
i . .
La distancia es tolerable.
e La distancia es considerable.
C La distancia es excesiva.
Si toma taxi, ¢Usted como solicita el servicio?
C A través de una empresa de taxi o servicio particular

En la calle, en la via

C Otra forma de solicitar taxi:

Si utiliza un vehiculo particular/propio ¢ Cuéntos vehiculos posee?:

e Solo 1 vehiculo

C

Dos vehiculos

C

Mas de dos vehiculos

Si utiliza un vehiculo particular/propio ¢Qué tipo de vehiculo posee?:

e

Automoviles

Motos

Camionetas, Todo Terreno

0onn

Otros tipos de vehiculos
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¢ Cudnto tiempo tarda el recorrido desde gque inicia hasta que finaliza su viaje?

C

Menos de 10 min.

> Entre 11 y 19 min.
C Entre 20 y 30 min.
C

Mas de 30 minutos.

¢Cuanto es el gasto diario por transporte o combustible?

e

Menos de US § 1 délar por dia.

C

Entre US § 1y US § 2 ddlares por dia.

e

Entre US § 3 y US § 4 ddlares por dia.

C

Mas de US $ 5 dolares por dia.

¢Cuantos viajes Usted realiza diariamente y en qué horas?

Cantidad de viajes por Hora fin
jornada Hora inicio
En la manana |_|
Al medio dia I_l
En la tarde |_|
En la noche |_|

¢En qué sector de la ciudad se encuentra el lugar a donde habitualmente se dirige?
(anotar nombre)

Nombre del sector
de destino

¢ Cudles son los motivos por los cuéles Usted se moviliza diariamente?

C

Trabajo, empleo

Educacion, estudios

Personales, familiares

Recreacion, diversion, deportes, etc.

O o0Onan

Otro tipo de motivo:
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Si toma Bus/Buseta, Metro via o Taxi ¢Considera que la tarifa del pasaje en
relacién al servicio que se brinda es?

> Muy alto
> Alto

> Razonable
> Bajo

¢Cbémo cree usted que estan las condiciones fisicas de las unidades en las que se
transporta?

C

Excelentes
> Buenas
C Regulares
> Pésimas

¢Cbémo se siente Usted cuando va en el servicio de transporte publico?:

C

Satisfecho, comodo

e

Medianamente insatisfecho, medianamente incomodo

e

Insatisfecho, incomodo

Si toma Bus/Buseta, Metro via o Taxi ¢Como siente Usted la posibilidad de ser
asaltado en el transporte publico?

> Muy probable
> Mas o menos probable
e

Improbable

Si toma Bus/Buseta, Metro via ¢Cual de los siguientes aspectos desagradables son
repetitivos en su recorrido?

e

Bus o unidad va excesivamente llena

El nivel de inseguridad en el interior del bus o unidad en alto

El manejo de las puertas en las paradas es inadecuado

Comportamiento del conductor no es bueno

Los costos del servicio son altos

OoOoonnaon

Otros aspectos negativos:
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Si se transporta en vehiculo privado ¢Qué tan satisfecho o comodo se siente?

C Satisfecho, comodo

C

Medianamente insatisfecho, medianamente incomodo

C

Insatisfecho, incoémodo

Si se transporta en vehiculo privado ;(Como siente Usted la posibilidad de ser

asaltado?
> Muy probable
C

Mas o menos probable

> Improbable

Su nivel de ingreso es:

C Menos de US $437 mensuales

C Entre US $437 y US $ 606 mensuales

C Entre US $607 y US $ 1214 mensuales

C

Mas de US $ 1214 mensuales

¢Su ocupacion es?

Describa ocupacién del informante

Finalmente, ¢ Cémo calificaria la frecuencia del transporte publico en la ciudad?

C Muy Buena

E Buena

C Regular

C Mala
Caodigo Fecha Nombre
encuesta encuestador
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4.1.8. Resultados de las encuestas de campo.

A continuacion se resumen los valores, tanto tabulados como en forma grafica, de los

resultados obtenidos de las encuestas de campo realizadas, aplicando la metodologia

descrita.

4.1.8.1.  Caracterizacion de hogares

Ilustracion 14: Numero de personas por hogar

Estacion (ubicacion)

Cuenta de Numero de personas del hogar

Numero de personas del hogar

W0c 1a2 personas
WDc 384 personas
mDe 5ab personas

®mDe 7o mds personas

Tabla 14: Numero de personas por hogar

Numero de personas

Rangos del hogar

De 1 a 2 personas 72
De 3 a 4 personas 151
De 5 a 6 personas 114
De 7 o mads personas 43
Total general 380

65



Ilustracion 15: Nivel de estudio del informante

Eslacion (ubicacidn)

Cuenta de Estacion (ubicacion)

Nivel de estudios informante
M Basica completa
M Basica incompleta
® Media completa
Media incompleta
H Ninguno
| Otro
M Superior completa

M Superior incompleta

Tabla 15: Nivel de estudio del informante

Niveles % de casos

Basica completa 11,32%
Bésica incompleta 10,26%
Media completa 29,21%
Media incompleta 11,58%
Ninguno 0,26%
Otro 2,11%
Superior completa 12,89%
Superior incompleta 22.37%
Total general 100,00%
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Tabla 16: Promedio de edad del informante

T
CBilsti pinracde)s Barechs defeld lelaorante  Toalmujeres 85 sdapyrmdy Tt e Tefsen Toldegevs Do llafn  Taul
Estaciin 1 IR ] i T
Estaciin 11 L] 1 42 13
Extaeidn 11 I 13EE5ENNG 1 45 1
Extacidn 12 IE 1535 1 5 T
Extweidn 2 W '] 45 13
Eutsidn 3 41 BIAFELIER 1 5 14
Estaciin 4 [ARFERE-HAEEL 1 L] [}
Edsien § HRASEEEE 1 45 2
Estaciin £ AT ] 3 ki
Estaiin ? £ D3 estal 1 B L}
Estaciin & a4 ? 4 13
Estacin 5 AT § Li] 23
Telal 18, 421052631579 o] T bk

N

Tabla 17: Grupos de edad de informante (mujeres)

I A
Estacidn (ubicacian) « Total mujeres 63 afosy mas  Total mujeres 15 a 65 afios  Total mujeres Da 14 afos  Total hambres 65 afos y mas

Estacion 1 6 31 T 3
Estacidn 10 1 42 13 3
Estacidn 11 2 46 19 L]
Estacion 12 2 51 7 2
Estacidn 2 ] 45 18 3
Estacién 3 2 64 14 2
Estacion 4 1 40 17 1
Estacidn 3 0 46 28 1
Estacidn B o] 63 23 1
Estacion 7 1 40 23 2
Estacidn & 2 40 18 4
| Estacién § ] 43 23 4
Total 29 51 212 Ef
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Tabla 18: Grupos de edad del informante (hombres)

r o |
Estacidn (ubicacién) « Total hombres 65 afios y mas  Total hombres 15 3 65 afios  Total hombres 0 3 14 aflos

Estacidn 1 3 52 20
Estacidn 10 3 41 15
Estacian 11 5 39 16
Estacién 12 2 45 13
Estacidn 2 3 42 15
Estacion 3 2 41 198
Estacidn 4 1 43 135
Estacidén 5 1 45 29
Estacian & 1 49 22
Estacién 7 2 39 19
Estacién & 4 45 21
" Estacion 9 4 48 19 "
Total 31 529 223

Tabla 19: Tipo de posesion de la vivienda del informante

Tipos % de casos

Alquilada 20,79%
En posesion 1,05%
En préstamo 7,63%
No sabe, no responde 4,47%
Propia 66,05%
Total general 100,00%

[lustracion 16: Nivel de ingreso del informante

2,11%
15,79%

7,37% -
Mheldeingress
= Entre US $ 437 Y US $ 606
/ 1,05% = Entre US $ 607 Y US $ 1214

= Mas de US $ 1214
= Menos de US $ 437

= No aplica, no sabe o no responde
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Tabla 20: Trabajo u ocupacion del informante

Ocupacién de usuarios

Agricultores y jornaleros agricolas

Artesanos, sastres, albafiiles, carpinteros, panificadores y otros
Choferes de taxis y autobuses, cobradores en buses y busetas
Conserjes, guardianes y otros

Empleados de empresas de seguridad

Empleados de servicio del sector privado

Empleados de servicio del sector publico

Enfermeros o asistentes del area de salud

Mecanicos, electricistas, gasfiteros

No aplica, no sabe o no responde

Otro tipo de empleo formal

Otro tipo de empleo informal

Otro tipo de empleo profesional

Pescadores, recolectores de cangrejos y conchas
Policias, militares, bomberos, etc

Profesional de libre ejercicio

Profesionales empleados de servicio del sector privado
Profesionales empleados de servicio del sector publico
Profesores de preescolar, escuela o colegio

Profesores de Universidad o Centros Superiores
Trabajador del area doméstica remunerado, jardineros
Trabajador informal, jornaleros

Vendedor ambulante de alimentos preparados
Vendedor ambulante de productos varios

Vendedor en puestos fijos del mercado

Total general

4.1.8.2. Uso de servicios

% casos

0,26%
11,32%
3,68%
1,32%
1,05%
3,68%
0,26%
1,05%
3,16%
2,11%
37,63%
9,21%
5,26%
0,26%
0,53%
0,53%
0,26%
0,79%
2,11%
0,26%
11,84%
2,11%
0,26%
0,79%
0,26%
100,00%

Tabla 21: Sistema de transporte de uso frecuente del informante

Tipos % casos

Bus o buseta 59,21%
Expreso institucional o empresarial 0,79%
Servicio de Metro-via 30,79%
Taxi 2,89%
Vehiculo particular 6,32%
Total general 100,00%
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llustracion 17: Sistema de transporte de uso frecuente del informante

Estacion (ubicacion)

M Bus o buseta

M Expreso institucional o empresarial
M Servicio de Metro-via
o Taxi

M Vehiculo particular

llustracion 18: Motivos por los que se moviliza el informante

Sistemas utilizados frecuentemente -

Cuenta de Sistemnas utilizados frecuentemente

Motivos por los que se moviliza -
6,58%
= Educacion, estudios
= Otro tipo de motivo
51,58% = Personales, familiares
= Recreacion, diversion, deportes, etc.

= Trabajo, empleo

2,63%
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Tabla 22: Consideracion de la frecuencia del servicio de transporte utilizado

Frecuencia del servicio de transporte % casos
Buena 41,05%
Mala 10,26%
Muy buena 3,68%
Regular 43,95%
No sabe, no responde 1,05%
Total general 100,00%

llustracion 19: Consideracion de la frecuencia del servicio de transporte utilizado

Sistemas utilizados frecucntemente
Luenta de i
50,00%

45,00%
40,00%
35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%

5,00%

Buena Mala Muy buena Regular No sabe, no responde
Frecuendia de transporte
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4.1.8.3.  Frecuencia de uso
Tabla 23: Frecuencia de utilizacion del transporte (general)

Sistemas utilizados

Descriptores frecuentemente

Todos los dias 70,26%
Tres a cinco veces por semana 16,32%
Una o dos veces por semana 13,42%
Total general 100,00%

Hlustracion 20: Frecuencia de utilizacion del transporte (general)

Sistemas utilizados frecuentemente

Una o dos veces por
semana
14%

Cuenta de Sistemas utilizados frecuentemente

Tres a cinco veces por
semana
16%

Todos los dias
70%

Tabla 24: Frecuencia de utilizacion del transporte (bus o buseta)

Cuenta de Sistemas

Bus o buseta utilizados frecuentemente

Todos los dias 75,56%
Tres a cinco veces por semana 13,78%
Una o dos veces por semana 10,67%
Total general 100,00%
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llustracion 21: Frecuencia de utilizacion del transporte (bus o buseta)

Sistemas utilizados frecuentemente : Una o dos veces par

semana
11%

Cuenta de Sistemas utilizados frecuentemente —

Tres acinco veces por
semana
14%

Tados los dias
75%

Tabla 25: Frecuencia de utilizacion del transporte (expreso)

Expreso institucional o
Sistemas utilizados frecuentemente empresarial

Cuenta de  Sistemas

Etiquetas de fila utilizados frecuentemente
Todos los dias 66,67%
Tres a cinco veces por semana 33,33%

Total general 100,00%



Hlustracion 22: Frecuencia de utilizacion del transporte (expreso)

Tres a cinco veces por
semana
33%

Todos los dias
67%

Tabla 26: Frecuencia de utilizacion del transporte (metro-via)

Sistemas utilizados frecuentemente Servicio de Metro-via

Cuenta de Sistemas

Etiquetas de fila utilizados frecuentemente

Todos los dias 64,10%
Tres a cinco veces por semana 19,66%
Una o dos veces por semana 16,24%
Total general 100,00%
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Hlustracion 23: Frecuencia de utilizacion del transporte (metro-via)

Una o dos veces por

Cuenta de Sistemas utilizados frecuentemente semana
16%

Tres a cinco veces por
semana
20%

Todos los dias
64%

Tabla 27: Frecuencia de utilizacion del transporte (taxi)

Sistemas utilizados frecuentemente Taxi

Cuenta de Sistemas

Etiquetas de fila utilizados frecuentemente
Todos los dias 27,27%
Tres a cinco veces por semana 36,36%
Una o dos veces por semana 36,36%
Total general 100,00%

75



llustracion 24. Frecuencia de utilizacion del transporte (taxi)

Todos los dias
27%

S a cinco veces por
semana
37%

Tabla 28: Frecuencia de utilizacion del transporte (vehiculo)

Sistemas utilizados frecuentemente

Vehiculo particular

Cuenta de Sistemas

Etiquetas de fila utilizados
frecuentemente

Todos los dias 70,83%

Tres a cinco veces por semana 12,50%

Una o dos veces por semana 16,67%

Total general 100,00%
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llustracion 25: Frecuencia de utilizacion del transporte (vehiculo)

Sistemas utilizados frecuentemente

Una o dos veces por
semana
17%

Tres a cinco veces por
semana
12%

Todos los dias
71%

Tabla 29: Numero de personas que utilizan el transporte declarado

Cuenta de Sistemas

Personas que usan transporte L
q P utilizados frecuentemente

Cuatro o mas personas 18,95%
De dos a tres personas 52,37%
Solo una persona 28,68%
Total general 100,00%
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llustracion 26: Numero de personas que utilizan el transporte declarado

Cuatro o mas
personas

Solo una persona

De dos a tres
personas

Tiempo de espera

Tabla 30: Tiempo de espera para tomar el vehiculo

Cuenta de Sistemas

Rangos utilizados frecuentemente
De 11 a 19 minutos 31,58%
De 20 a 30 minutos 18,68%
De 31 a 45 minutos 2,11%
Mas de 45 minutos 1,58%
Menos de 10 minutos 43,42%
No sabe, no responde 2,63%

Total general 100,00%



Tabla 31: Percepcion del tiempo de espera

Cuenta de Sistemas

Percepcion del tiempo de espera utilizados frecuentemente

Demora intolerable 10,00%
Demora tolerable 34,21%
Mucho tiempo 24,74%
No sabe, no responde 2,37%
Poco tiempo 28,68%
Total general 100,00%

Ilustracion 27: Percepcion del tiempo de espera

Sistemas utilizados frecuentemente

Cuenta de Sistemas utilizados frecuentemente

Demora intolerable
10%
Poco tiempo

29% Cémo considera este tiempo

B Demora intolerable
® Demora tolerable

P Demora tolerable = Mucho tiempo
No sabe, no responde 34%
2% No sabe, no responde

M Poco tiempo

Mucho tiempo
25%
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Percepcion del tiempo, segun duracion de espera

Tabla 32: Percepcion del tiempo de espera en minutos

Etiquetas de fila % de casos
Demora intolerable 10,00%
De 11 a 19 minutos 1,58%
De 20 a 30 minutos 5,79%
De 31 a 45 minutos 0,79%
Mas de 45 minutos 1,05%
Menos de 10 minutos 0,79%
Demora tolerable 34,21%
De 11 a 19 minutos 14,74%
De 20 a 30 minutos 5,00%
De 31 a 45 minutos 0,53%
Menos de 10 minutos 13,95%
Mucho tiempo 24,74%
De 11 a 19 minutos 11,32%
De 20 a 30 minutos 7,11%
De 31 a 45 minutos 0,53%
Mas de 45 minutos 0,26%
Menos de 10 minutos 5,26%
No sabe, no responde 0,26%
No sabe, no responde 2,37%
No sabe, no responde 2,37%
Poco tiempo 28,68%
De 11 a 19 minutos 3,95%
De 20 a 30 minutos 0,79%
De 31 a 45 minutos 0,26%
Mas de 45 minutos 0,26%
Menos de 10 minutos 23,42%

Total general 100,00%



Percepcion de la distancia segun ubicacion de paradas

Tabla 33: Percepcion de la distancia para tomar el bus segun ubicacion de paradas

Distancia

De 101 a 250 metros
De 51 a 100 metros
Mas de 250 metros
Menos de 50 metros
No sabe, no responde
Total general

Percepcion de la distancia, segun espacio recorrido

% de casos

13,16%
19,74%
21,05%
44,47%

1,58%

100,00%

Tabla 34: Percepcion de la distancia para tomar el bus segun espacio recorrido

Factores

La distancia es considerable

De 101 a 250 metros
De 51 a 100 metros
Mas de 250 metros
Menos de 50 metros
No sabe, no responde
La distancia es corta
De 101 a 250 metros
De 51 a 100 metros
Mas de 250 metros
Menos de 50 metros
La distancia es excesiva
De 101 a 250 metros
De 51 a 100 metros
Mas de 250 metros
Menos de 50 metros
La distancia es tolerable
De 101 a 250 metros
De 51 a 100 metros
Mas de 250 metros
Menos de 50 metros
No sabe, no responde
No sabe, no responde
Total general

Sistemas
utilizados frecuentemente

15,00%
2,89%
2,89%
7,63%
1,32%
0,26%

40,53%
1,58%
5,00%
2,11%

31,84%
7,11%
1,58%
0,26%
4,74%
0,53%

36,05%
7,11%

11,58%
6,58%
10,79%
1,32%
1,32%
100,00%
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Hlustracion 28: Percepcion de la distancia para tomar el bus segun espacio recorrido

Sistemas utilizados frecuentemente

35,00%

30,00%

25,00%

20,00%

15,00%

10,00%

5,00%

0,00%
De 101a De51a 100 Mésde 250 Menos de No sabe,no De101a De51a 100 Masde 250 Menosde Del0la Deb51a100 Masde250 Menosde DelOla De51a100 Masde250 Menosde No sabe, no
250 metros  metros metros 50 metros = responde 250 metros metros metros 50 metros 250 metros metros metros 50 metros 250 metros  metros metros 50 metros = responde

La distancia es considerable La distancia es corta La distancia es excesiva La distancia es tolerable No sabe, no
responde

Como considera la distancia - Distancia que recorre diariamente
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Cuenta de Sistemas

Descriptores o
P utilizados frecuentemente

A través de una empresa de taxi o servicio particular 21,58%
En la calle, en la via 66,05%
No aplica, NS/NR 5,00%
Otra forma de solicitar taxi 7,37%
Total general 100,00%

Tabla 35: Forma de solicitar taxi del informante

Mlustracion 29: Forma de solicitar taxi del informante

Cuenta de Sistemas utilizados frecuentemente

Si toma taxi: cdmo solicita el servic... -

M A través de una empresa de taxi o
servicio particular
M En la calle, en la via

1 No aplica, NS/NR

I Otra forma de solicitar taxi
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Tabla 36: Numero de vehiculos que posee el informante

Vehiculos que posee % de casos

Dos vehiculos 2,89%
Mas de dos vehiculos 0,53%
No aplica 69,21%
Solo un vehiculo 27.37%
Total general 100,00%

llustracion 30: Tipo de vehiculo que posee el informante

W Autamadll
| Mato

m Mo aplicy

Wotros tipos de wehicu

3.402%

3,16%

W Camvioneta, toS0 terrand

s
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Tabla 37: Tiempo de recorrido que tarda el informante en vehiculo

Tiempo de recorrido % de casos

De 11 a 19 minutos 9,74%
De 20 a 30 minutos 25,00%
Mas de 30 minutos 62,89%
Menos de 10 minutos 2,11%
No aplica 0,26%
Total general 100,00%

[lustracion 31: Tiempo de recorrido que tarda el informante en vehiculo

No aplica

Menos de 10 minutos De 11 a 19 minutos

De 20 a 30 minutos

Mas de 30 minutos



Tabla 38: Gasto diario por transporte o combustible

Entre US $ 1 y US $ 2 diarios 16,58%
Entre US $ 3 y US $ 4 diarios 5,79%
Mas de US $ 5 diarios 10,00%
Menos de US $ 1 diario 66,32%
No aplica, NS/NR 1,32%

Ilustracion 32: Gasto diario por transporte o combustible

mEntre US$ 1y US $ 2 diari

m Entre US $ 3y US $ 4 diario:
m Mas de US $ 5 diarios
I Menos de US $ 1 diario
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llustracion 33: Cantidad de viajes que realiza diariamente (en la maniana)

Sislemas ulilizadus lecsentemente:
Luenla de Sislemas ulili-ados frecuentemente
90,00%

79,47%
80,00%

70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00% 18,42%
10,00%
2,11%
0,00% I
De dos a tres viajes No aplica, NS/NR Solo un viaje
\fm’ = e la matana -

Hlustracion 34: Hora de inicio de viajes (en la maniana)

i utilizados frec
Cuenta de Si: utilizados frecuentemente
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%
5,00%
0,00%
& <& &
,,)Q”’@ S ,,’o’?’@ .Qo"‘@ 00"’@ _QQ'Z'@ ,,,o’*’@ ,,,0’?’& ,,,0"’@ _,,,o’z’ é,\‘\
N A N <V N N S X N o »
’b@ ’D® 'b((\ ’b@ ’b& ’b@ 'b((\ O 'b@ " é\\g
& o N oS o of N & § & &°
@%. @‘9 @b ° & & &o, ’éé\ \Séb &
"\ X X X X "\ X N
& & & & & & & & &

Hora inicio



llustracion 35: Hora de fin de viaje (en la maniana)

25,00%

20,00%

15,00%

10,00%

5,00%

0,00%

Entre 5:00am Entre 5:30am Entre 6:00am Entre 6:30am Entre 7:30am Entre 8:30am Entre 9:00am Entre7:00am Entre8:00am Luego delas No aplica,
y 5:30am y 6:00am y 6:30am y 7:00am y 8:00am y 9:00am y 9:30am y 7:30am y 8:30am 9:30 am NS/NR
Llorfindy
llustracion 36: Cantidad de viajes que realiza diariamente (al medio dia))
Vg i meco0d

[ [ R Y
Whasdica M AR
LEE TR
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llustracion 37: Hora de inicio de viajes (al medio dia)

utilizados frec

Cuenta de S utilizados freg

70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%
Entre 1:00pm Entre 1:30pm Entre Entre Entre 2:00pm Entre 2:30pm Entre 3:00pm Entre 3:30pm Luego de las  No aplica,
y 1:30pm y 2:00pm 12:00amy  12:30pmy y 2:30pm y 3:00pm y 3:30pm y 4:00pm 4:00 pm NS/NR
12:30pm 1:00pm

Hora inicio2

Hlustracion 38: Hora de fin de viaje (al medio dia)

utilizados frec

Cuenta de Sists ilizados frec

70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%
Entre 1:00pm Entre 1:30pm Entre Entre Entre 2:00pm Entre 2:30pm Entre 3:00pm Entre 3:30pm Luego de las  No aplica,
y 1:30pm y 2:00pm 12:00amy  12:30pmy y 2:30pm y 3:00pm y 3:30pm y 4:00pm 4:00 pm NS/NR
12:30pm 1:00pm

Hora fin2
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Ilustracion 39: Cantidad de viajes que realiza diariamente (en la tarde)

Ststemas utlizados frecuentemants |
Cuenta de Sistemas ilizados frecuentemente

wTio aplia, N5/HA

EZolo unvimp

a7 20%

Hlustracion 40: Hora de inicio de viajes (en la tarde)

Sistemas utilizados frecuentemente

Cuenta de Sistemas utilizados frecuentemente

70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%
Después delas Entre 4:30pmy Entre 5:00pmy Entre 5:30pmy Entre 6:00pmy Entre 6:30pmy No aplica, NS/NR
7:00pm 5:00pm 5:30pm 6:00pm 6:30pm 7:00pm

Hora inicio3
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llustracion 41: Hora de fin de viaje (en la tarde)

Cuenta de Sistemas utilizados frecuentemente

70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

—

Despuésdelas Entre 4:30pmy Entre 5:00pmy Entre 5:30pmy Entre 6:00pmy Entre 6:30pmy No aplica, NS/NR
7:00pm 5:00pm 5:30pm 6:00pm 6:30pm 7:00pm

0,00%

Hora fin3 -

llustracion 42: Cantidad de viajes que realiza diariamente (en la noche)

® Ho aplca NS/HE
ik unvap
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llustracion 43: Hora de inicio de viajes (en la noche)

Cuenla de Si lilizados e

70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%
Entre 6:00pm y Entre 6:30pmy Entre 7:30pmy Entre 9:00pm y Entre7:00pmy Entre8:00pmy  Luego delas 9:30 No aplica, NS/NR
6:30pm 7:00pm 8:00pm 9:30pm 7:30pm 8:30pm pm

Ilora inicio4

Hlustracion 44: Hora de fin de viaje (en la noche)

Si ili froc

Cuenta de Sistemas utilizados frecuentemente
70,00%

60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%
Entre 6:00pmy Entre 6:30pmy Entre 7:30pm y Entre 8:30pmy Entre 9:00pmy Entre7:00pmy Entre8:00pmy Luego de las No aplica,
6:30pm 7:00pm 8:00pm 9:00pm 9:30pm 7:30pm 8:30pm 9:30 pm NS/NR

I lara fin4
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Hlustracion 45: Destino de viaje

Cuenta de Sistermas wliliados heosntemenls:
25,00%

20,00%
15,00%

10,00%

5,00%
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llustracion 46: Percepcion de la tarifa de viaje

Sislemas ulheados irecuenlemente -

Cuenla de Sislemas ulshzados recuenlemente

3,42%; 4%
8,16%; 8%

d 1,32%; 1%

5i toma bus: céme considera tarifa
H Alto
m Bajo
Muy alto
m No aplica, NS/NR

M Razonal ble

85,79%; 86%

Tabla 39: Condiciones fisicas de las unidades de transporte

Condiciones fisicas % de casos

Buenas 40,26%
Excelentes 4.47%
No aplica, NS/NR 2,63%
Pésimas 7,89%
Regulares 44,74%
Total general 100,00%

Tabla 40: Percepcion de la satisfaccion en las unidades de transporte publico

Niveles de satisfaccion % de casos

Insatisfecho, incomodo 17,11%
medianamente insatisfecho, medianamente incomodo 52,89%
No aplica, NS/NR 3,16%
Satisfecho, comodo 26,84%
Total general 100,00%
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Tabla 41: Percepcion de la seguridad en las unidades de transporte publico

Probabilidad de robo en transporte publico % de casos

Improbable 13,42%
Mas o menos probable 45,00%
Muy probable 38,95%
No aplica, NS/NR 2,63%
Total general 100,00%

Tabla 42: Aspectos desagradables en las unidades de transporte publico

Aspectos desagradables % de casos
Bus o unidad excesivamente llena 56,32%
Comportamiento del conductor no es bueno 12,63%
El manejo de las puertas en las paradas es inadecuado 4,21%
El nivel de inseguridad interior del bus es alto 18,68%
Los costos del servicio son altos 0,26%
No aplica, NS/NR 2,89%
Otros aspectos negativos 5,00%
Total general 100,00%

Tabla 43: Percepcion de la satisfaccion en transporte privado

Niveles de satisfaccion en transporte privado % de casos

Insatisfecho, incomodo 0,26%
medianamente insatisfecho, medianamente incomodo 9,74%
No aplica, no sabe o no responde 12,11%
Satisfecho, comodo 77,89%
Total general 100,00%

Tabla 44: Percepcion de la seguridad en transporte privado

Probabilidad de robo en transporte privado % de casos

Improbable 21,84%
Maés o menos probable 61,58%
Muy probable 10,79%
No aplica, no sabe o no responde 5,79%
Total general 100,00%
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5. CAPITULOV

5.1

Calificacion ponderada de las variables consideradas en las

encuestas de preferencia declaradas, con respecto a la

competitividad del transporte publico y privado.

5.1.1. Calificacion segun la pregunta: Edad informante

Calificacion de los encuestados donde su edad oscila entre 18-23 afios.

Muestra Frecuencia
Transporte publico 69
Transporte privado 3
Tamatio Total 72

Tabla 45: Promedio ponderado segun la edad del informante (18-23 aiios)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l’J_bliCQ, Ponderado P!’i_vadt_), Ponderado

General | Calificacion| Trans. Calificacion | Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.68 3.88 0.53 7.78 1.06
Costo 13.32 8.33 1.11 7.50 1.00
Seguridad interior 10.43 5.94 0.62 8.89 0.93
Accesibilidad 13.42 8.41 1.13 10.00 1.34
Seguridad de accesibilidad 13.05 8.16 1.06 7.50 0.98
Comodidad 13.16 7.01 0.92 10.00 1.32
Disponibilidad 10.69 6.67 0.71 10.00 1.07
Estatus 12.26 6.16 0.76 9.17 1.12
Calificacion 100.00 6.84 8.82

Calificacion de los encuestados donde su edad oscila entre 24-35 afios

Muestra Frecuencia
Transporte publico 92
Transporte privado 7
Tamato Total 99
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Tabla 46: Promedio ponderado segun la edad del informante (24-35 arios)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacién Publico Ponderado Privado Ponderado
General Calificacion Trans. Calificacion Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.09 3.78 0.53 5.00 0.70
Costo 13.18 8.29 1.09 4.29 0.56
Seguridad interior 10.70 5.76 0.62 8.10 0.87
Accesibilidad 12.96 7.91 1.02 10.00 1.30
Seguridad de accesibilidad 12.82 7.84 1.00 8.13 1.04
Comodidad 13.46 6.88 0.93 10.00 1.35
Disponibilidad 10.73 6.55 0.70 10.00 1.07
Estatus 12.06 6.00 0.72 9.17 1.11
Calificacion 100.00 6.62 8.00
Calificacion de los encuestados donde su edad oscila entre 36-45 afios
Muestra Frecuencia
Transporte publico 88
Transporte privado 8
Tamarno Total 96
Tabla 47: Promedio ponderado segun la edad del informante (36-45 arios)
Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion Publico Ponderado Privado Ponderado
General Calificacion Trans. Calificacién Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 15.08 341 0.51 4.69 0.71
Costo 13.43 8.17 1.10 4.69 0.63
Seguridad interior 10.59 5.61 0.59 7.92 0.84
Accesibilidad 12.24 7.16 0.88 10.00 1.22
Seguridad de accesibilidad 12.38 7.29 0.90 8.44 1.04
Comodidad 13.85 6.78 0.94 10.00 1.39
Disponibilidad 10.56 6.28 0.66 10.00 1.06
Estatus 11.88 6.02 0.72 7.86 0.93
Calificacion 100.00 6.30 7.82
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Calificacion de los encuestados donde su edad oscila entre 46-65 afios

Muestra Frecuencia
Transporte publico 88
Transporte privado 6
Tamano Total 94

Tabla 48: Promedio ponderado segun la edad del informante (46-65 arios)

Trans. Prom. Trans. Prom..
Variables Ponderaciéon | Publico | Ponderado | Privado | Ponderado

General Calificacion Trans. Calificacion Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 17.96 4.89 0.88 6.11 1.10
Costo 12.52 8.18 1.02 4.17 0.52
Seguridad interior 9.74 5.54 0.54 6.11 0.60
Accesibilidad 12.27 7.81 0.96 10.00 1.23
Seguridad de accesibilidad 12.37 7.89 0.98 9.50 1.18
Comodidad 13.01 7.16 0.93 10.00 1.30
Disponibilidad 10.22 6.53 0.67 10.00 1.02
Estatus 11.91 6.07 0.72 9.17 1.09
Calificacion 100.00 6.70 8.03

Calificacion de los encuestados donde su edad es mayor a 65 afios

Muestra Frecuencia
Transporte publico 19
Transporte privado -
Tamato Total 19
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Tabla 49: Promedio ponderado segun la edad del informante (mayor a 65 arios)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P.L'J!I)liC(_)’ Ponderado P.ri_vadpl Ponderado
General |Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 17.94 5.26 0.94 0.00
Costo 12.73 8.09 1.03 0.00
Seguridad interior 10.78 6.67 0.72 0.00
Accesibilidad 10.76 6.84 0.74 0.00
Seguridad de accesibilidad 11.24 7.14 0.80 0.00
Comodidad 14.06 8.07 1.13 0.00
Disponibilidad 10.55 6.71 0.71 0.00
Estatus 11.95 6.45 0.77 0.00
Calificacion 100.00 6.84 0.00
5.1.2. Calificacion segun la pregunta: Sexo
Calificacion de los encuestados que respondieron: Masculino
Muestra Frecuencia
Transporte publico 169
Transporte privado 13
Tamafio Total 182
Tabla 50: Promedio ponderado segun sexo del informante (masculino)
Trans. Prom. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P.u_blicc_J, Ponderado P!'i_vad(.), Ponderado
General |Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado

Tiempo de viaje 14.61 3.48 0.51 6.41 0.94
Costo 13.12 8.18 1.07 4.23 0.56
Seguridad interior 10.43 5.79 0.60 7.69 0.80
Accesibilidad 12.68 7.69 0.98 10.00 1.27
Seguridad de accesibilidad 12.65 7.68 0.97 8.54 1.08
Comodidad 13.48 6.96 0.94 10.00 1.35
Disponibilidad 10.83 6.60 0.72 10.00 1.08
Estatus 12.20 6.09 0.74 8.75 1.07
Calificacion 6.53 8.14
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Calificacion de los encuestados que respondieron: Femenino

Muestra Frecuencia
Transporte publico 187
Transporte privado 11
Tamato Total 198

Tabla 51: Promedio ponderado segun sexo del informante (femenino)

Trans. Prom. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l’J_bliCQl Ponderado P!’i_vadp, Ponderado

General |Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.92 3.88 0.54 5.00 0.70
Costo 13.38 8.28 1.11 4.77 0.64
Seguridad interior 10.61 5.72 0.61 7.58 0.80
Accesibilidad 12.81 7.78 1.00 10.00 1.28
Seguridad de accesibilidad 12.81 7.79 1.00 8.57 1.10
Comodidad 13.72 7.07 0.97 10.00 1.37
Disponibilidad 10.55 6.43 0.68 10.00 1.06
Estatus 12.20 6.07 0.74 8.75 1.07
Calificacion 6.64 8.01

5.1.3. Calificacion segun la pregunta: Namero de personas en el hogar

Calificacion de los encuestados donde el nimero de personas en su hogar esta entre

1-2

Muestra Frecuencia
Transporte publico 67
Transporte privado 5
Tamano Total 72
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Tabla 52: Promedio ponderado segun numero de personas en hogar (1-2)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P.L'JF)”C(_)’ Ponderado Priyadgl Ponderado

General Calificacion | Trans. | Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 18.41 4.73 0.87 5.33 0.98
Costo 12.46 8.04 1.00 5.33 0.66
Seguridad interior 10.00 5.64 0.56 8.00 0.80
Accesibilidad 12.44 7.80 0.97 10.00 1.24
Seguridad de accesibilidad 12.23 7.69 0.94 9.50 1.16
Comodidad 13.19 7.06 0.93 10.00 1.32
Disponibilidad 10.14 6.42 0.65 10.00 1.01
Estatus 11.14 5.77 0.64 8.75 0.97
Calificacion 100.00 6.57 8.16

Calificacion de los encuestados donde el nimero de personas en su hogar esta entre 3-4

Muestra Frecuencia
Transporte publico 142
Transporte privado 9
Tamano Total 151

Tabla 53: Promedio ponderado segun numero de personas en hogar (3-4)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P.u_blicc_J, Ponderado P!'i_vad(.), Ponderado

General |Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.97 3.77 0.53 5.83 0.82
Costo 13.27 8.33 1.11 3.89 0.52
Seguridad interior 10.61 6.01 0.64 8.52 0.90
Accesibilidad 12.70 7.80 0.99 10.00 1.27
Seguridad de accesibilidad 12.75 7.86 1.00 7.50 0.96
Comodidad 13.43 7.04 0.95 10.00 1.34
Disponibilidad 10.90 6.72 0.73 10.00 1.09
Estatus 12.37 6.10 0.75 9.06 1.12
Calificacion 100.00 6.69 8.01
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Calificacion de los encuestados donde el nimero de personas en su hogar esta entre 5-6

Muestra Frecuencia
Transporte publico 106
Transporte privado 8
Tamatio Total 114

Tabla 54: Promedio ponderado segun numero de personas en hogar (5-6)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l’J_bliC(_), Ponderado P_ri_vad(_), Ponderado

General Calificacién | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.15 3.80 0.54 5.00 0.71
Costo 13.17 8.13 1.07 5.94 0.78
Seguridad interior 10.39 5.63 0.58 8.33 0.87
Accesibilidad 12.93 7.83 1.01 10.00 1.29
Seguridad de accesibilidad 12.77 7.72 0.99 8.57 1.09
Comodidad 13.65 6.89 0.94 10.00 1.36
Disponibilidad 10.43 6.32 0.66 10.00 1.04
Estatus 12.50 6.26 0.78 8.75 1.09
Calificacion 100.00 6.57 8.25

Calificacion de los encuestados donde el numero de personas en su hogar es mayor a 7

Muestra Frecuencia
Transporte publico 41
Transporte privado 2
Tamarno Total 43
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Tabla 55: Promedio ponderado segun numero de personas en hogar (mayor a 7)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_uplicc.), Ponderado P.ri_vadg, Ponderado

General Calificacion | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 19.32 4.47 0.86 10.00 1.93
Costo 13.14 8.49 1.12 10.00 1.31
Seguridad interior 10.13 5.37 0.54 10.00 1.01
Accesibilidad 11.45 7.20 0.82 10.00 1.15
Seguridad de accesibilidad 11.85 7.48 0.89 10.00 1.19
Comodidad 13.11 7.17 0.94 10.00 1.31
Disponibilidad 10.22 6.45 0.66 10.00 1.02
Estatus 10.77 6.04 0.65 7.50 0.81
Calificacion 100.00 6.48 9.73

5.1.4. Calificacion segun la pregunta: Nivel estudios del informante

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Bi (Basico incompleto)

Muestra Frecuencia
Transporte publico 37
Transporte privado 2
Tamano Total 39

Tabla 56: Promedio ponderado segun nivel de estudio (basico incompleto)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_uplicc_)l Ponderado P_ri.vadgl Ponderado

General | Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.71 3.92 0.54 6.67 0.91
Costo 13.05 8.25 1.08 7.50 0.98
Seguridad interior 11.12 6.58 0.73 7.50 0.83
Accesibilidad 12.99 7.97 1.04 10.00 1.30
Seguridad de accesibilidad 13.02 8.02 1.04 10.00 1.30
Comodidad 12.99 6.67 0.87 10.00 1.30
Disponibilidad 11.44 7.05 0.81 10.00 1.14
Estatus 11.68 6.42 0.75 7.50 0.88
Calificacion 100.00 6.85 8.65
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Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Be (Basico Completo)

Muestra Frecuencia
Transporte publico 42
Transporte privado 1
Tamafo Total 43

Tabla 57: Promedio ponderado segun nivel de estudio (bdsico completo)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_L’J_bliC(_), Ponderado Pri_vadpr Ponderado

General Calificacion | Trans. | Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.66 3.39 0.50 10.00 1.47
Costo 13.32 8.26 1.10 10.00 1.33
Seguridad interior 10.22 5.63 0.58 10.00 1.02
Accesibilidad 12.79 7.86 1.00 10.00 1.28
Seguridad de accesibilidad 12.47 7.67 0.96 0.00 0.00
Comodidad 13.68 7.62 1.04 10.00 1.37
Disponibilidad 10.75 6.61 0.71 10.00 1.08
Estatus 12.11 5.71 0.69 10.00 1.21
Calificacion 6.58 8.75

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Mi (Medio incompleto)

Muestra Frecuencia
Transporte publico 33
Transporte privado 11
Tamano Total 44
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Tabla 58: Promedio ponderado segun nivel de estudio (medio incompleto)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l]-blicc_), Ponderado P_ri-vadgl Ponderado

General Calificacion | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.77 4.82 0.66 4.77 0.66
Costo 13.38 7.95 1.06 5.45 0.73
Seguridad interior 10.46 5.59 0.58 7.88 0.82
Accesibilidad 12.36 7.57 0.94 10.00 1.24
Seguridad de accesibilidad 12.06 7.88 0.95 8.33 1.00
Comodidad 13.92 7.17 1.00 10.00 1.39
Disponibilidad 11.26 6.70 0.75 10.00 1.13
Estatus 12.79 5.95 0.76 8.75 1.12
Calificacion 6.71 8.09

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Mc (Medio completo)

Muestra Frecuencia
Transporte publico 108
Transporte privado 3
Tamatfio Total 111

Tabla 59: Promedio ponderado segun nivel de estudio (medio completo)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacién P_l:l!f)liC(_), Ponderado P_ri_vadp, Ponderado

General Calificacién | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.43 3.70 0.53 6.67 0.96
Costo 13.77 8.42 1.16 5.83 0.80
Seguridad interior 10.42 5.62 0.59 8.89 0.93
Accesibilidad 12.72 7.73 0.98 10.00 1.27
Seguridad de accesibilidad 12.46 7.56 0.94 7.50 0.93
Comodidad 13.65 6.82 0.93 10.00 1.37
Disponibilidad 10.54 6.42 0.68 10.00 1.05
Estatus 12.02 5.98 0.72 10.00 1.20
Calificacion 6.53 8.52
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Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Si (superior incompleto)

Muestra Frecuencia
Transporte publico 74
Transporte privado 11
Tamano Total 85

Tabla 60: Promedio ponderado segun nivel de estudio (superior incompleto)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l]bliC(_) Ponderado P!’i_vadg Ponderado

General | Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.34 3.61 0.52 4.77 0.68
Costo 12.75 7.95 1.01 5.45 0.70
Seguridad interior 10.66 5.59 0.60 7.88 0.84
Accesibilidad 12.56 7.57 0.95 10.00 1.26
Seguridad de accesibilidad 13.05 7.88 1.03 8.33 1.09
Comodidad 13.71 7.17 0.98 10.00 1.37
Disponibilidad 10.92 6.70 0.73 10.00 1.09
Estatus 12.00 5.95 0.71 8.75 1.05
Calificacion 6.53 8.08

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Sc (superior completo)

Muestra Frecuencia
Transporte publico 45
Transporte privado 4
Tamafio Total 49
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Tabla 61: Promedio ponderado segun nivel de estudio (superior completo)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P.L'J_b”C(_), Ponderado P-ri.vadpl Ponderado
General Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.84 3.94 0.55 2.50 0.35
Costo 12.77 8.22 1.05 3.13 0.40
Seguridad interior 10.47 6.07 0.64 5.83 0.61
Accesibilidad 13.39 8.33 1.12 10.00 1.34
Seguridad de accesibilidad 13.41 8.46 1.13 8.33 1.12
Comodidad 13.23 6.96 0.92 10.00 1.32
Disponibilidad 10.37 6.41 0.66 10.00 1.04
Estatus 12.53 6.28 0.79 8.75 1.10
Calificacion 6.85 7.27
Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: O (Otros estudios)
Muestra Frecuencia
Transporte publico 8
Transporte privado -
Tamafio Total 8
Tabla 62: Promedio ponderado segun nivel de estudio (otros estudios)
Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P.L'JF)”C(_)’ Ponderado P!’i_vadc.), Ponderado
General Calificacion | Trans. | Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 16.40 2.50 0.41 0.00
Costo 13.32 8.13 1.08 0.00
Seguridad interior 8.54 4.58 0.39 0.00
Accesibilidad 11.27 6.88 0.77 0.00
Seguridad de accesibilidad 12.04 7.34 0.88 0.00
Comodidad 13.32 6.25 0.83 0.00
Disponibilidad 11.78 7.19 0.85 0.00
Estatus 13.32 6.25 0.83 0.00
Calificacion 6.06 0.00
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5.1.5. Calificacion segun la pregunta: Su vivienda es:

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Propia

Muestra Frecuencia
Transporte publico 234
Transporte privado 17
Tamano Total 251

Tabla 63: Promedio ponderado segun tenencia de vivienda (propia)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
vVariables Ponderacion P_L’JF)“C(_), Ponderado P_ri_vadp, Ponderado

General Calificacién| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.35 3.60 0.52 4.26 0.61
Costo 13.18 8.25 1.09 4.26 0.56
Seguridad interior 10.34 5.62 0.58 7.25 0.75
Accesibilidad 12.60 7.66 0.97 10.00 1.26
Seguridad de accesibilidad 12.64 7.71 0.97 8.93 1.13
Comodidad 13.76 7.23 0.99 10.00 1.38
Disponibilidad 10.76 6.59 0.71 10.00 1.08
Estatus 12.37 6.18 0.76 8.67 1.07
Calificacion 6.59 7.84

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Alquilada

Muestra Frecuencia
Transporte publico 77
Transporte privado 2
Tamafio Total 79
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Tabla 64: Promedio ponderado segun tenencia de vivienda (alquilada)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P.L'J!I)liC(_)’ Ponderado P.ri_vadpl Ponderado
General |Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.38 3.67 0.53 5.00 0.72
Costo 13.20 8.14 1.07 3.75 0.49
Seguridad interior 10.53 5.89 0.62 8.33 0.88
Accesibilidad 13.40 8.15 1.09 10.00 1.34
Seguridad de accesibilidad 12.75 7.77 0.99 8.75 1.12
Comodidad 13.13 6.62 0.87 10.00 1.31
Disponibilidad 10.99 6.72 0.74 10.00 1.10
Estatus 11.63 5.78 0.67 10.00 1.16
Calificacion 6.58 8.12
Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: En préstamo
Muestra Frecuencia
Transporte publico 29
Transporte privado 4
Tamario Total 33
Tabla 65: Promedio ponderado segun tenencia de vivienda (en préstamo)
Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P}]plicql Ponderado P.ri_vadg, Ponderado
General Calificacion | Trans. | Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.02 4.66 0.61 6.88 0.89
Costo 13.95 8.29 1.16 6.25 0.87
Seguridad interior 11.67 6.21 0.72 8.33 0.97
Accesibilidad 12.08 7.07 0.85 10.00 1.21
Seguridad de accesibilidad 13.83 8.12 1.12 6.67 0.92
Comodidad 13.88 6.67 0.93 10.00 1.39
Disponibilidad 9.73 5.56 0.54 10.00 0.97
Estatus 11.86 5.98 0.71 8.13 0.96
Calificacion 6.64 8.19
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5.1.6. Calificacion segun la pregunta: ¢(Con qué frecuencia utiliza dicho

transporte?

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Una o dos veces por

semana

Muestra Frecuencia
Transporte publico 47
Transporte privado 4
Tamafio Total 51

Tabla 66: Promedio ponderado segun frecuencia de uso de transporte (1-2

veces/semana)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_lflpliC(_), Ponderado P_ri_vad_o, Ponderado

General Calificacion | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Puablico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.86 3.83 0.53 4.38 0.61
Costo 13.23 8.40 1.11 4.38 0.58
Seguridad interior 10.74 5.96 0.64 8.33 0.89
Accesibilidad 13.27 8.19 1.09 10.00 1.33
Seguridad de accesibilidad 13.49 8.35 1.13 10.00 1.35
Comodidad 13.61 7.39 1.01 10.00 1.36
Disponibilidad 9.83 6.07 0.60 10.00 0.98
Estatus 11.98 6.12 0.73 10.00 1.20
Calificacion 6.83 8.30

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Tres a cinco veces por

semana
Muestra Frecuencia
Transporte publico 59
Transporte privado 3
Tamarno Total 62
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Tabla 67: Promedio ponderado segun frecuencia de uso de transporte (3-5

veces/semana)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_uplicc.)’ Ponderado P_ri.vadf)l Ponderado

General Calificacion | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.00 3.77 0.53 4.17 0.58
Costo 12.41 7.76 0.96 5.83 0.72
Seguridad interior 10.77 6.05 0.65 7.78 0.84
Accesibilidad 13.11 8.22 1.08 10.00 1.31
Seguridad de accesibilidad 12.78 7.98 1.02 5.00 0.64
Comodidad 13.71 7.51 1.03 10.00 1.37
Disponibilidad 10.48 6.53 0.68 10.00 1.05
Estatus 12.75 6.16 0.79 10.00 1.27
Calificacion 6.74 7.79

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Todos los dias

Muestra Frecuencia
Transporte publico 250
Transporte privado 17
Tamatio Total 267

Tabla 68: Promedio ponderado segun frecuencia de uso de transporte (todos los

dias)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l]_blicc_) Ponderado P_ri_vadf) Ponderado

General Calificacién | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.40 3.64 0.52 5.15 0.74
Costo 13.48 8.31 1.12 4.26 0.57
Seguridad interior 10.43 5.65 0.59 7.45 0.78
Accesibilidad 12.58 7.54 0.95 10.00 1.26
Seguridad de accesibilidad 12.59 7.57 0.95 8.83 1.11
Comodidad 13.58 6.83 0.93 10.00 1.36
Disponibilidad 10.91 6.59 0.72 10.00 1.09
Estatus 12.04 6.05 0.73 8.17 0.98
Calificacion 6.51 7.89
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5.1.7. Calificacion segun la pregunta: ¢Cuantas personas en su familia toman

el transporte

indicado?

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Solo yo

Muestra Frecuencia
Transporte publico 101
Transporte privado 8
Tamato Total 109

Tabla 69: Promedio ponderado segun N° de personas que usan transporte (una

persona)

Trans. Prom.. Trans. Prom..

Variables Ponderacion P_l’J_bliC(_), Ponderado P_ri_vad(_), Ponderado
General Calificacién | Trans. |Calificacién| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.13 3.84 0.54 4.38 0.62
Costo 13.11 8.15 1.07 4.06 0.53
Seguridad interior 10.77 6.07 0.65 6.25 0.67
Accesibilidad 12.82 7.75 0.99 10.00 1.28
Seguridad de accesibilidad 12.66 7.68 0.97 8.57 1.08
Comodidad 13.76 7.13 0.98 10.00 1.38
Disponibilidad 10.93 6.70 0.73 10.00 1.09
Estatus 11.84 6.11 0.72 9.29 1.10
Calificacion 6.67 7.76

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: De dos a tres personas

Muestra Frecuencia
Transporte publico 190
Transporte privado 9
Tamato Total 199
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Tabla 70: Promedio ponderado segun N° de personas que usan transporte (2-3

personas)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l]-blicc_), Ponderado P_ri-vadpl Ponderado

General Calificacion | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.24 3.67 0.52 5.28 0.75
Costo 13.43 8.31 1.12 4.17 0.56
Seguridad interior 10.55 5.74 0.61 7.78 0.82
Accesibilidad 12.51 7.63 0.96 10.00 1.25
Seguridad de accesibilidad 12.65 7.72 0.98 8.00 1.01
Comodidad 13.56 7.02 0.95 10.00 1.36
Disponibilidad 10.56 6.43 0.68 10.00 1.06
Estatus 12.49 6.01 0.75 8.61 1.08
Calificacion 6.56 7.88

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Cuatro o mas personas

Muestra Frecuencia
Transporte publico 65
Transporte privado 7
Tamano Total 72

Tabla 71: Promedio ponderado segun N°de personas que usan transporte (>4

personas)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l’J_bliCQ, Ponderado P_ri_vadp, Ponderado

General Calificaciéon | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.43 3.50 0.51 5.00 0.72
Costo 12.97 8.14 1.06 5.36 0.69
Seguridad interior 10.02 5.28 0.53 9.05 0.91
Accesibilidad 13.25 8.04 1.06 10.00 1.32
Seguridad de accesibilidad 13.01 7.91 1.03 8.93 1.16
Comodidad 13.46 6.82 0.92 10.00 1.35
Disponibilidad 10.64 6.47 0.69 10.00 1.06
Estatus 12.21 6.21 0.76 8.33 1.02
Calificacion 6.55 8.24
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5.1.8. Calificacion

diariamente y en qué horas?

segun

la pregunta:

¢Cuantos viajes Usted

realiza

Calificacion de los encuestados donde su horario de viaje esta entre 5:00h — 7:00h

Muestra Frecuencia
Transporte publico 170
Transporte privado 12
Tamato Total 182

Tabla 72: Promedio ponderado segun N° de viajes diarios y horas (5:00h — 7:00h)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_uplicc_J, Ponderado P_ri_vadp, Ponderado

General Calificacion | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.53 3.59 0.52 5.00 0.73
Costo 13.30 8.24 1.10 3.96 0.53
Seguridad interior 10.32 5.68 0.59 8.06 0.83
Accesibilidad 12.86 7.78 1.00 10.00 1.29
Seguridad de accesibilidad 12.53 7.57 0.95 8.50 1.07
Comodidad 13.60 6.86 0.93 10.00 1.36
Disponibilidad 10.69 6.49 0.69 10.00 1.07
Estatus 12.16 5.83 0.71 8.86 1.08
Calificacion 6.49 7.94

Calificacion de los encuestados donde su horario de viaje estd entre 7:00h — 10:00h

Muestra Frecuencia
Transporte publico 88
Transporte privado 5
Tamatio Total 93
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Tabla 73: Promedio ponderado segun N° de viajes diarios y horas (7:00h — 10:00h)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l’J_bliCQ, Ponderado P_ri_vadp, Ponderado

General Calificacion | Trans. |Calificacion| Trans.

110 Publico 110 Privado
Tiempo de viaje 14.24 3.64 0.52 4.50 0.64
Costo 13.25 8.31 1.10 5.00 0.66
Seguridad interior 10.44 5.83 0.61 7.33 0.77
Accesibilidad 12.73 7.78 0.99 10.00 1.27
Seguridad de accesibilidad 12.88 7.92 1.02 9.38 1.21
Comodidad 13.68 7.36 1.01 10.00 1.37
Disponibilidad 11.11 6.88 0.76 10.00 1.11
Estatus 11.67 6.21 0.72 8.75 1.02
Calificacion 6.73 8.05

Calificacion de los encuestados donde su horario de viaje estd entre 10:00h — 12:00h

Muestra Frecuencia
Transporte publico 31
Transporte privado 4
Tamano Total 35

Tabla 74: Promedio ponderado segun N° de viajes diarios y horas (10:00h — 12:00h)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_L'J_b"CC_), Ponderado P!’i_vad(_), Ponderado

General Calificacién | Trans. |Calificacién| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.54 3.55 0.52 5.00 0.73
Costo 13.19 8.11 1.07 5.00 0.66
Seguridad interior 10.78 591 0.64 7.50 0.81
Accesibilidad 12.29 7.26 0.89 10.00 1.23
Seguridad de accesibilidad 12.44 7.35 0.91 8.33 1.04
Comodidad 13.59 7.10 0.96 10.00 1.36
Disponibilidad 10.34 6.17 0.64 10.00 1.03
Estatus 12.83 6.33 0.81 8.75 1.12
Calificacion 6.44 7.98
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Calificacion de los encuestados donde su horario de viaje estd entre 12:00h — 14:00h

Muestra Frecuencia
Transporte publico 79
Transporte privado 10
Tamano Total 89

Tabla 75: Promedio ponderado segun N° de viajes diarios y horas (12:00h — 14:00h)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_L’J_b”C(_), Ponderado P!’i_vadp, Ponderado

General Calificacién | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.54 4.37 0.59 4.00 0.54
Costo 13.03 8.17 1.06 3.50 0.46
Seguridad interior 10.94 591 0.65 8.00 0.87
Accesibilidad 12.85 7.59 0.98 10.00 1.29
Seguridad de accesibilidad 13.10 7.85 1.03 9.38 1.23
Comodidad 13.82 7.18 0.99 10.00 1.38
Disponibilidad 10.82 6.39 0.69 10.00 1.08
Estatus 11.89 6.14 0.73 8.89 1.06
Calificacion 6.72 7.91

Calificacion de los encuestados donde su horario de viaje esta entre 14:00h — 17:00h

Muestra Frecuencia
Transporte publico 43
Transporte privado -
Tamano Total 43
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Tabla 76: Promedio ponderado segun N° de viajes diarios y horas (14:00h — 17.:00h)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
vVariables Ponderacion P_l:l!:)”C(_J, Ponderado P!’i_vadp, Ponderado

General Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.16 3.78 0.54 0.00
Costo 13.55 8.34 1.13 0.00
Seguridad interior 9.95 5.43 0.54 0.00
Accesibilidad 13.22 8.14 1.08 0.00
Seguridad de accesibilidad 12.92 7.96 1.03 0.00
Comodidad 14.15 7.67 1.09 0.00
Disponibilidad 11.00 6.77 0.74 0.00
Estatus 11.06 5.91 0.65 0.00
Calificacion 6.79 0.00

Nota: En la muestra donde el horario de viaje de los encuestados estad entre 14:00h — 7:00h,

dichas personas se movilizan en su totalidad en transporte publico

Calificacion de los encuestados donde su horario de viaje estéd entre 17:00h — 20:00h

Muestra Frecuencia
Transporte publico 158
Transporte privado 11
Tamano Total 169

Tabla 77: Promedio ponderado segun N° de viajes diarios y horas (17:00h — 20.:00h)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l’J_bliC(_), Ponderado P_ri_vadp, Ponderado

General Calificacién | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.76 3.54 0.52 3.61 0.53
Costo 13.37 8.15 1.09 8.53 1.14
Seguridad interior 10.48 5.76 0.60 6.97 0.73
Accesibilidad 12.40 7.48 0.93 10.00 1.24
Seguridad de accesibilidad 12.44 7.52 0.94 6.77 0.84
Comodidad 13.46 6.73 0.91 9.62 1.30
Disponibilidad 10.71 6.49 0.69 10.00 1.07
Estatus 12.38 6.09 0.75 8.86 1.10
Calificacion 6.43 7.95
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Calificacion de los encuestados donde su horario de viaje estd entre 20:00h — 23:00h

Muestra Frecuencia
Transporte publico 68
Transporte privado 8
Tamano Total 76

Tabla 78: Promedio ponderado segun N° de viajes diarios y horas (20:00h — 23.:00h)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l’J_bliCQ, Ponderado P_ri_vad(_), Ponderado

General Calificaciébn | Trans. | Calificacion Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.02 3.82 0.54 5.63 0.79
Costo 12.98 8.07 1.05 4.38 0.57
Seguridad interior 10.73 5.74 0.62 7.08 0.76
Accesibilidad 12.73 7.68 0.98 10.00 1.27
Seguridad de accesibilidad 13.26 8.06 1.07 8.33 1.11
Comodidad 13.28 6.72 0.89 10.00 1.33
Disponibilidad 10.40 6.36 0.66 10.00 1.04
Estatus 12.60 6.18 0.78 9.06 1.14
Calificacion 6.58 8.00

5.1.9. Calificacion segun la pregunta: ¢Cudles son los motivos por los cuales
Usted se moviliza diariamente?

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Trabajo, empleo

Muestra Frecuencia
Transporte publico 186
Transporte privado 10
Tamatfio Total 196
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Tabla 79: Promedio ponderado segun motivos de viaje (trabajo, empleo)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacidn P.L'JF)”C(_)’ Ponderado P.ri_vadp, Ponderado
General Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.60 3.55 0.52 5.00 0.73
Costo 13.49 8.34 1.13 4.00 0.54
Seguridad interior 10.34 5.73 0.59 7.67 0.79
Accesibilidad 12.58 7.59 0.96 10.00 1.26
Seguridad de accesibilidad 12.56 7.60 0.95 8.75 1.10
Comodidad 13.67 6.99 0.96 10.00 1.37
Disponibilidad 10.88 6.59 0.72 10.00 1.09
Estatus 11.89 6.03 0.72 8.13 0.97
Calificacion 6.54 7.84
Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Educacion, estudios
Muestra Frecuencia
Transporte publico 64
Transporte privado 7
Tamario Total 71
Tabla 80: Promedio ponderado segun motivos de viaje (educacion, estudios)
Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_t]plicc_), Ponderado P_ri_vad(_), Ponderado
General Calificacién| Trans. |Calificacién| Trans.
/10 Plblico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.67 3.91 0.53 6.07 0.83
Costo 13.26 8.10 1.07 5.36 0.71
Seguridad interior 10.66 5.34 0.57 8.10 0.86
Accesibilidad 12.74 7.66 0.98 10.00 1.27
Seguridad de accesibilidad 13.09 7.81 1.02 7.92 1.04
Comodidad 13.57 6.61 0.90 10.00 1.36
Disponibilidad 10.69 6.45 0.69 10.00 1.07
Estatus 12.32 6.11 0.75 8.21 1.01
Calificacion 6.52 8.15
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Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Personales, familiares

Muestra Frecuencia
Transporte publico 73
Transporte privado 5
Tamafio Total 78

Tabla 81: Promedio ponderado segun motivos de viaje (personales, familiares)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l:lb"C(_), Ponderado P_ri_vadp, Ponderado

General Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.07 3.84 0.54 3.00 0.42
Costo 13.38 8.42 1.13 5.00 0.67
Seguridad interior 10.59 5.84 0.62 6.67 0.71
Accesibilidad 12.78 7.81 1.00 10.00 1.28
Seguridad de accesibilidad 12.68 7.82 0.99 9.00 1.14
Comodidad 13.43 7.18 0.96 10.00 1.34
Disponibilidad 10.35 6.39 0.66 10.00 1.04
Estatus 12.71 6.14 0.78 10.00 1.27
Calificacion 6.68 7.87

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Recreacion, diversion,

deportes, etc.

Muestra Frecuencia
Transporte publico 9
Transporte privado 1
Tamano Total 10

120




Tabla 82: Promedio ponderado segun motivos de viaje (recreacion, diversion, etc)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacidn P.uplicql Ponderado Priyadgl Ponderado
General Calificacion | Trans. | Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.80 3.33 0.46 7.50 1.04
Costo 11.04 7.08 0.78 2.50 0.28
Seguridad interior 11.60 7.04 0.82 10.00 1.16
Accesibilidad 13.14 8.33 1.10 10.00 1.31
Seguridad de accesibilidad 11.61 7.36 0.85 0.00 0.00
Comodidad 14.86 9.26 1.38 10.00 1.49
Disponibilidad 10.73 6.81 0.73 10.00 1.07
Estatus 13.21 6.94 0.92 10.00 1.32
Calificacion 7.03 7.67
Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Otro tipo de motivo
Muestra Frecuencia
Transporte publico 24
Transporte privado 1
Tamario Total 25
Tabla 83: Promedio ponderado segun motivos de viaje (varios)
Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion Publico |Ponderado| Privado | Ponderado
General Calificacién | Trans. |Calificacion| Trans.
/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.03 3.85 0.54 2.50 0.35
Costo 12.09 7.60 0.92 2.50 0.30
Seguridad interior 11.05 6.25 0.69 6.67 0.74
Accesibilidad 13.94 8.65 1.21 10.00 1.39
Seguridad de accesibilidad 13.79 8.55 1.18 0.00 0.00
Comodidad 13.28 6.94 0.92 10.00 1.33
Disponibilidad 10.24 6.32 0.65 10.00 1.02
Estatus 11.59 5.83 0.68 10.00 1.16
Calificacion 6.78 6.29
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5.1.10. Calificacion segun la pregunta: Su nivel de ingreso es:

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Menos de US $437

mensuales.

Muestra Frecuencia
Transporte publico 273
Transporte privado 7
Tamarno Total 280

Tabla 84: Promedio ponderado segun nivel de ingreso (menos de US $437

mensuales)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_l:l!f)liC(_), Ponderado P_ri_vadg' Ponderado

General Calificacién | Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Pablico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.35 3.64 0.52 5.71 0.82
Costo 13.63 8.37 1.14 4.64 0.63
Seguridad interior 10.35 5.66 0.59 6.67 0.69
Accesibilidad 12.63 7.67 0.97 10.00 1.26
Seguridad de accesibilidad 12.57 7.66 0.96 10.00 1.26
Comodidad 13.58 7.01 0.95 10.00 1.36
Disponibilidad 10.75 6.54 0.70 10.00 1.07
Estatus 12.16 6.08 0.74 8.21 1.00
Calificacion 6.58 8.09

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Entre US $437 y US $

606 mensuales.

Muestra Frecuencia
Transporte publico 52
Transporte privado 8
Tamato Total 60
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Tabla 85: Promedio ponderado segun nivel de ingreso (entre US $437 y US $ 606)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P.L'J_b”C(_), Ponderado P!’i_vadc.), Ponderado

General Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.28 3.70 0.53 4.38 0.62
Costo 12.06 7.48 0.90 5.31 0.64
Seguridad interior 10.94 6.22 0.68 7.92 0.87
Accesibilidad 13.13 7.88 1.04 10.00 1.31
Seguridad de accesibilidad 13.07 7.87 1.03 8.21 1.07
Comodidad 13.73 7.18 0.99 10.00 1.37
Disponibilidad 10.71 6.47 0.69 10.00 1.07
Estatus 12.09 591 0.71 9.29 1.12
Calificacion 6.57 8.08

Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Entre US $607 y US $

1214 mensuales.

Muestra Frecuencia
Transporte publico 19
Transporte privado 9
Tamatio Total 28

Tabla 86: Promedio ponderado segun nivel de ingreso (entre US $607 y US § 1214)

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_t]plicc_), Ponderado P_ri_vad_o, Ponderado

General Calificacion| Trans. |Calificacidon Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 13.88 3.82 0.53 4.72 0.66
Costo 11.65 7.77 0.91 3.61 0.42
Seguridad interior 11.15 5.44 0.61 8.15 0.91
Accesibilidad 12.87 7.76 1.00 10.00 1.29
Seguridad de accesibilidad 13.32 8.01 1.07 8.13 1.08
Comodidad 13.68 6.67 0.91 10.00 1.37
Disponibilidad 10.71 6.52 0.70 10.00 1.07
Estatus 12.73 6.32 0.80 8.75 1.11
Calificacion 6.52 7.91
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Calificacion de los encuestados que respondieron la opcion: Mas de US § 1214

mensuales

Muestra Frecuencia
Transporte publico 4
Transporte privado -
Tamarno Total 4

Tabla 87: Promedio ponderado segun nivel de ingreso (mas de US § 1214

mensuales)

Trans. Prom.. Trans. Prom..

Variables Ponderacion Publico |Ponderado| Privado | Ponderado
General Calificacién| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 12.06 5.00 0.60 0.00
Costo 13.56 8.44 1.14 0.00
Seguridad interior 11.39 5.83 0.66 0.00
Accesibilidad 12.06 7.50 0.90 0.00
Seguridad de accesibilidad 13.26 8.25 1.09 0.00
Comodidad 14.07 7.50 1.05 0.00
Disponibilidad 10.05 6.25 0.63 0.00
Estatus 13.56 6.88 0.93 0.00
Calificacion 7.03 0.00

Nota: En la muestra donde los encuestados respondieron en la pregunta "Su nivel de ingreso
es” y escogieron la opciéon Mas de US § 1214 mensuales, dichas personas se movilizan en su
totalidad en transporte Publico.
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5.1.11. Calificacion General

Muestra Frecuencia
Transporte publico 356
Transporte privado 24
Tamato Total 380

Tabla 88: Promedio ponderado segun calificacion general

Trans. Prom.. Trans. Prom..
Variables Ponderacion P_L’JF)“C(_), Ponderado P!’i.vadpl Ponderado

General |Calificacion| Trans. |Calificacion| Trans.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.25 3.69 0.53 4.90 0.70
Costo 13.26 8.23 1.09 4.48 0.59
Seguridad interior 10.52 5.75 0.61 7.64 0.80
Accesibilidad 12.75 7.74 0.99 10.00 1.28
Seguridad de accesibilidad 12.73 7.74 0.99 8.55 1.09
Comodidad 13.60 7.02 0.95 10.00 1.36
Disponibilidad 10.69 6.51 0.70 10.00 1.07
Estatus 12.20 6.08 0.74 8.75 1.07
Calificacion 6.59 7.96
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5.2. Tabulaciény procesamiento de datos.

5.2.1. Analisis de las encuestas.

La siguiente etapa después de la realizacion de la encuesta, es la tabulacion y

procesamiento de datos, por ello se ha clasificado las preguntas de acuerdo a la
Hipotesis planteada.
Hipotesis
“Los factores o variables asociados a la movilidad de la comunidad
en el sector Sauces (norte) de la ciudad de Guayaquil, se relacionan
con las posibilidades de eleccion de los usuarios respecto a tipos de
opciones de transporte, publico o privado, proceso que esta siempre

condicionado por aspectos del orden: socio-economico, tiempos de

viaje y niveles percibidos de “calidad” del servicio del transporte
publico”.
5.2.2. Variable Independiente

La variable que se utilizé para segmentar la muestra por el tipo de transporte (publico

y privado) que usan los encuestados es:

¢ Cudal de estos sistemas de transporte utiliza de manera frecuente?

5.2.3. Variable Dependiente
5.2.3.1.  Indicadores de nivel socioeconéomico
Edad, Sexo, Numero de persona en el hogar, nivel de estudio
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(Cuantas personas componen su familia/hogar?

Su vivienda es:

(Con qué frecuencia utiliza dicho transporte?

(Cuantas personas en su familia toman el transporte indicado?
(Cuantos viajes Usted realiza diariamente y en qué horas?

(En qué sector de la ciudad se encuentra el lugar a donde habitualmente se dirige?

(anotar nombre)
(Cuales son los motivos por los cuales Usted se moviliza diariamente?

Si toma Bus/Buseta, Metro via ;Cual de los siguientes aspectos desagradables son

repetitivos en su recorrido?
Su nivel de ingreso es:

(Su ocupacion es?

5.2.3.2.  Indicadores de parametros de estudio

a. Tiempo de viaje

Es el tiempo requerido para movilizarse desde un origen a un destino

¢ Cuanto tiempo tarda el recorrido desde que inicia hasta que finaliza

su viaje?

b. Costo

Costo del usuario para trasladarse de un origen a un destino

¢ Cuanto es el gasto diario por transporte o combustible?
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Si toma Bus/Buseta, Metro via o Taxi ;jConsidera que la tarifa del

pasaje en relacion al servicio que se brinda es?

Seguridad interior

Seguridad dentro del modo de transporte, en un viaje determinado

Si toma Bus/Buseta, Metro via o Taxi ;jComo siente Usted la

posibilidad de ser asaltado en el transporte publico?

Si se transporta en vehiculo privado ;jComo siente Usted la

posibilidad de ser asaltado?

Accesibilidad

Facilidad con la que las personas pueden salvar distancias que les
separan de los lugares en los que pueden hallar los modos de
transporte

¢ Como considera Usted esta distancia?
Seguridad de accesibilidad

Seguridad cuando las personas acceden al modo de transporte
¢ Cudl es la distancia aproximada que Usted recorre diariamente para

tomar su transporte?

Si toma Bus/Buseta, Metro via o Taxi ;Cudnto tiempo espera para

tomar este transporte publico?

Comodidad

Percepcion de bienestar fisico del usuario dentro del modo de
transporte, al movilizarse de un lugar a otro.

;Como se siente Usted cuando va en el servicio de transporte

publico?:
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Si se transporta en vehiculo privado ;Qué tan satisfecho o comodo se

siente?

g. Disponibilidad

Cualidad del modo de transporte, para ser usado en cualquier
momento.

Finalmente, ;Como calificaria la frecuencia del transporte publico en

la ciudad?

¢;Como considera Usted este tiempo de espera?

h. Estatus

Posicion social que un individuo ocupa dentro de la sociedad por
utilizar un modo de transporte determinado

¢;Como cree usted que estan las condiciones fisicas de las unidades en

las que se transporta?

Vehiculos particulares

Si utiliza un vehiculo particular/propio ;Qué tipo de vehiculo posee?:

5.2.4. Calculo de Ponderacion General

Después de la clasificacion de las preguntas de las encuestas, el siguiente paso es
darle peso a los items de cada pregunta para ello usamos la escala de Likert, este
proceso nos servira para calcular el porcentaje de ponderacion para los parametros a
calificar, en los siguientes cuadros se muestra cual fue el peso otorgado a cada items

de la encuesta segtn la escala de Likert.
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Tabla 89: Peso de ponderacion de las variables

Tiempo de viaje

¢ Cuanto tiempo tarda el recorrido? Peso -,
Ponderacidn
Menos de 10 minutos 1.0
. Entre 11 y 19 minutos 2.0
Valido X
Entre 20 y 30 minutos 3.0
Mas de 30 minutos 4.0
Costo
Gasto diario en combustible Peso .
Ponderacion
Menos de US $ 1 ddlar por dia 4.0
Vilido Entre US § 1 y US § 2 doélares por dia 3.0
Entre US § 3 y US § 4 ddlares por dia 2.0
Mas de US $ 5 dolares por dia 1.0
Si toma bus: como considera tarifa Peso .
Ponderacion
Muy alto 1.0
Alt 2.0
Valido °
Razonable 3.0
Bajo 4.0
Sequridad interior
o~ . - Peso
¢Como siente la posibilidad de ser asaltado? .,
Ponderacion
Muy probable 1.0
Valido Mas o menos probables 2.0
Improbable 3.0
Si va en vehiculo privado: posibilidad de ser Peso
asaltado Ponderacion
Muy probable 1.0
Valido Mas o menos probable 2.0
Improbable 3.0
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Accesibilidad

Seqguridad de

Comodidad

Como considera la distancia Peso -
Ponderacion
La distancia es corta 4.0
) La distancia es tolerable 3.0
Valido ; . -
La distancia es considerable 2.0
la distancia es excesiva 1.0
accesibilidad
Distancia que recorre diariamente Peso -
Ponderacion
Menos de 50 metros 4.0
Valido De 51 a 100 metros 3.0
De 101 a 250 metros 2.0
Mas de 250 metros 1.0
Tiempo de espera para tomar transporte Peso
publico Ponderacion
Menos de 10 min 5.0
Entre 11y 19 min 4.0
Valido Entre 20 y 30 min 3.0
Entre 31 y 45 min 2.0
Mas de 45 min 1.0
CAmo se siente cuando va en transporte Peso
publico Ponderacidn
Satisfecho, comodo 3.0
AL Xeeg;:;l:g:;s: incomodo satisiecho. 2.0
Insatisfecho, Incomodo 1.0
Si va en vehiculo privado: qué tan satisfecho se Peso
siente Ponderacidn
Satisfecho, comodo 3.0
Valido Med.ianamente o insatisfecho, 20
medianamente incomodo
Insatisfecho, incoémodo 1.0
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Disponibilidad

Frecuencia de transporte Peso L
Ponderacion
Muy buena 4.0
B 3.0
Vélido era
Regular 2.0
Mala 1.0
Cdmo considera este tiempo Peso .,
Ponderacion
Poco tiempo 4.0
- Demora tolerable 3.0
Valido -
Mucho tiempo 2.0
Demora intolerable 1.0
Estatus
Condiciones fisicas de las unidades Peso .,
Ponderacion
Excelentes 4.0
B 3.0
Vélido Henas
Regulares 2.0
Pésimas 1.0
Tipo de vehiculos propios que posee Peso .,
Ponderacion
Automdvil 4.0
- Moto 3.0
Valido -
Camionetas, todo terreno 2.0
Otro tipo de vehiculo 1.0

Una vez establecidos los pesos a los items de las preguntas, se realiza la clasificacion
de la encuesta de acuerdo a los “Indicadores de pardmetros de estudio”, esta
clasificacion se realiza de la muestra objeto a estudio, a su vez esta muestra se
delimita de acuerdo a las preguntas de los “Indicadores de nivel socioeconomico”.
Hecha la delimitacion y la clasificacion de las encuestas, se realiza el siguiente

cuadro:
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Tabla 90: Calculo de IGSP para el parametro Tiempo de viaje para la Clasificacion

General
¢ Cuénto tiempo tarda el recorrido?
Porcentaje | Porcentaje
Datos items Frecuencia | Porcentaje valido acumulado Peso IGSP
Menos de 10 8.00 2.11 2.11 2.11 1.00] 211
minutos
Entre 11y 19 37.00 9.74 9.76 11.87 200 19.53
Vlido minutos
Entre 20y 301 9500 2500  25.07 36.94 3.00| 7520
minutos
Mas de 301 539 62.89 63.06 100.00 4.00| 25224
minutos
Perdidos | VO sabe, No 1.00 0.26
responde
Total 380.00 100.00 100.00
Indice Gral. Satisfaccion Ponderado 0.87

En la parte superior del cuadro consta la pregunta que se utiliza para establecer los
Indicadores de pardmetros de estudio, en la columna de datos se ingresa que tipo de
dato, si este es valido o es un dato perdido (esto ocurre cuando el encuestado no
contesta la pregunta de la encuesta o hay un error), en la columna items se ingresa las
opciones de la pregunta de la encuesta, en la columna Frecuencia el nimero de
respuesta para cada uno de los items de la pregunta, en Porcentaje se calcula el
porcentaje que le corresponde a cada respuesta, en la columna Porcentaje valido, se
calcula el porcentaje de cada items pero esta vez quitando los datos perdidos, en la
columna Peso se coloca el peso otorgado segun la valoracion que hemos realizado de
acuerdo a la escala de Likert. La columna IGSP* (Indice General. Satisfaccion Ponderado),

este valor responde a la siguiente formula:

2(Pv * Pl)

IGSP =
GS Mp * 100

" Este proceso es tomado del documento “ESTRATEGIAS DE PONDERACION DE LA
RESPUESTA EN ENCUESTAS DE SATISFACCION DE USUARIOS DE
SERVICIOS” de José Luis Palacios Gémez de la Universidad Complutense de Madrid
Caso: 2 http://casus.usal.es/pkp/index.php/MdE/article/viewFile/923/864
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Donde:

Pv=Porcentaje valido
P1=Peso

Mp=Maximo peso otorgado

Si existe mas de una pregunta para “Indicadores de parametros de estudio”, se realiza
el mismo proceso para cada pregunta y al final se calcula la media aritmética del

IGSP para tener un solo valor para dicho indicador.

Al terminar de calcular el IGSP, el siguiente paso es calcular el porcentaje de

Ponderacion General, como se muestra en la tabla siguiente:

Tabla 91: Calculo de porcentaje de Ponderacion General para los Indicadores de
parametros de estudio para la Clasificacion General

Variables IGSP Ponderacion
General

Tiempo de viaje 0.87 14.25
Costo 0.81 13.26
Seguridad interior 0.64 10.52
Accesibilidad 0.78 12.75
Seguridad de accesibilidad 0.78 12.73
Comodidad 0.83 13.60
Disponibilidad 0.65 10.69
Estatus 0.74 12.20
Total 6.11 100.00

100 = IPS

Ponderacion General = S ICSP

Donde:

IPS= IGSP de Indicadores de parametros de estudio
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5.2.5. Célculo de Calificacion sobre diez por tipo de transporte

El siguiente paso es la calificacidon de los tipos de transporte (publico y privado), el
primer paso es darle una calificacién a los items teniendo el mas satisfactorio una
valoracion superior y el menos satisfactorio una calificacion mas baja, siguiendo el
principio de las escala de Likert, las siguientes tablas muestran la calificacion

proporcionada a cada items de las preguntas, de acuerdo al tipo de transporte.

5.2.5.1.  Calificacion de items de transporte publico

Tabla 90: Calificacion transporte publico

Tiempo de viaje

¢ Cuanto tiempo tarda el recorrido? Calificacién
Menos de 10 minutos 4.0
. Entre 11 y 19 minutos 3.0
Valido -
Entre 20 y 30 minutos 2.0
Mas de 30 minutos 1.0
Costo
Gasto diario en combustible Calificacion
Menos de US $ 1 délar por dia 4.0
Valido Entre US § 1y US § 2 dolares por dia 3.0
Entre US $ 3 y US $ 4 ddlares por dia 2.0
Miés de US $ 5 dolares por dia 1.0
Si toma bus: como considera tarifa Calificacion
Muy alto 1.0
i Alto 2.0
Valido
Razonable 3.0
Bajo 4.0
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Sequridad interior

¢Coémo siente la posibilidad de ser asaltado? Calificacion
Muy probable 1.0
Valido Mas o menos probables 2.0
Improbable 3.0
Accesibilidad
Cdmo considera la distancia Calificacion
La distancia es corta 4.0
Valid La distancia es tolerable 3.0
alido
La distancia es considerable 2.0
la distancia es excesiva 1.0
Seqguridad de accesibilidad
Distancia que recorre diariamente Calificacion
Menos de 50 metros 4.0
) De 51 a 100 metros 3.0
Valido
De 101 a 250 metros 2.0
Mas de 250 metros 1.0
Tiempo de espera para tomar transporte publico Calificacién
Menos de 10 min 5.0
Entre 11 y 19 min 4.0
Valido Entre 20 y 30 min 3.0
Entre 31 y 45 min 2.0
Mas de 45 min 1.0
Comodidad
Cdmo se siente cuando va en transporte publico Calificacion
Satisfecho, comodo 3.0
Valido Mefhanamente insatisfecho, medianamente 20
incomodo
Insatisfecho, Incomodo 1.0
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Disponibilidad

Estatus

Tiempo de viaje

Costo

Frecuencia de transporte Calificacion
Muy buena 4.0
B 3.0
vilido [
Regular 2.0
Mala 1.0
Cdmo considera este tiempo Calificacion
Poco tiempo 4.0
i Demora tolerable 3.0
Valido :
Mucho tiempo 2.0
Demora intolerable 1.0
Condiciones fisicas de las unidades Calificacion
Excelentes 4.0
B 3.0
Valido |
Regulares 2.0
Pésimas 1.0
5.2.5.2.  Calificacion de items de transporte privado
Tabla 91: Calificacion transporte privado
¢ Cuanto tiempo tarda el recorrido? Calificacion
Menos de 10 minutos 4.0
i Entre 11 y 19 minutos 3.0
Valido -
Entre 20 y 30 minutos 2.0
Mas de 30 minutos 1.0
Gasto diario en combustible Calificacion
Menos de US § 1 doélar por dia 4.0
) Entre US § 1y US § 2 ddlares por dia 3.0
Valido
Entre US § 3 y US § 4 ddlares por dia 2.0
Miés de US $ 5 dolares por dia 1.0
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Sequridad interior

Si va en vehiculo privado: posibilidad de ser asaltado | Calificacién

Muy probable 1.0
Vilido Mas o menos probable 2.0
Improbable 3.0

Sequridad de accesibilidad

Distancia que recorre diariamente Calificacion
Menos de 50 metros 4.0
. De 51 a 100 metros 3.0
Valido
De 101 a 250 metros 2.0
Mas de 250 metros 1.0
Comodidad
Si va en vehiculo privado: qué tan satisfecho se siente | Calificacion
Satisfecho, comodo 3.0
Valido Mefhanamente insatisfecho, medianamente 20
incomodo
Insatisfecho, incobmodo 1.0
Estatus
Tipo de vehiculos propios que posee Calificacion
Camioneta todo terreno. 4.0
Lo Automovil 3.0
Vilido Moto 2.0
Otro tipo de vehiculo 1.0

Establecida la calificacion de los items segun el tipo de transporte usado por el
encuestado, el siguiente paso es delimitar la muestra de acuerdo a la pregunta por
analizar, estas preguntas son de “Indicadores de nivel socioeconomico”, una vez
delimitada la encuesta, el siguiente proceso es dividir dicha muestra entre los

encuestados que usan transporte publico o privado, realizando el siguiente cuadro:
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Tabla 92: Calculo de Calificacion para el parametro “Tiempo de viaje™ para la

Clasificacion General para transporte publico

¢ Cuanto tiempo tarda el recorrido?

Datos items Frecuencia | Porcentaje Po\sgﬁr&gaje apé)urr?m?jg Peso | Calificaciones
Vilido Menos de 10 minutos 2.00 8.33 8.33 8.33 4.00 0.83
Entre 11 y 19 minutos 7.00 29.17 29.17 37.50 3.00 2.19
Entre 20 y 30 minutos 3.00 12.50 12.50 50.00 2.00 0.63
Mas de 30 minutos 12.00 50.00 50.00 100.00 1.00 1.25
Total 24.00 100.00 100.00
Calificaciones 4.90

El llenado de este cuadro, es similar al cuadro visto en la seccidon anterior

Ponderacion General.

2(Pv = Pl)

Calificacion = Mp + 10

Donde:

Pv=Porcentaje valido
Pl=Peso

Mp=Maximo peso otorgado

Si existe mas de una pregunta para “Indicadores de parametros de estudio”,

se realiza

el mismo proceso para cada pregunta y al final se calcula la media aritmética de la

calificacion, para tener un solo valor para dicho indicador.

Los parametros de Accesibilidad y Disponibilidad tienen una calificacion de 10 para

el transporte privado, ya que se supone que estos vehiculos siempre estan listos y

dispuestos a ser usados por sus duefios.
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5.2.6. Cuadro de Calificacion

Una vez concluido el calculo del Porcentaje de ponderacion general y la calificacion

del tipo de transporte, se calcula el Promedio Ponderado Transporte Publico/Privado,

que es la multiplicacién del promedio de la Ponderacion General por el Transporte

Publico/Privado Calificacion/10, segin corresponda y al final se suman todos los

Promedios Ponderados de los Indicadores de parametros de estudio, dicha suma es

la calificacion final que tiene el sistema de transporte publico y privado para ese

Indicador de nivel socioeconomico

Tabla 93: Promedio Ponderado Transporte Publico/Privado

Transp. Promedio | Transp. Promedio
Variables Ponderacion P.lfl.b“Cf)’ Ponderado P.ri.vade’ Ponderado

General Calificacion | Transp. |Calificacion| Transp.

/10 Publico /10 Privado
Tiempo de viaje 14.25 3.69 0.53 4.90 0.70
Costo 13.26 8.23 1.09 4.48 0.59
Seguridad interior 10.52 5.75 0.61 7.64 0.80
Accesibilidad 12.75 7.74 0.99 10.00 1.28
Seguridad de accesibilidad 12.73 7.74 0.99 8.55 1.09
Comodidad 13.60 7.02 0.95 10.00 1.36
Disponibilidad 10.69 6.51 0.70 10.00 1.07
Estatus 12.20 6.08 0.74 8.75 1.07
6.59 7.96

5.3. Materiales

Las herramientas de software que se han usado para el procesamiento de datos fueron

principalmente Microsoft Excel e IBM SPSS Statistics.

El programa IBM SPSS Statistics nos permite manejar de una forma mas efectiva la

discriminacion de las encuestas ya sea por el tipo de transporte y por los indicadores
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socioeconomico, también nos permite manejar los datos perdidos, que son datos que
los encuestados no llenaron o cometieron errores en su llenado y que no se deben
tomar en cuenta. Una vez discriminada la encuesta SPSS nos permite, exportandolo a

Excel reportes de las tablas de frecuencias y de otros datos estadisticos.

Ya en Excel se realizaron los calculos de calificacion y ponderacion y las graficas

correspondientes.
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5.4. Propuesta de plan de movilidad sostenible para la ciudad de

Guayaquil.

En nuestro pais no contamos con lineamientos integrales, comprensivos y oficiales
para elaborar planes de movilidad urbana, que permitan un crecimiento ordenado y
eficiente de las ciudades en funcion de su crecimiento poblacional y de desarrollo.
Por tomar un ejemplo, en Francia, todas las poblaciones de mas de 100 mil
habitantes, estan obligadas a redactar un PDU (Plan de Desplazamiento Urbano)
como requisito que deben cumplir los gobiernos locales, para obtener financiamiento
del gobierno central para proyectos de transporte. La elaboracion de estos planes esta
a cargo de las autoridades metropolitanas, las municipalidades o las entidades locales
de transporte publico. El monitoreo y la evaluacioén de los planes, que se hace cada
aflo, estd a cargo de un observatorio designado so6lo para ese propoésito. Sin embargo,
cada cinco afios se revisa el Plan de Desplazamiento Urbano (PDU) para adaptarlo a

los cambios de las condiciones.

Como hemos visto en el presente trabajo, la obtenciéon e implementacion de
indicadores requiere de un profundo cambio en como nos allegamos de informacion
efectiva y continta, para contar con elementos de decision que puedan utilizarse
como politica de acciéon. Las encuestas, conteos, aforos o entrevistas permiten
actualizaciones continuas de informacion clave para las ciudades y con Ia
informacion obtenida, se pueden plantear objetivos a mediano y largo plazo,

fortaleciendo a su vez la capacidad institucional de los organismos publicos.
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Indudablemente, que para definir un Plan de Movilidad Urbana que sea sostenible en
el tiempo, se requiere definir una vision colectiva de la ciudad, para ello, deben
establecerse acuerdos sociales e involucrar a los actores principales de las
sociedades, con objetivos claros sobre la politica a seguir. Para lograr esta vision, es
necesaria la discusion entre los ciudadanos sobre qué quieren para su ciudad y que
todos los actores involucrados (gobierno, municipalidades, consejos provinciales,
agencia nacional de transito, iniciativa privada, universidades, colegios de

profesionales, politicos y sociedad civil) se comprometan a respetarlo.

En criterio de los autores de la presente tesis, se deben seguir lineamientos
metodoldgicos integrales y generales que conlleven a lograr un buen Plan de
Movilidad, como base de partida para su discusion y posterior puesta en practica,
basado en los siguientes ejes:
e Plan de movilidad peatonal con rutas seguras.
e Plan de movilidad para ciclistas incluyendo ciclovias y rutas alternas.
e Continuacion del Plan de transporte masivo mediante sistemas BRT (Bus
Rapid Transit, por sus siglas en inglés)
e Plan de implementacion de sistemas de parquimetros para mallas viales
criticas, por sectores.
e Plan estratégico para reducir el uso del auto en la ciudad.

e Division de la ciudad en territorios (microciudades), planificando su division-

expansion por namero de habitantes.

Los ejes mencionados deben complementarse con acciones que consigan incentivar
el uso del transporte publico y a su vez desincentivar el uso del transporte privado, de

tal forma que la ciudadania se apropie de las soluciones y exijan su cumplimiento.

Estimamos que debe considerarse lo siguiente:
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Revision del subsidio a la gasolina asi como de los costos de seguros
obligatorios por dafios a terceros.
Revision de la politica de restriccion comercial para automoviles importados
y los esquemas de crédito que viabilizan la adquisicion del automovil.
Eliminacion de microterminales de transporte interprovincial,
ubicados dentro de la ciudad.
Regularizacion de la gestion del transporte de carga en la ciudad, con
camiones y portacontenedores, limitando su accion a la noche y madrugadas.
Regularizacion del estacionamiento particular en la via publica, regulando el
uso de las vialidades y limitando el estacionamiento para desalentar el uso del
automovil en horas pico; implantando cuotas por uso del automovil por horas
del dia y destinos.
Regularizacion de las cooperativas de taxis formales e informales de la
ciudad.
Regularizacion del uso de las vias aledafias a centros comerciales y aplicacion
de sanciones a promotores de estos centros, que no cuenten con plan de
movilidad aprobado por los entes reguladores del transito.
Regularizacion del uso de las motocicletas en la ciudad, ya que la cantidad de
estos vehiculos se ha incrementado ostensiblemente y dentro de la movilidad
interna de una ciudad o zona, ocupa fisicamente un carril de las calles que
utilizan, incrementando el congestionamiento y provocando inseguridad en la
circulacion vehicular por las maniobras bruscas que realizan sus conductores.
Monitoreo constante de la emision de gases y ruido en la ciudad, para medir
la contaminacién ambiental generada por los vehiculos, en funcion de ello,
crear sanciones a las cooperativas de transporte, taxis, camiones Yy
propietarios de vehiculos particulares, con cargos en los valores de revision
vehicular anual.
Planificar la movilidad urbana de tal forma en conseguir que las personas
puedan acceder facilmente a una diversidad de bienes y servicios que les
permitan una vida digna (enfoque de accesibilidad).
Revisar los costos del transporte y sus beneficios, mejorando Ia

infraestructura de servicio y otorgandoles mayor seguridad a los usuarios.
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Implementacion de paradas de buses en sitios estratégicos y equidistantes a
los puntos de concentracion de personas.

Mantener e incrementar las rutas troncales de transporte masivo, que prestan
servicio en la ciudad, delineando ejes principales que cubran los 4 puntos
cardinales de la ciudad.

Establecer un plan de ampliacion y utilizacion de aceras peatonales,
jerarquizando el uso de las personas sobre los vehiculos de una forma segura,
transitando por aceras amplias, comodas, debidamente equipadas para la
utilizacion de personas con movilidad reducida.

Crear carriles para bicicletas debidamente sefializadas, promocionando su uso

a través de incentivos.
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6. CAPITULO VI

6.1. Conclusiones

Del analisis de resultados obtenidos de las encuestas y del cuadro de calificacion
general con el calculo del porcentaje de ponderacion general y la calificacion del tipo

de transporte, podemos concluir lo siguiente:

Con excepcion de la variable costo, donde para el usuario resulta mas ventajoso
utilizar el transporte publico, para las demas variables el transporte privado tiene una
calificacion mayor por parte de los usuarios y por ende les resulta mucho mas
competitivo que el transporte publico obteniéndose en forma general una diferencia
de 1.36 puntos porcentuales en favor del primero. Esta calificacion general deja ver
la gran inclinacion que mantiene la ciudadania en general, de adquirir vehiculos para
su transportacion, motivados a su vez por las facilidades econdémicas y crediticias

para su adquisicion.

Se observa que el sistema de transporte utilizado frecuentemente en el sector norte
del estudio es: bus 59%, Metrovia 31%, taxi 3%, vehiculo particular 6% y expresos
1%, es decir el 93% de los encuestados utiliza el transporte publico y apenas el 6% el
transporte privado, bajo esta optica, los valores ponderados en la calificacion general
no representarian aparentemente igualdad de condiciones al comparar poblaciones
que usan mayoritaria y marcadamente un tipo de transporte en particular, sin
embargo el estudio realizado, involucra variables orientadas a los niveles socio
economicos de las personas, que usan indistintamente una de las dos opciones de

transporte.
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De los encuestados en la zona del estudio el 30.3% posee vehiculo particular, los
cuales a su vez se movilizan regularmente en su automovil, este hecho indica que
mas personas se movilizan en transporte publico, esto se debe en nuestro criterio, por
las ultimas mejoras introducidas en el transporte colectivo, especialmente por la
Metrovia. Esta informacion es concordante con la obtenida de la CTE, respecto que
en Guayas existe un vehiculo por cada 9 habitantes, mientras que en Guayaquil,
existe un automovil por cada 19 habitantes. Las zonas que mas atraen viajes a los
moradores de la zona norte de la ciudad son: la misma zona norte con el 13.5% y el
centro de la ciudad con el 21.7%, mientras que otras zonas que tienen alta frecuencia
como destino alcanzan el 21.7%., lo que indica que mas del 30% de la poblacion

realiza viajes a las zonas alejadas del norte de la ciudad.

Por su parte los encuestados declararon que mas del 50 % se movilizan por estudios,
el 19% por trabajos, y por motivos personales y familiares se movilizan el 21%, asi
mismo, el 41% califica la frecuencia del transporte publico como buena, el 44%
como regular y el 10.3% como mala, mientras que el 85.79% de la poblacion

encuestada considera razonable la tarifa del transporte publico.

En cuanto al tiempo que la poblacion debe esperar para tomar un transporte publico,
observamos que el 44% la poblacion debe esperar menos de 10 minutos, el 32% debe
esperar entre 11 a 19 minutos y el 19% debe esperar entre 20 y 30 minutos, es decir
casi el 80% de la poblacion debe esperar menos de 20 minutos para tomar un
transporte publico lo que a su vez es calificado por los usuarios, como que la demora

es de poco tiempo o tolerable.
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Se observa poca diferencia en el tiempo de viaje que les toma a los usuarios
transportarse en un automoévil particular comparado con el tiempo que toma
transportarse en un transporte colectivo. Por ejemplo al 50% de los encuestados que
usan transporte particular les toma mas de 30 minutos el viaje a su destino mas
habitual, mientras que al 64% de los usuarios habituales de un transporte publico les
toma mas de 30 minutos trasladarse a su destino mas frecuentado, lo que hace al

servicio colectivo de transporte menos competitivo en este &mbito.

El 39% de los encuestados ven como corta la distancia recorrida a pie para tomar el
transporte colectivo y el 38% ve esta distancia como tolerable, en suma el 77% tiene
la percepcidn de una distancia aceptable para tomar el transporte publico lo cual deja
ver que la zona esta bien servida por el transporte publico, reforzada a su vez por la

existencia de paraderos en distancias cortas.

En cuanto a la comodidad el 53% de los usuarios opina que el servicio de transporte
publico es medianamente incomodo versus el 77.89% de los usuarios del transporte
privado que considera este transporte comodo, mientras que la percepcion de la
posibilidad que se produzca un robo segin el medio de transporte, el 45% del
trasporte publico lo considera como mas o menos probable y el 39% como muy
probable, mientras en el transporte privado el 54% lo considera mas o menos
probable y el 8.3% como muy probable, es decir, existe mayor inseguridad en el

usuario que utiliza el transporte publico lo cual lo torna menos competitivo.

La mayoria de los usuarios tienen una marcada opinioén en el criterio que consideran

que las unidades de transporte colectivo, se encuentran en regulares y buenas
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condiciones fisicas 41% y 46% respectivamente, lo cual deja ver el porque la

mayoria de usuarios utiliza frecuentemente este servicio.

Como se puede observar, tanto en los resultados generales como en cada uno de los
sectores poblacionales, el transporte privado tiene una calificaciéon mayor por parte
de los usuarios, es decir para la poblacion el transporte privado es mucho mas
competitivo que el transporte publico y le proporciona un mejor status, sin embargo,
con las ultimas medidas tomadas por las autoridades de la ciudad respecto de la
implementacion del sistema de transporte masivo denominado Metrovia, la
regeneracion urbana, priorizacion del uso de las calles céntricas de la ciudad con
ampliacion de aceras para los peatones, etc., hace que un importante sector de la
ciudad vaya tomando conciencia en cuanto al uso del transporte publico y vea este

tipo de transporte como una buena opcion.

En Guayaquil mas del 80% de la poblacion que se moviliza (excluyendo transporte
no motorizado) se desplaza en buses, por ello practicamente todas las avenidas
colectoras tienen rutas de buses y el 70% de las rutas llegan al centro comercial y
pericentro de la ciudad. El sistema Metrovia ha remplazado hasta ahora el 20% de las

rutas convencionales.

La cantidad de buses, busetas, y articulados es 4.451 unidades, los taxis son
aproximadamente 18.000 unidades (incluyendo formales e informales), mientras que
los vehiculos en general son 341.805, lo que significa que el 6,6% de la flota de
vehiculos corresponde al transporte publico, el mismo que sirve a 2°700.000

pasajeros/dia aproximadamente.
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En Guayaquil, se encuentran operando actualmente 3 de las 7 rutas troncales
previstas a implementar en toda la ciudad, esto es el 43% del nuevo sistema que
utiliza carriles exclusivos, una publicacion del organismo que maneja este sistema,
sefiala que en la troncal 1 un porcentaje mayor al 80% de los usuarios se encuentra
satisfecho con el servicio mientras que en la troncal 3, el porcentaje es mayor al 76%.
En cuanto al ahorro del tiempo de viaje entre los buses del sistema Metrovia y los
tradicionales para un mismo recorrido, es del 45% en favor de los primeros, lo cual

deja ver lo beneficioso del servicio y la aceptacion de la poblacion.

Respecto de las deficiencias de areas de parqueos evidenciada en la zona norte de la
ciudad y el incremento notable de vehiculos particulares y del transporte publico,
hacen que cada dia las calles que no han sido modificadas en sus seccion geométrica,
se vean reducidas en su capacidad, ya que los usuarios de las vias utilizan carriles de
circulacion completos para aparcar sus vehiculos, incrementando con ello el
congestionamiento vehicular, la inseguridad y la ocurrencia de accidentes. Este
problema se puede mitigar reduciendo o regulando en gran medida las unidades de
transporte publico que circulan por las calles y mejorando sus itinerarios y
frecuencias, ya que es comun observar en algunas horas del dia unidades de

transporte con pocos 0 ningun pasajero en su interior.

Los autores de este trabajo consideran, que de completarse la implementacion del
sistema de transporte masivo Metrovia, extendiéndolo a otros sectores de la ciudad
como el sector que se ha analizado, entrelazando a su vez este tipo de servicio con
otros sectores de la ciudad y complementando la medida con el mejoramiento de las

unidades y el servicio del transporte publico tradicional, posiblemente a mediano
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plazo, se podria revertir la percepcion que tiene la gente del transporte publico y lo
utilizaria en mayor porcentaje, en consecuencia, se podria desalentar el uso del

transporte privado en beneficio de la ciudad y sus habitantes.

6.2. Recomendaciones

Aunque en general, la demanda de transporte publico en la zona de estudio esta
cubierta por la oferta existente, manteniendo tarifas bajas esto es US$0,25 el pasaje
del transporte en buses y US$1,50 la tarifa minima en taxis y el combustible tiene
subsidio del Estado, el diesel se vende en US$1,03 por galdon, la gasolina extra en
US$1,48 por galon, la gasolina super en US$2,10 por galon y este subsidio no esta
focalizado exclusivamente al transporte publico, sino a todos los vehiculos,
induciendo con ello a utilizar mas el transporte privado, deberia revisarse tal subsidio

de tal forma que desestimule o disminuya el uso del automovil.

Es necesaria la realizacion de estudios-encuestas para determinar las condiciones por
las que los conductores de vehiculos privados optarian por cambiarse al sistema de
transporte en buses, enfocando las directrices en los gastos por consumo de
combustible de los vehiculos livianos privados, pues segun este trabajo el 10% de los
encuestados destina mas de US$5,00 diarios o US$100 mensuales en gasto de
combustible, lo que implicaria que estarian recorriendo aproximadamente 24.000

kilometros al afo.

El autobiis es un sistema publico de transporte que opera en practicamente todas las

ciudades del Ecuador, realizando funciones de transporte urbano e interurbano por
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sus bajos costes de implantacidon y su gran versatilidad, lo que le permite adaptarse

sin problemas a cualquier trayecto en funcion de la demanda.

Sin embargo, el autobus presenta un grado de aceptacion social muy inferior al que
disfrutan otros medios de transporte como el automoévil, debido al bajo nivel de
calidad que ofrece a los usuarios tales como problemas de puntualidad, inseguridad y
variabilidad en el tiempo de los recorridos, lo cual produce una desconfianza dificil
de compatibilizar en trayectos al trabajo, estudio u otros motivos, que exigen el
cumplimiento de horarios rigidos. Asi, el autobus que en general comparte el uso de
la calzada con los automoviles, se ve entonces perjudicado por tener que cumplir
unos trayectos fijos con paradas establecidas y velocidades inferiores, por lo que para
muchos usuarios, la vision general del autobus es la de un medio de transporte que se
usa cuando no queda otra alternativa, por lo que resulta considerablemente injusto
que el autobtis, que consume un espacio veinte veces inferior al del vehiculo privado
para transportar al mismo numero de personas, se vea obligado a competir en

igualdad de condiciones por la misma calzada.

Por su lado, el automovil individualmente considerado, es un medio de transporte
eficaz para recorridos muy especificos o con una demanda baja de poblacion,
situacion dificil de cubrir eficazmente con el transporte publico. Debido a su gran
flexibilidad y para determinadas tareas o trabajos donde se deben transportar objetos
pesados, personas con problemas de movilidad, o cuando resulta necesaria una
mayor rapidez como urgencias hospitalarias, o bomberiles por ejemplo, es sin duda

el medio mas adecuado y el que mejor servicio ofrece.
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Asi, cuando toda esa potencialidad propia del automovil se despilfarra en usos o
trayectos en los que no es necesario, se produce el efecto contrario: bajas velocidades
debidas a la congestion e impactos negativos de una gran repercusion sobre todos los
habitantes. Si el empleo del automovil se produce para trayectos rutinarios con una
gran demanda de poblacion, deja de ser eficaz para convertirse en un problema tanto
para los propios automovilistas, que ven disminuida la calidad del servicio, como
para el resto de usuarios de otros medios que se ven injustamente perjudicados, por
tanto, el automoévil es un medio que debe limitarse si se quiere recuperar la
habitabilidad y la calidad de vida de la ciudad, al tiempo que se mejora la movilidad

y se hace mas sostenible.

La recomendacion general de este trabajo estd orientada a encontrar la forma de
comenzar a obstaculizar el acceso al automovil privado, mediante la racionalizacion
de aparcamientos en las calles con utilizacion de parquimetros, la peatonalizacion de
calles, la revision del subsidio a los combustibles, la creacion de carriles bus o
plataformas exclusivas para el transporte publico, la creacion de ciclovias, la mejora
del servicio en el sistema de buses existente u otras medidas que disuadan la
utilizacion del automovil y que en algunas ciudades de otros paises han tenido éxito.
Muchos centros urbanos vuelven a recuperar asi, cierta calidad de vida y se frena la
huida de parte de la poblacion hacia la periferia, como ha ocurrido en los ultimos
afios con la poblacion de Guayaquil, que ha tenido que “migrar” hacia sectores como:

via a la costa, Samborondén, Duran, via a Daule, etc.

En sintesis, se recomienda que exista proporcionalidad entre el espacio existente

para la movilidad de los peatones, flujo vehicular y aparcamiento en funcion de la
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demanda de cada uno de ellos, teniendo como prioridad la mejora del servicio del
transporte publico en general, el fomento de los sistemas no motorizados integrados
como el uso de la bicicleta, la sectorizacion de la ciudad con la distribucion
equitativa de todos los organismos, instituciones y servicios en funcién de numero de
habitantes, para evitar traslados recurrentes a una misma zona, etc., de tal forma que
las politicas urbanas por implementar sean acogidas y aplicadas por la ciudadania, tal
como se expuso en la propuesta del Plan de Movilidad para la ciudad, recomendado

en este trabajo.
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