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RESUMEN 

 

Esta disertación de grado presenta los resultados de investigación obtenidos sobre el 

transporte público no convencional: origen, destino, frecuencias, volumen de pasajeros y 

calidad de servicio en la ciudad de Quito; enfocándose en el vehículo tipo minibús o 

buseta en las rutas seleccionadas. Se recogió información referente al tema para obtener 

una perspectiva general de la movilidad en el DMQ, mostrando la situación actual del 

sistema de transporte público y privado. Al iniciar la investigación se procedió 

previamente a indagar los sectores donde se brinda este tipo de servicio; para luego 

iniciar la recopilación de datos en campo, que se empleó para identificar el inicio y final de 

cada ruta. Metodología usada también para determinar las frecuencias y evaluar la 

calidad de servicio que perciben sus usuarios. El volumen de pasajeros se estimó 

mediante conteos tipo pantalla en las paradas que la buseta realiza a lo largo de cada 

ruta. Se identificó la inexistencia de este tipo de transporte hacia la parroquia rural de 

Amaguaña, pues la demanda de pasajeros se satisface con el transporte público 

convencional. Se evidenció la falta de frecuencias definidas para las rutas hacia las 

parroquias de Calderón y San Antonio de Pichincha, ya que los vehículos parten del 

origen sólo cuando se llena su capacidad, lo que depende totalmente de la afluencia de 

usuarios. La calidad de servicio percibida en estas dos rutas fue muy buena, pues el viaje 

es más cómodo, rápido, y seguro que si se lo realiza en el transporte público 

convencional. 

 

 

 

 

 



 

1 
 

INTRODUCCIÓN 
 

Al no existir un estudio integral del transporte no convencional en las parroquias urbanas 

y rurales del Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), se decidió realizarlo porque influye en 

la movilidad diaria de la población. Ya que los sistemas convencionales de transporte: 

buses, taxis y un sistema integrado (Metrobús-Q) conformado por los corredores: Central 

(Trolebús), Nororiental (Ecovía) y Central Norte; no poseen la capacidad suficiente para 

la demanda ni recorren las rutas deseadas por el usuario; la población decide optar por el 

transporte no convencional.  

Esta disertación se enfoca en un tipo de vehículo: buseta o minibús, que abarca mayor 

cantidad de pasajeros que los automóviles, los cuales también prestan su servicio como 

transporte no convencional pero con rutas no específicas. 

Este estudio es importante para que en un futuro se pueda utilizar en la planificación y 

mejoramiento del sistema de transporte de la ciudad de Quito, analizando la demanda y 

la oferta del transporte convencional y no convencional por las rutas estudiadas en esta 

disertación. 

OBJETIVO GENERAL 
 

Determinar las rutas y frecuencias del transporte no convencional, entre las parroquias 

urbanas del Distrito Metropolitano de Quito y las parroquias rurales de Amaguaña, 

Calderón y San Antonio de Pichincha. 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 

 Realizar un estudio en campo para identificar las rutas donde existe este tipo de 

servicio en el DMQ.   

 Realizar un estudio en campo donde se muestren los sectores seleccionados con 

sus rutas y frecuencias. 

 Identificar el volumen de pasajeros de las rutas seleccionadas. 

 Determinar la calidad del servicio que se brinda a los usuarios del transporte no 

convencional en los sectores de estudio. 
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ALCANCE 
 

La disertación de grado contiene el estudio de las rutas y frecuencias del transporte no 

convencional entre las parroquias urbanas del Distrito Metropolitano de Quito y las 

parroquias rurales de Amaguaña, Calderón y San Antonio de Pichincha, fue realizado 

mediante la identificación de las siguientes características: origen y destino de éstas 

rutas, frecuencia de las mismas, volumen de pasajeros y calidad de servicio de este tipo 

de transporte. 

 

METODOLOGÍA 
 

La metodología se basa en la obtención de información sobre las rutas y frecuencias que 

el transporte no convencional realiza, mediante la recopilación de datos en campo. 

Además, se realizarán conteos pantalla que permiten determinar la demanda de este tipo 

de transporte, mediante una apreciación de qué tan lleno transita durante todo su 

recorrido, en puntos donde exista un cambio de comportamiento en el volumen de 

pasajeros. 

La calidad del servicio se medirá cualitativamente mediante encuestas a los usuarios del 

transporte no convencional, al inicio de cada ruta. 

Posteriormente, se analizará la información obtenida de la zona de estudio y se 

determinará las rutas, frecuencias y volumen de pasajeros. De esta manera se reflejará la 

calidad del servicio brindada y se comparará con el sistema de transporte público 

convencional. 
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CAPÍTULO I 

1. DESCRIPCIÓN DEL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO 

 

1.1. Características geográficas y demográficas del Distrito Metropolitano 

de Quito (DMQ) 

Es importante identificar las características geográficas y demográficas del DMQ para 

analizar de mejor manera la movilidad existente en este territorio, pues es un referente a 

nivel nacional; cultural, económica y políticamente. 

El DMQ está ubicado en el callejón interandino, en varias plataformas geológicas que se 

encuentran en altitudes que van desde los 2,400 a 4,500 metros sobre el nivel del mar, 

con topografía altamente irregular y bañado por múltiples ríos que convergen al río 

Guayllabamba. Estas características hacen que la movilidad tenga que ser adaptada a 

esta topografía irregular; con túneles, puentes y pasos a desnivel, además de calles 

empinadas y con curvas que permiten la circulación de los vehículos en la ciudad. 

Este cantón es un conjunto territorial con diferentes unidades geomorfológicas, pisos 

climáticos y sistemas ecológicos. Su geología está conformada por zonas bien definidas, 

la cordillera occidental que constituye una reserva natural agrícola y forestal y el valle 

interandino en la que se han desarrollado sus centros poblados. 

El Distrito Metropolitano de Quito posee una superficie de 423,000 hectáreas distribuidas 

en 65 parroquias, de las cuales 32 son urbanas y corresponden tan solo a 18,860 ha, 

lugar donde reside la mayor cantidad de población (Plan Maestro de Movilidad para el 

Distrito Metropolitano de Quito, 2009).  
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Tabla 1: Lista de parroquias urbanas y rurales del DMQ 

Parroquias urbanas del DMQ 

Belisario Quevedo El Inca Magdalena 

Carcelén Guamaní Mariscal Sucre 

Centro Histórico Iñaquito Ponceano 

Chilibulo Itchimbía Puengasí 

Chillogallo Jipijapa Quitumbe 

Chimbacalle Kennedy Rumipamba 

Cochapamba La Argelia San Bartolo 

Comité del Pueblo La Ecuatoriana San Juan 

Concepción La Ferroviaria Solanda 

Cotocollao La Libertad Turubamba 

El Condado La Mena  

Parroquias rurales del DMQ 

Alangasí Guangopolo Pifo 

Amaguaña Guayllabamba Píntag 

Atahualpa La Merced Pomasqui 

Calacalí Llano Chico Puéllaro 

Calderón Lloa Puembo 

Conocoto Nanegal San Antonio de Pichincha 

Cumbayá Nanegalito San José de Minas 

Chavezpamba Nayón Tababela 

Checa Nono Tumbaco 

El Quinche Pacto Yaruquí 

Gualea Perucho Zámbiza 

 
Fuente: Municipio de Quito, s.f. 
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Figura 1: Ubicación geográfica de las parroquias rurales y la zona urbana del DMQ 

 

Nota. La zona de color rojo (Cabecera Distrital) es la zona urbana del DMQ. Fuente: Municipio de 

Quito, s.f. 

 

Al realizar una comparación poblacional entre el área urbana y rural utilizando la 

información de los censos de los años 2001 y 2010 (Instituto Nacional de Estadísticas y 

Censos - INEC, s.f.), los resultados indican una disminución del porcentaje de población 

urbana del DMQ, pasando del 76,8% al 72,3%. Analizando estos resultados se realizó 

una observación del crecimiento de la población rural, mostrando que en el mismo 

período existió un incremento de 4.5 puntos porcentuales. 

Con lo cual se denotó que en los últimos años se han dado procesos de urbanización 

considerables en las parroquias rurales de Conocoto – Amaguaña, Cumbayá – Tumbaco, 

Carapungo – Calderón y Pomasqui – San Antonio de Pichincha. Esta migración se debe 

a mejores condiciones ambientales en el caso de las parroquias orientales, así como 

actividades de agro-exportación. Y debido al menor costo de terreno en las parroquias 

rurales ubicadas hacia el norte de la ciudad. 
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Según el INEC, la población censada en el año 2010 correspondiente a la zona urbana 

de Quito fue de 1,619,146 habitantes, lo que supone una densidad bruta de 86 hab/ha; y 

620,045 habitantes en el resto del territorio que corresponde a una densidad bruta de 

apenas 1.5 hab/ha. 

 

Tabla 2: Población de las parroquias rurales y la zona urbana del DMQ 

 

 
Fuente: Instituto Nacional de Estadísticas y Censos, 2010. 

 

Parroquias Población 

Alangasí 24,251 

Amaguaña 31,106 

Atahualpa (Habaspamba) 1,901 

Calacalí 3,895 

Calderón (Carapungo) 152,242 

Chavezpamba 801 

Checa (Chilpa) 8,980 

Conocoto 82,072 

Cumbayá 31,463 

El Quinche 16,056 

Gualea 2,025 

Guangopolo 3,059 

Guayllabamba 16,213 

La Merced 8,394 

Llano Chico 10,673 

Lloa 1,494 

Nanegal 2,636 

Nanegalito 3,026 

Nayón 15,635 

Nono 1,732 

Pacto 4,798 

Perucho 789 

Pifo 16,645 

Píntag 17,930 

Pomasqui 28,910 

Puéllaro 5,488 

Puembo 13,593 

Quito 1,619,146 

San Antonio 32,357 

San José De Minas 7,243 

Tababela 2,823 

Tumbaco 49,944 

Yaruquí 17,854 

Zámbiza 4,017 

Total 2,239,191 
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Para la presente disertación se eligieron las parroquias rurales de: Amaguaña, Calderón y 

San Antonio de Pichincha, dos de las cuales no limitan con la zona urbana de Quito. Por 

lo que, al realizar el estudio también se reflejarán indirectamente los datos de las 

parroquias que sirven de nexo entre la zona urbana y la parroquia rural escogida para el 

análisis. Entre Amaguaña y Quito se ubica la parroquia rural de Conocoto; y entre San 

Antonio de Pichincha y Quito se encuentra la parroquia rural de Pomasqui. 

La población que engloban estas cinco parroquias rurales es de 326,687 habitantes, que 

representa aproximadamente el 53% de la población que reside fuera de la zona urbana 

de Quito y el 14.6% de la población total del DMQ (INEC, 2010). Estos datos reflejan la 

importancia que tiene este estudio para la movilidad en la ciudad, ya que más de la mitad 

de las personas que viven en las parroquias rurales entran en este estudio. 

 

1.1.1. Descripción de las parroquias rurales de Amaguaña, Calderón y San Antonio de 

Pichincha 

Para fortalecer el sistema de centralidades urbanas y rurales, según el Plan Metropolitano 

de Ordenamiento Territorial 2012 - 2022, se consideró los siguientes criterios al agrupar 

parroquias cercanas y así mejorar la movilidad de sus habitantes:  

• Concentración de servicios, equipamientos y actividades productivas 

• Distribución y tasas de crecimiento poblacionales 

• Accesibilidad por medio de vías y transporte público 

Las centralidades rurales en asociación, que contienen a las parroquias estudiadas en 

esta disertación son:  

• Equinoccial: San Antonio de Pichincha, Calacalí y Pomasqui 

• Calderón: Carapungo, Calderón y Llano Chico 

• Suroriente: San Rafael - Sangolquí, Conocoto, Alangasí, Amaguaña, 

Guangopolo, Píntag y La Merced 

Se logrará una disminución en los viajes al hipercentro1 de la ciudad para el año 2022, si 

la concentración de equipamiento, servicios, etc., se la hace mediante estas 

centralidades en asociación (PMPT, 2012). 

                                                           
1 Es el área referencial que se extiende entre los ejes Tomás de Berlanga al Norte; Alonso de Angulo, al Sur, 
América, Universitaria y Mariscal Sucre, al Oeste; y, 6 de Diciembre, Gran Colombia, Maldonado, al Oriente. 
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1.1.1.1. Parroquia rural de Amaguaña 

 

La parroquia se encuentra ubicada en el Valle de los Chillos, al sur de la Hoya de 

Guayllabamba; en las riveras del Río San Pedro y en las faldas del volcán Pasochoa. 

Limita al norte con la parroquia de Conocoto, al sur con Uyumbicho (cantón Mejía), al 

este con el cantón Rumiñahui y al oeste con Cutuglahua, Uyumbicho y Quito urbano.  

La población es de 31,106 habitantes (INEC, 2010), distribuidos en una superficie de 

62.11 km2. Es decir, posee una densidad poblacional de 501 hab/km2. En la actualidad 

gran parte del territorio de Amaguaña está ocupado por urbanizaciones, lo que ha 

generado cambios en el uso del suelo que estaba destinado a la ganadería y agricultura.  

Según el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la Parroquia Amaguaña 2012 – 

2025, la población económicamente activa dedicada al trabajo en industrias 

manufactureras representa el 25%; las personas dedicadas al comercio al por mayor y 

menor, el 15% y aquellas dedicadas a la agricultura, ganadería, silvicultura y pesca, el 

9%.  

La principal vía de acceso a la parroquia es la vía Colibrí - Amaguaña - Tambillo, ésta se 

encuentra en buen estado, tiene una buena señalización, pero iluminación insuficiente. 

Por esta vía circula el 70% del tráfico que ingresa a Amaguaña. La movilidad en esta vía 

se ha complicado debido a un alto número de vehículos que circulan, en especial los 

fines de semana y días feriados. Las vías principales de Amaguaña constituyen el 34% 

del total vial y las secundarias el 66% (PDOTPA, 2012). 

Las vías de acceso a los barrios de la parroquia poseen problemas de movilidad debido 

al mal estado de las mismas; pues el 50% están empedradas, el 20% en suelo natural, el 

20% adoquinadas y apenas el 10% están asfaltadas. Además no disponen de 

señalización y su iluminación es deficiente. 

En cuanto a sistema de transporte, la parroquia cuenta con la cooperativa de buses San 

Pedro de Amaguaña con 74 unidades, las rutas son: Amaguaña – la Sallé – Conocoto – 

Quito, Tambillo – Amaguaña – La Católica (Quito) y Amaguaña – Sangolquí - Quito. Los 

barrios periféricos no disponen de transporte público masivo, únicamente un servicio de 

transporte no convencional. 
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1.1.1.2. Parroquia rural de Calderón 

 

La parroquia de Calderón está ubicada en la meseta Guangüiltagua y limita al norte con 

la parroquia San Antonio de Pichincha, al sur con la parroquia Llano Chico, al este con la 

parroquia Guayllabamba y al oeste con la parroquia Pomasqui y la zona urbana del DMQ. 

Calderón posee una superficie de 79.17 km2 ocupada por 152,242 habitantes (INEC, 

2010), lo que significa una densidad poblacional de 1,923 hab/km2. 

El sistema vial de Calderón posee cuatro vías de acceso a la parroquia entre ellas la 

Panamericana y la Av. Simón Bolívar, éstas registran mayor afluencia de tránsito que la 

vía a Pomasqui y la vía a Llano Chico - Zámbiza - Nayón. Lo que respecta al sistema 

interno es deficiente debido a que no posee una planificación, según el Plan de 

Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la Parroquia Calderón 2012 – 2025, por lo cual 

han existido problemas al momento de realizar obras. 

El problema más importante con respecto a la movilidad que existe en la parroquia es el 

congestionamiento, sobretodo en el ingreso a Carapungo, esto se debe a la gran 

cantidad de vehículos que circulan por la vía Panamericana y Av. Simón Bolívar. Además 

existen vehículos que se estacionan en los laterales de la vía cerca del mercado, esto 

ocurre con mayor intensidad los fines de semana debido a la feria. Aunque el problema 

no se presenta en toda la parroquia, existe una importante área de afectación 

Otro factor que influye en el tráfico es la insuficiente señalización vertical y horizontal en 

las vías, tanto preventiva como informativa en las zonas periféricas de la parroquia, 

produciendo problemas de accidentabilidad al momento de conducir. 

En lo que respecta al sistema de transporte público, existen ocho cooperativas 

interparroquiales, que tienen como origen común la zona urbana de Quito con un horario 

que va de 6:00 a.m. a 10:00 p.m. según el GAD Parroquial. 

 

1.1.1.3. Parroquia rural de San Antonio de Pichincha 

 

La parroquia se sitúa al norte de la ciudad de Quito en la Mitad del Mundo. Limita al norte 

con la parroquia San José de Minas, al sur con las parroquias Pomasqui y Calderón, al 

este con la parroquia Puéllaro y el cantón Pedro Moncayo y al oeste con la parroquia 

Calacalí. 

La superficie aproximada de San Antonio de Pichincha es de 116.26 km2, donde se 

asientan 32,357 habitantes (INEC, 2010). Es decir, posee una densidad poblacional de 

278 hab/km2.  
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El sistema vial interno de la parroquia está formado por vías que integran a los diferentes 

barrios y comunidades, con la Av. Manuel Córdova Galarza o con el centro poblado, en 

general el estado de las mismas es regular y malo. 

La vía principal de ingreso y salida es la Av. Manuel Córdova Galarza, que se encuentra 

en buen estado, actualmente presenta un alto volumen de tráfico ya que es transitada por 

vehículos livianos, de pasajeros y de carga que van y vienen hacia Esmeraldas o 

transportan materiales pétreos de las canteras del sector. 

La segunda vía de acceso a la parroquia es la vía Calacalí - La Independencia, que está 

en buenas condiciones, esta vía posee las mismas características de volumen de tráfico 

que la anterior. Otros accesos disponibles a la parroquia son: la vía Calderón – Pomasqui 

(malas condiciones por poco mantenimiento) y la vía Culebrillas que conecta con la 

parroquia de Puéllaro (asfaltada 2 km). 

Según el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la Parroquia San Antonio de 

Pichincha 2012 – 2025, más del 70% de las vías secundarias y colectoras en la parroquia 

se encuentran en estado regular o malo, lo que no permite un normal desenvolvimiento 

de las actividades diarias de los habitantes.  

Con respecto al sistema de transporte, éste se lo realiza mediante la Cooperativa 

Transhemisféricos desde la terminal de la Ofelia, su horario de operación es desde las 

5:00 a.m. hasta las 10:00 p.m., y la frecuencia entre unidades es de 20 minutos en horas 

pico y cada 40 minutos el resto del día. El tiempo de viaje dura entre 30 y 45 minutos.  

El servicio en horas pico resulta insuficiente por la demanda de usuarios, por lo que 

existe transporte no convencional para realizar los viajes restantes. Además para 

trasladarse dentro de la parroquia se dispone de cooperativas de camionetas. 

 

1.2. Descripción de la movilidad en el DMQ  

La movilidad en Quito presenta un problema de deficiencia en el transporte público. Ya 

que a pesar de los corredores exclusivos, terminales, ampliación de vías, entre otros 

esfuerzos implementados en los últimos años; no se ha logrado disminuir el tiempo de 

viaje de los ciudadanos. 

Esto conlleva a una serie de eventos que se repiten y acrecientan si no se toman 

medidas para mejorar la movilidad de las personas. Los mayores tiempos de viaje en el 

transporte público son el resultado de una mayor congestión vehicular, lo que deriva en la 

necesidad de las personas de solventar un medio de transporte eficiente; esto implica un 



 

11 
 

crecimiento del parque automotor y a su vez la limitación de la movilidad en la ciudad. El 

ciclo sigue y aumenta cada vez más el problema, empeorando la situación. 

 

Figura 2: Evolución del parque vehicular en el DMQ 

 

 Fuente: Agencia Metropolitana de Tránsito, 2008. 

 

Los problemas causados por la movilidad limitada son: afectación económica a los 

ciudadanos, pues pierden tiempo valioso de trabajo o estudio; inseguridad, al 

incrementarse el índice de accidentalidad por el mayor número de vehículos; y también el 

deterioro de la calidad ambiental. 

Otro factor que influye en la limitación de la movilidad es la alta concentración de 

servicios públicos, financieros, comerciales, educativos y de equipamiento urbano en las 

zonas urbanas del DMQ en especial su hipercentro.  

Esto provoca una demanda excesiva de viajes inter-zonales para que la población llegue 

a su lugar de trabajo o estudio, y realice trámites que podrían realizarlos cerca de su 

lugar de vivienda; pero no se han creado nuevas centralidades que ya han sido previstas 

en el Plan General de Desarrollo Territorial. 
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1.2.1. Características generales del transporte público existente 

El transporte es el medio que permite el desplazamiento de personas y bienes de un 

lugar a otro, en modos motorizados y no motorizados. En la ciudad de Quito, por sus 

características geográficas como distancias largas y pendientes elevadas, se da un 

mayor uso a los medios de transporte motorizados. 

Existen tres tipos de este transporte: público, comercial y privado para el traslado de 

personas. En el D.M.Q el transporte público y el privado cubren el 96% de todos los 

vehículos motorizados, estos realizan diariamente 4.5 millones de viajes en una 

proporción del 64% para el transporte público y 36% para el privado. Lo ideal para 

mejorar la movilidad en una ciudad, es tener una mayor proporción del transporte público, 

pero según proyecciones del PMM para el año 2025 en Quito, el transporte público caerá 

al 41% y el privado será del 59%. Esto empeorará la calidad de la movilidad aún más sino 

se prevén acciones al respecto. 

La demanda de transporte público crece anualmente por la creación de nuevos empleos, 

entretenimiento y actividades productivas, además del aumento de la población. Casi la 

mitad de los viajes se concentran en el centro de la ciudad, partiendo o saliendo del 

mismo; y de seguir con la misma tendencia, el número de viajes llegaría a ser 1.6 veces 

mayor en el año 2015. Escenario en el cual la movilidad colapsaría por la congestión 

vehicular y mayores costos de operación de este tipo de transporte. 

La oferta para realizar los 2.8 millones de viajes diarios está a cargo de 95 cooperativas y 

compañías, que movilizan el 76% de los usuarios del transporte público con el 86% de la 

flota. Y el sistema integrado Metrobús-Q moviliza el 24% de los usuarios con el 14% de la 

flota. Estas cifras indican que el sistema integrado es más eficiente, pues ocupa menos 

espacio de vía y transporta una mayor cantidad de personas por tener unidades 

articuladas con mayor capacidad. Además, al tener un carril exclusivo, el sistema 

integrado es más rápido que el convencional. 

La tendencia en los últimos años es la disminución de las operadoras del transporte 

convencional debido a la unificación entre ellas y el traspaso a los corredores del sistema 

integrado; lo que es algo positivo, ya que así se puede mejorar la eficiencia del transporte 

público. 

El transporte público que se dirige a las parroquias escogidas para la presente 

disertación, tiene como origen y destino las siguientes calles o sectores: 
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Tabla 3: Origen y destino del transporte público de las rutas que se dirigen a Amaguaña, 
Calderón y San Antonio de Pichincha 

Ruta hacia a Amaguaña Ruta hacia Calderón 
Ruta hacia San Antonio de 

Pichincha 

Origen: Playón de la Marín 

Destino: Entrada a 
Uyumbicho 

Origen: Parada de la Ofelia 

Destino: Zabala (pasa por la calle 
Capitán Giovanni Calles) 

Origen: Parada de la Ofelia (buses 
Metrobús-Q) 

Destino: 13 de Junio y calle Museo 
Solar 

 

Origen: Parada del Terminal de 
Carcelén 

Destino: Calle Guarderas 

Origen: Av. América y 18 de 
Septiembre (Miraflores Bajo) 

Destino: Calle Museo Solar y 
Lulumbamba 

 

Origen: Parada del Terminal de 
Carcelén 

Destino: San Camilo 

Origen: El Panecillo (Centro de Quito) 

Destino: 13 de Junio y Av. Equinoccial 

 

Origen: Parada del Terminal de 
Carcelén 

Destino: Panamericana Norte 

 

 

Nota. Información recolectada la segunda semana se julio del 2016. Sí existen rutas del transporte 
público convencional que se dirigen a las parroquias rurales en estudio. 

 

1.2.1.1. Calidad de servicio 

 

La calidad del servicio es uno de los factores más importantes al momento de decidir si 

viajar en transporte público o privado. En el DMQ la calidad del transporte público es 

deficiente debido a los siguientes factores: irregularidad en el cumplimiento de horarios, 

sólo el 24% de las rutas ofrecen el servicio las 17 horas al día obligatorias; innecesarias 

transferencias que corresponden a una mala integración del sistema convencional; 

incomodidad debida al exceso de pasajeros en horas pico; inseguridad, por los altos 

índices de accidentalidad y delincuencia; velocidades de circulación del sistema 

convencional de aproximadamente 12 km/h y del sistema Metrobús-Q de 19.8 km/h, 

cifras bajas respecto a la velocidad promedio recomendada de 18 y 25 km/h 

respectivamente para el transporte público; entre otros factores. 

Se ha mostrado que un 50% de las rutas de los servicios convencionales no cumplen con 

los horarios ni las frecuencias2 que se han establecido, además en lo que respecta a la 

comodidad en el viaje, el 80% de la oferta de transporte posee problemas en el límite 

máximo de personas por m2, según el Plan Maestro de Movilidad del DMQ, 2009.   

                                                           
2 Intervalo de tiempo que existe entre la llegada o salida de dos unidades de transporte. 
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En lo que corresponde a los corredores integrados, su capacidad no es eficiente y es más 

notorio en las troncales en donde la espera para poder desplazarse está entre tres y 

cuatro unidades; aunque posee una buena velocidad de circulación en horas pico. Este 

problema también se presenta en rutas alimentadoras debido a que las frecuencias son 

muy altas con lo cual la calidad en estos servicios ha ido disminuyendo. 

Además, las rutas que tienen como destino barrios de la periferia urbana, poseen 

limitaciones en frecuencias y horarios del servicio. 

  

1.2.2. Transporte no convencional 

El servicio prestado por el transporte no convencional, es decir vehículos privados que 

ofrecen su servicio al público, posee una presencia notoria en sectores y horarios donde 

el transporte público no llega o no abastece a la demanda. Al no estar regularizado, no se 

tienen cifras exactas de sus rutas y frecuencias para poder mejorar el sistema actual, por 

lo que esta es la razón de esta disertación. 

Según la Secretaría de Movilidad en su publicación: Diagnóstico de la Movilidad en el 

Distrito Metropolitano de Quito para el Plan Metropolitano de Desarrollo Territorial, la 

oferta de transporte informal que se ha producido se estima en 60,000 viajes/día al año 

2009, correspondiente aproximadamente al 2% del total de viajes en transporte público 

en el DMQ. Las autoridades, al pronunciarse sobre este tema, indican que este tipo de 

servicio ha ido aumentando debido a que el control no se lo ha realizado de manera 

eficiente, para que no exista una afectación en la población que opta por este transporte 

no convencional. 
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Figura 3: Porcentaje de viajes diarios realizados por el transporte público informal y 
formal en el DMQ 

 

Fuente: Secretaría de Movilidad - Agencia Metropolitana de Tránsito, 2009. 
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CAPÍTULO II 

2. INVESTIGACIÓN Y TRABAJO DE CAMPO  

 

2.1. Determinación de las rutas existentes del transporte no convencional 

en el Distrito Metropolitano de Quito 

Las rutas existentes del transporte no convencional en el DMQ son muchas, pero el 

número exacto de ellas no se puede identificar, ya que es un tipo de transporte informal y 

no está regulado por las autoridades competentes. Además, al ser administrado por 

personas particulares, no poseen paradas ni horarios específicos. Por lo que, en esta 

disertación se procedió a buscarlas en la ciudad y parroquias aledañas mediante 

personas referidas y se logró identificar las siguientes rutas. 

El levantamiento de esta información se realizó durante tres semanas, correspondientes 

a la última semana del mes de mayo y dos primeras semanas del mes de junio del 2016. 

El origen y destino de cada recorrido puede cambiar, pero habitualmente siguen las 

siguientes rutas: 

 

Tabla 4: Origen y destino de las rutas del transporte no convencional en el DMQ 

No. Origen Destino 

1 

DMQ Urbano Norte 

El Comercio y Av. De los Shyris (atrás 
del centro comercial Quicentro Shopping) 

Parroquia Rural de Calderón 

Av. Padre Luis Vaccari y Panamericana 
Norte (Parque Entrada Carapungo) 

2 

DMQ Urbano Norte 

Nogales y Av. De la Prensa (a lado del 
centro comercial El Condado Shopping) 

Parroquia Rural de San Antonio de 
Pichincha 

Av. Equinoccial y 13 de Junio 

3 

DMQ Urbano Norte 

Ladrón de Guevara y Toledo (diagonal al 
Coliseo Rumiñahui) 

Parroquia Rural de Cumbayá 

Centro de Cumbayá 

4 

DMQ Urbano Norte 

Av. de los Granados y Av. Gral. Eloy 
Alfaro (cerca del Redondel del Ciclista) 

DMQ Urbano Sur 

Intercambiador Av. Simón Bolívar y 
Autopista General Rumiñahui (Puengasí) 

5 
DMQ Urbano Norte 

Isabel La Católica y Madrid (cerca del 
Supermaxi – 12 de Octubre) 

DMQ Urbano Sur 

Av. Guayanay Ñan y Av. Mariscal Antonio 
José de Sucre (Terminal Terrestre 

Quitumbe) 

6 
DMQ Urbano Norte 

Manuel M. Sánchez y Av. 6 de Diciembre 
(a lado del Estadio Olímpico Atahualpa) 

Parroquia Rural de Calderón 

Jaime Roldós Aguilera y Galo Plaza Lasso 
(en Carapungo, a lado del Colegio M.A 

Buonarroti) 
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7 

DMQ Urbano Norte 

Japón y Av. Naciones Unidas (atrás del 
Centro Comercial Iñaquito – CCI) 

Parroquia Rural de Calderón 

Quitus y Av. Carapungo (a lado del 
Mercado de Calderón) 

8 

DMQ Urbano Norte 

Manuel M. Sánchez y Av. 6 de Diciembre 
(a lado del Estadio Olímpico Atahualpa) 

Parroquia Rural de Calderón 

Quitus y Capitán Giovanni Calles (a lado 
del Parque La Pampa) 

9 

DMQ Urbano Norte 

Japón y Av. Naciones Unidas (atrás del 
Centro Comercial Iñaquito – CCI) 

Parroquia Rural de Calderón 

Av. Padre Luis Vaccari y Capitán Giovanni 
Calles (entrada a Carapungo) 

10 

DMQ Urbano Sur 

Intercambiador Av. Simón Bolívar y 
Autopista General Rumiñahui (sector 

Puengasí) 

Parroquia Rural de Calderón 

Calixto Muxo y Panamericana Norte 
(entrada a Carapungo) 

11 

DMQ Urbano Sur 

Intercambiador Av. Simón Bolívar y 
Autopista General Rumiñahui (sector 

Puengasí) 

Parroquia Rural de Cumbayá 

Centro de Cumbayá 

12 

DMQ Urbano Sur 

Intercambiador Av. Simón Bolívar y 
Autopista General Rumiñahui (sector 

Puengasí) 

DMQ Urbano Sur 

Av. Morán Valverde y Av. Pedro Vicente 
Maldonado (cerca del centro comercial 

Quicentro Sur) 

13 

DMQ Urbano Sur 

Av. Morán Valverde y Av. Pedro Vicente 
Maldonado (cerca del centro comercial 

Quicentro Sur) 

Parroquia Rural de Cumbayá 

Interoceánica Cumbayá y Chimborazo (Vía 
del Ferrocarril) 

14 

DMQ Urbano Sur 

Av. Cóndor Ñan y Av. Mariscal Antonio 
José de Sucre (Terminal Terrestre 

Quitumbe) 

Parroquia Rural de Cumbayá 

Interoceánica Cumbayá y Chimborazo (Vía 
del Ferrocarril) 

15 

DMQ Urbano Sur 

Av. Morán Valverde y Av. Pedro Vicente 
Maldonado (cerca del centro comercial 

Quicentro Sur) 

Parroquia Rural de Calderón 

Entrada a Carapungo 

16 

DMQ Urbano Sur 

Av. Napo y Av. Gualberto Pérez (sector 
La Villaflora) 

DMQ Urbano Sur 

Pompeya y Av. Simón Bolívar (sector 
Chiriyacu) 

 

 

2.2. Origen y destino de las rutas seleccionadas  

Se seleccionaron las rutas que unen las parroquias rurales de Calderón y San Antonio de 

Pichincha con el DMQ urbano. De las cuales se eligió una de cada parroquia para realizar 

el estudio de frecuencias, cantidad de pasajeros y calidad de servicio del transporte no 

convencional. 
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Tabla 5: Origen y destino de las rutas del transporte no convencional entre Calderón y 
San Antonio de Pichincha, y el DMQ 

No. Origen Destino 

1 

DMQ Urbano Norte 

El Comercio y Av. de los Shyris (atrás del 
centro comercial Quicentro Shopping) 

Parroquia Rural de Calderón 

Av. Padre Luis Vaccari y Panamericana 
Norte (Parque Entrada Carapungo) 

2 

DMQ Urbano Norte 

Nogales y Av. De la Prensa (al frente del 
centro comercial El Condado Shopping) 

Parroquia Rural de San Antonio de 
Pichincha 

Av. Equinoccial y 13 de Junio 

 

No se encontraron rutas de transporte no convencional que circulen desde o hacia las 

parroquias rurales de Amaguaña y Conocoto. Esto se debe a que el transporte público 

convencional abastece la demanda de viajes hacia estas parroquias, aunque existen 

pocas busetas que empiezan a brindar este servicio a partir de las 10:00 p.m., cuando el 

transporte convencional cesa su circulación. Al no tener paradas específicas y por la hora 

a la que transitan, no se tomaron en cuenta para realizar este estudio. 
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Figura 4: Mapa de la ruta No. 1 DMQ Urbano Norte – Parroquia Rural de Calderón 

 

Nota. Mapa de la ruta No. 1 en el programa Google Earth. 
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Figura 5: Mapa de la ruta No. 2 DMQ Urbano Norte – Parroquia Rural de San Antonio de 
Pichincha 

 

Nota. Mapa de la ruta No. 2 en el programa Google Earth. 

 

2.3. Determinación de frecuencias de las rutas seleccionadas 

La frecuencia es el intervalo de tiempo que existe entre la llegada o salida de dos 

unidades de transporte, éstas pueden ser medidas en el punto de origen o destino. Para 

la determinación de frecuencias en las diferentes rutas se inició con un estudio en campo 

en donde, se ubicó el lugar de inicio de la ruta. 

Ruta 1: Desde el DMQ urbano norte - El Comercio y Av. de los Shyris (atrás del centro 

comercial Quicentro Shopping). 

Para la presente ruta se realizó el estudio en las calles El Comercio y Av. de los Shyris. Al 

existir más de una modalidad en el transporte no convencional (taxis y busetas) en este 
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sector, se pudo evidenciar que no existe ningún tipo de frecuencia, ya que la 

disponibilidad de este tipo de transporte depende de la demanda de pasajeros. Por lo 

cual el tiempo de espera para usar este servicio es variable y oscila entre 5 a 15 minutos 

dependiendo de la hora. El recorrido empieza cuando la buseta se llena de pasajeros, 

llega a su destino y realiza el mismo procedimiento para volver al origen. Las busetas 

empiezan su recorrido aproximadamente desde las 4:30 p.m. hasta las 9:30 p.m., de 

lunes a viernes. 

Ruta 2: Desde el DMQ urbano norte – Nogales y Av. De la Prensa (al frente del centro 

comercial El Condado Shopping). 

Se evidenció la falta de frecuencias fijas en esta ruta al igual que en la ruta 1, donde el 

transporte no convencional (sólo busetas) partía desde las calles Nogales y Av. De La 

Prensa. Las busetas ofrecen el servicio de transporte en este lugar a partir de las 5:30 

p.m. hasta las 11:30 p.m. aproximadamente, lo realizan de lunes a viernes. 

 

2.4. Determinación de la cantidad de pasajeros mediante conteos pantalla 

La metodología usada para estimar la cantidad de pasajeros en un medio de transporte 

fue la de conteos pantalla. Este método se basa en apreciar qué tan lleno transita el 

medio de transporte durante todo su recorrido, realizando conteos en puntos donde exista 

un cambio de comportamiento en el volumen de pasajeros.  

Este tipo de conteo busca determinar la cantidad de pasajeros en el transporte mediante 

un análisis visual en varios puntos de su ruta y horarios. Para la ubicación de los puntos 

se toma en cuenta varios aspectos como: 

 Días de la semana donde existen variaciones de comportamiento de la 

población  

 Puntos de fluctuación en la cantidad de pasajeros en las busetas 

Metodología  

En primer lugar, se debe ubicar varios puntos a lo largo de la ruta de estudio. Para la 

determinación de los mismos se toma en cuenta lo siguiente: 

 Longitud total de la ruta  

 Lugares donde exista una variación notable de pasajeros, debido a la subida, 

descenso de pasajeros o ambos 
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Una vez que se definen los puntos donde se realizará el conteo, se debe seleccionar un 

modelo que facilite realizar un conteo visual. El mismo se indica en la Tabla 6. 

 

Tabla 6: Indicadores para determinar el volumen de pasajeros mediante un conteo visual 

Indicadores Rango de pasajeros Capacidad promedio 

Lleno 10 - 14 pasajeros 12 pasajeros 

Medianamente lleno 5 - 9 pasajeros 7 pasajeros 

Casi vacío 2 - 4 pasajeros 3 pasajeros 

Vacío 0 - 1 pasajeros 0 pasajeros 

 

Finalmente, la recolección de datos se realiza dependiendo de qué tan lleno se observa 

este medio de transporte en los puntos seleccionados en el momento que cruza por 

éstos. Usando los datos levantados en campo, se determinará la variación de volumen de 

pasajeros en diferentes intervalos de tiempo y puntos de la ruta. 

Se escogieron las paradas más frecuentes que utilizan los usuarios del transporte no 

convencional de cada ruta, como puntos de observación para el conteo visual de 

pasajeros.  

Estas rutas fueron analizadas entre los días lunes y miércoles en los horarios en que 

circula cada una, y también los días jueves y viernes; pues se observó un cambio de 

comportamiento de la cantidad de pasajeros.  

 

2.4.1. Cantidad de pasajeros en la ruta No. 1 

 

Esta ruta posee cinco paradas (incluyendo el destino final de la misma). En cada una se 

midió el número de pasajeros mediante el conteo visual y los indicadores de la Tabla 6. 

La longitud total del recorrido es de 12.9 km. Las paradas se ubican a lo largo de la ruta 

según la Tabla 7. 
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Tabla 7: Ubicación de las paradas a lo largo de la ruta No. 1 

Ubicación de paradas Distancia (km) 

Inicio 0 

1° Parada 10.55 

2° Parada 11.05 

3° Parada 11.65 

4° Parada 12.35 

Fin 12.90 

 

Nota. Información recolectada del mapa elaborado en Google Earth. 

 

Figura 6: Recorrido continuo y con paradas de la Ruta No.1, en porcentajes 
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Figura 7: Mapa de paradas y fin de la ruta No. 1 

 

Nota. Mapa de paradas y fin de la ruta No. 1 en el programa Google Earth. 
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Tabla 8: Volumen de pasajeros determinados mediante un conteo visual, de lunes a 
miércoles de la ruta No. 1 

Lunes  a Miércoles 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada 
4° 

parada 
Fin 

16:30 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

16:40 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

16:50 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

17:00 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

17:10 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

17:20 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

17:30 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

17:40 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

17:50 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

18:00 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

18:10 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

18:20 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

18:30 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

18:40 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

18:50 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

19:00 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

19:10 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

19:25 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

19:40 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

19:55 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

20:10 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

20:25 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 
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20:40 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

20:55 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

21:10 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

21:25 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi 

vacío 
vacío 

 

 

Tabla 9: Volumen de pasajeros determinados mediante un conteo visual, de jueves a 
viernes de la ruta No. 1 

Jueves y Viernes 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada 4° parada Fin 

16:35 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

16:48 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:01 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:14 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:27 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:40 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:53 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:06 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:19 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:32 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:45 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:58 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:11 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:24 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:44 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:04 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:24 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:44 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 
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21:04 lleno lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

21:24 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

21:44 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

 
 

2.4.2. Cantidad de pasajeros en la ruta No. 2 

 

Esta ruta posee cuatro paradas (incluyendo el destino final de la misma). En cada una se 

midió el número de pasajeros mediante el conteo visual y los indicadores de la Tabla 6. 

La longitud total del recorrido es de 13.4 km. Las paradas se ubican a lo largo de la ruta 

según la Tabla 10. 

 

Tabla 10: Ubicación de las paradas a lo largo de la ruta No. 2 

Ubicación de paradas Distancia (km) 

Inicio 0 

1° Parada 8.00 

2° Parada 11.30 

3° Parada 12.50 

Fin 13.40 

 

Nota. Información recolectada del mapa elaborado en Google Earth.  
 

Figura 8: Recorrido continuo y con paradas de la Ruta No.2, en porcentajes 
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Figura 9: Mapa de paradas y fin de la ruta No. 2 

 

Nota. Mapa de paradas y fin de la ruta No. 2 en el programa Google Earth. 
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Tabla 11: Volumen de pasajeros determinados mediante un conteo visual, de lunes a 
miércoles de la ruta No. 2 

Lunes  a Miércoles 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada Fin 

17:25 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:40 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:52 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:04 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:16 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:28 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:40 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:52 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:04 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:16 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:28 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:40 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:52 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:04 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:16 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:28 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:40 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:52 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

21:12 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

21:32 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

21:52 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

22:12 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

22:32 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 
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22:52 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

23:12 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

23:32 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

  

 

Tabla 12: Volumen de pasajeros determinados mediante un conteo visual, de jueves a 
viernes de la ruta No. 2 

Jueves y Viernes 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada Fin 

17:30 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:43 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

17:56 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:09 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:22 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:35 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

18:48 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:01 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:14 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:27 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:40 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

19:53 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:06 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:29 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

20:52 lleno lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

21:15 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

21:38 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

22:01 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

22:24 lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 
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22:47 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

23:10 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

23:33 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
medianamente 

lleno 
casi vacío vacío 

 

 

2.5. Determinación de la calidad del servicio 

Para realizar una valoración lo más objetiva posible de la calidad de servicio, se tomó en 

cuenta la matriz “Nivel de servicio del transporte público” (Mesas de Diálogo Secretaría 

de Movilidad - Transportistas – Usuarios, 2015), Tabla A (Anexos). Para la disertación se 

obtuvo de la misma, indicadores que permiten evaluar el nivel de servicio en el transporte 

público no convencional, se escogieron los siguientes para realizar el formato de 

encuesta. 

 

Tabla 13: Indicadores escogidos de nivel de servicio del transporte público 

Etapas del viaje Principio Indicador 

Decisión de viajar Costo de transporte Disposición de pago 

Origen – parada Accesibilidad Cobertura operativa (itinerario) 

Espera en parada origen Disponibilidad 
Regularidad (puntualidad) 

Cobertura horaria 

En el vehículo 

Seguridad 
Siniestralidad 

Social 

Confort Pasajeros promedio por metro cuadrado 

Accesibilidad Tiempo de parada 

Continuidad 
Rapidez 

Índice de trasbordo 

 

Fuente: Mesas de Diálogo Secretaría de Movilidad - Transportistas – Usuarios, 2015. 

 

La calidad de servicio es importante para el usuario, al momento de decidir si escoger un 

transporte público convencional como buses o taxis, o un transporte público no 

convencional. Existen aspectos que inciden en mayor cantidad que otros al medir la 

calidad de servicio del medio de transporte. 
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En el transporte público el aspecto seguridad es primordial. La primera base para operar 

un servicio de transporte público, ya sea de pasajeros o carga, es que llene los requisitos 

de seguridad para garantía de la vida humana y de la propiedad. 

En segundo lugar, interesa el aspecto de la eficiencia del transporte. En cuanto a la 

eficiencia de operación de transporte nos interesa principalmente que exista un servicio 

continuado y suficiente. Para que exista un servicio continuado, es necesario que una 

autoridad competente conceda permisos de ruta a empresas responsables que garanticen 

un servicio permanente, un servicio en toda época del año y que no esté supeditado a las 

condiciones de los vehículos. Se necesita además, que el servicio sea suficiente, es decir, 

que para que un servicio satisfaga las necesidades de una ruta, debe tener el número 

adecuado de unidades para satisfacer la demanda de movimiento de esa ruta. 

Finalmente, el servicio debe ser cómodo. Este aspecto tiene mayor trascendencia del que 

generalmente se le concede. A principio del siglo XX, con los primeros automóviles, no se 

pensaba gran cosa en la comodidad; no se concedía gran importancia a la comodidad de 

los autobuses, porque realmente no había de donde escoge; había pocos en servicio, 

pocas rutas establecidas y la gente estaba feliz de poder tener este servicio. A la larga, las 

empresas de transporte han visto que la comodidad proporcionada al usuario paga con 

creces la inversión; han visto que los pesos que una empresa invierte en la comodidad de 

sus unidades provoca que aumente el volumen de pasajeros; provoca la preferencia de 

esa línea sobre otras, y provoca también que aumente el hábito de viaje de los usuario. 

(Cal y Mayor, 1972, p.229-231). 

 

2.5.1. Muestra representativa de la población a la que se realizó la encuesta 

Para tomar una muestra representativa de la población que usa este medio de transporte 

y así medir la calidad de servicio del mismo, es necesario recurrir a fórmulas estadísticas 

que aseguran la confiabilidad del estudio. 

Se realizó una estimación global del número de personas que utilizan el transporte no 

convencional diariamente en las rutas elegidas para el estudio. Mediante observaciones 

del volumen de pasajeros durante la semana laboral (lunes a miércoles) y (jueves y 

viernes), se obtuvo que la cantidad de pasajeros aproximadamente fue: 
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Tabla 14: Estimación global de pasajeros diarios de las rutas escogidas para el estudio 

Rutas Pasajeros / día (lunes a 
miércoles) 

Pasajeros / día 
(jueves y viernes) 

Ruta hacia Calderón 405 317 

Ruta a San Antonio de Pichincha - 
Pomasqui 

350 274 

 

Nota. Esta información fue levantada la segunda y tercera semana del mes de julio del 2016, en el 
origen de las rutas.  

 

2.5.1.1. Cálculo de la proporción de la población que usa las rutas escogidas para el 

estudio del transporte público no convencional 

 

Ruta a la parroquia rural de Calderón 

 

Esta ruta posee aproximadamente 405 pasajeros / día, se tomó el mayor número para 

tener una mejor aproximación a la muestra representativa a la que se realizará la 

encuesta. Así obtenemos una proporción de la población que usa este tipo de transporte 

en esta ruta, por día. 

 . 

La población de la parroquia de Calderón es de 152,242 habitantes (INEC, 2010). 

 

Ruta a la parroquia rural de San Antonio de Pichincha (y Pomasqui)  

 

Esta ruta posee aproximadamente 350 pasajeros / día, se tomó el mayor número para 

tener una mejor aproximación a la muestra representativa a la que se realizará la 

encuesta. Así obtenemos una proporción de la población que usa este tipo de transporte 

en esta ruta, por día. 

 . 

La población de la parroquia de San Antonio de Pichincha es de 32,357 habitantes y la de 

Pomasqui es de 28,910 habitantes (INEC, 2010). Se toma en cuenta la población de la 

parroquia que sirve como nexo entre el DMQ urbano y la parroquia de San Antonio de 

Pichincha porque los usuarios tienen como destino cualquiera de las dos parroquias 

rurales. 
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Así, se escogió estadísticamente el número de personas a ser encuestadas que 

representa un porcentaje del total de la población que usa el transporte no convencional 

en cada ruta y que refleja la forma de pensar de su totalidad. 

 

2.5.1.2. Cálculo de la muestra representativa para las rutas estudiadas 

 

La fórmula para el tamaño óptimo en el muestreo aleatorio simple, cuando la población es 

infinita (mayor a 100,000), según Bencardino Martínez, 2012; es: 

 .            (1) 

La fórmula para el tamaño óptimo en el muestreo aleatorio simple, cuando la población es 

finita (menor a 100,000), según Bencardino Martínez, 2012; es: 

 .          (2) 

Donde: 

n  es la muestra representativa de la población. 

P x Q  es el grado de variabilidad que presentan las unidades de la población, este valor 

se debe estimar a través de una investigación previa (estimación global). 

P es la proporción verdadera de la población que cumple con la condición (usar el 

transporte público no convencional). 

Q es la proporción verdadera de la población que no cumple con la condición;  

Z  es el nivel de confianza que se quiere obtener en la muestra, estos valores se 

obtienen mediante el uso de tablas o gráficos de distribución de probabilidad normal 

estándar, para los cálculos se tomó un nivel de confianza del 97%, que según la Tabla B 

(Anexos) equivale al valor de Z = 2.17. 

E  es el error de muestreo que el investigador considere aceptable. 

N  es el tamaño de la población. 

 

Ruta desde el DMQ urbano hasta la parroquia rural de Calderón 

 

Datos: 

N = 152,242 habitantes > 100,000, uso la fórmula para población infinita 

P = 0.00266 
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Q = 0.99734 

Z = 2.17 

E = 3% 

 .  (1) 

 . 

 

Lo que significa que se realizarán las encuestas a 14 personas que usan esta ruta, para 

obtener una opinión global sobre la calidad de servicio que ofrecen a los pasajeros. 

 

Ruta desde el DMQ urbano hasta la parroquia rural de San Antonio de Pichincha 

 

Datos: 

N = 61,267 habitantes < 100,000, uso la fórmula para población finita 

P = 0.00571 

Q = 0.99429 

Z = 2.17 

E = 4% 

 .   (2) 

 . 

16.7 

Lo que significa que se realizarán las encuestas a 17 personas que usan esta ruta, para 

obtener una opinión global sobre la calidad de servicio que ofrecen a los pasajeros. 

 

2.5.2. Formato de encuesta  

Usamos una encuesta como instrumento de recolección de datos para analizar la calidad 

de servicio que ofrece el transporte no convencional, en las rutas estudiadas en esta 

disertación. (Anexos – Figura A). 
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2.5.2.1. Uso de cada pregunta 

 

Pregunta 1 

Para esta pregunta se utilizó como parámetro la satisfacción del usuario respecto al costo 

del servicio prestado por este tipo de transporte. Por lo cual, se busca saber si el usuario 

está de acuerdo con el costo comparado con otros sistemas de transporte público. 

Pregunta 2 

Si existen irregularidades en los horarios y en las rutas, esto ocasionaría una demora o 

adelanto del inicio de las actividades de los usuarios como: estudio, trabajo o descanso. 

Lo que se traduciría en una mala calidad de servicio. 

Pregunta 3 

Se busca evaluar la accesibilidad al usar este servicio, ya que al existir tiempos de espera 

no adecuados se traduciría en una calidad de servicio deficiente.   

Pregunta 4 

Al no tener suficientes horarios de operación de este tipo de transporte, la demanda será 

mayor que la oferta, por lo que los usuarios deberán esperar su turno un mayor tiempo 

del que quisieran. Por lo que, afectaría negativamente a la calidad del servicio. 

Pregunta 5 

Si los usuarios han sufrido accidentes muestra que existe un nivel de siniestralidad, por lo 

cual no se brindaría un servicio de calidad. El otro aspecto que se mide es la delincuencia 

mostrando si se brinda seguridad tanto en las paradas como dentro del vehículo.  

Pregunta 6 

Si existe exceso de personas en el vehículo, el viaje será incómodo para los usuarios y la 

calidad del servicio se verá afectada.  

Pregunta 7 

Si se realizan paradas a través del viaje nos muestra la accesibilidad de los usuarios del 

servicio hacia varias zonas.  

Pregunta 8 

Si el tiempo de viaje no es el adecuado para los usuarios, ocasionará demoras al inicio de 

sus actividades.  

Pregunta 9 
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Se busca conocer la continuidad del viaje de cada usuario, en donde se medirá el índice 

de transbordo para llegar a su destino final. 

Pregunta 10 

Se reflejará el porcentaje de usuarios que crea que este tipo de transporte es mejor que 

el transporte público convencional. La respuesta esperada será “Sí”, que tendrá 

coherencia con su decisión de viajar en este medio de transporte o la falta de transporte 

público hacia su lugar de destino. 

 

2.5.3. Datos obtenidos de las encuestas de calidad de servicio en el transporte no 

convencional en el DMQ 

 

Ruta a la parroquia rural de Calderón 

 
Tabla 15: Respuesta de los usuarios a la pregunta 1 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia 

1.1 Sí cree que es excesivo 5 

1.2 No cree que es excesivo 9 

 

Tabla 16: Respuesta de los usuarios a la pregunta 2 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia Código Categoría Frecuencia 

2.1 
Sí posee horarios y rutas 

específicas 
11 2.1.1 

Sí posee sólo horarios 
específicos 

0 

   
2.1.2 

Sí posee sólo rutas 
específicas 

3 

 
2.1.3 

Sí posee horarios y rutas 
específicas 

8 

2.2 
No posee horarios y rutas 

específicas 
3 

   

 

Tabla 17: Respuesta de los usuarios a la pregunta 3 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia 

3.1 Espera menos de 5 minutos en la parada 5 

3.2 Espera entre 5 y 15 minutos en la parada 9 

3.3 Espera más de 15 minutos en la parada 0 
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Tabla 18: Respuesta de los usuarios a la pregunta 4 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia 

4.1 Sí hacen falta más horarios de operación 3 

4.2 No hacen falta más horarios de operación 11 

 

Tabla 19: Respuesta de los usuarios a la pregunta 5 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia Código Categoría Frecuencia 

5.1 
Sí ha sufrido un accidente 
de tránsito / delincuencia 

0 5.1.1 
Sí ha sufrido un accidente 

de tránsito 
0 

 
5.1.2 

Sí ha sido víctima de la 
delincuencia 

0 

5.2 
No ha sufrido un accidente 
de tránsito / delincuencia 

14 
   

Código Categoría Frecuencia 

5.1.2.1 
Sí ha sido víctima de la 

delincuencia en la parada 
0 

5.1.2.2 
Sí ha sido víctima de la 

delincuencia en el vehículo 
0 

 

Tabla 20: Respuesta de los usuarios a la pregunta 6 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia 

6.1 Siempre existe exceso de pasajeros 0 

6.2 La mayoría de veces existe exceso de pasajeros 0 

6.3 Algunas veces existe exceso de pasajeros, algunas veces no 5 

6.4 La mayoría de veces no existe exceso de pasajeros 2 

6.5 Nunca existe exceso de pasajeros 7 

 

Tabla 21: Respuesta de los usuarios a la pregunta 7 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia Código Categoría Frecuencia 

7.1 
Sí se realizan paradas en 

el viaje 
12 7.1.1 

Se realizan menos de 3 
paradas en el viaje 

0 

   
7.1.2 

Se realizan entre 3 y 6 
paradas en el viaje 

12 

   
7.1.3 

Se realizan más de 6 
paradas en el viaje 

0 

7.2 
No se realizan paradas en 

el viaje 
2 
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Tabla 22: Respuesta de los usuarios a la pregunta 8 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia 

8.1 El viaje dura menos de 20 minutos 0 

8.2 El viaje dura de 20 a 30 minutos 12 

8.3 El viaje dura de 31 a 40 minutos 2 

8.4 El viaje dura más de 40 minutos 0 

 

Tabla 23: Respuesta de los usuarios a la pregunta 9 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia Código Categoría Frecuencia 

9.1 
Sí usa otro medio de 

transporte para llegar a su 
destino final 

8 9.1.1 
Usa transporte público 
para llegar a su destino 

final 
5 

   
9.1.2 

Usa otro tipo de transporte 
para llegar a su destino 

final 
3 

9.2 
No usa otro medio de 

transporte para llegar a su 
destino final 

6 
   

 

Tabla 24: Respuesta de los usuarios a la pregunta 10 (Calderón) 

Código Categoría Frecuencia 

10.1 
Sí cree que este tipo de 

transporte es mejor que el 
transporte público convencional 

14 

10.2 
No cree que este tipo de 

transporte es mejor que el 
transporte público convencional 

0 

 

 

Ruta a la parroquia rural de San Antonio de Pichincha (y Pomasqui) 

 
Tabla 25: Respuesta de los usuarios a la pregunta 1 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia 

1.1 Sí cree que es excesivo 4 

1.2 No cree que es excesivo 13 
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Tabla 26: Respuesta de los usuarios a la pregunta 2 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia Código Categoría Frecuencia 

2.1 
Sí posee horarios y 

rutas específicas 
14 2.1.1 

Sí posee sólo horarios 
específicos 

0 

   
2.1.2 

Sí posee sólo rutas 
específicas 

6 

 
2.1.3 

Sí posee horarios y rutas 
específicas 

8 

2.2 
No posee horarios y 

rutas específicas 
3 

   

 

Tabla 27: Respuesta de los usuarios a la pregunta 3 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia 

3.1 Espera menos de 5 minutos en la parada 2 

3.2 Espera entre 5 y 15 minutos en la parada 11 

3.3 Espera más de 15 minutos en la parada 4 

 

Tabla 28: Respuesta de los usuarios a la pregunta 4 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia 

4.1 Sí hacen falta más horarios de operación 3 

4.2 No hacen falta más horarios de operación 14 

 

Tabla 29: Respuesta de los usuarios a la pregunta 5 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia Código Categoría Frecuencia 

5.1 
Sí ha sufrido un accidente 
de tránsito / delincuencia 

0 5.1.1 
Sí ha sufrido un accidente 

de tránsito 
0 

 
5.1.2 

Sí ha sido víctima de la 
delincuencia 

0 

5.2 
No ha sufrido un accidente 
de tránsito / delincuencia 

17 
   

Código Categoría Frecuencia 

5.1.2.1 
Sí ha sido víctima de la 

delincuencia en la parada 
0 

5.1.2.2 
Sí ha sido víctima de la 

delincuencia en el vehículo 
0 
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Tabla 30: Respuesta de los usuarios a la pregunta 6 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia 

6.1 Siempre existe exceso de pasajeros 0 

6.2 La mayoría de veces existe exceso de pasajeros 0 

6.3 Algunas veces existe exceso de pasajeros, algunas veces no 2 

6.4 La mayoría de veces no existe exceso de pasajeros 6 

6.5 Nunca existe exceso de pasajeros 9 

 

Tabla 31: Respuesta de los usuarios a la pregunta 7 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia Código Categoría Frecuencia 

7.1 
Sí se realizan paradas en 

el viaje 
17 7.1.1 

Se realizan menos de 3 
paradas en el viaje 

5 

   
7.1.2 

Se realizan entre 3 y 6 
paradas en el viaje 

12 

   
7.1.3 

Se realizan más de 6 
paradas en el viaje 

0 

7.2 
No se realizan paradas en 

el viaje 
0 

   

 

Tabla 32: Respuesta de los usuarios a la pregunta 8 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia 

8.1 El viaje dura menos de 20 minutos 3 

8.2 El viaje dura de 20 a 30 minutos 10 

8.3 El viaje dura de 31 a 40 minutos 4 

8.4 El viaje dura más de 40 minutos 0 

 

Tabla 33: Respuesta de los usuarios a la pregunta 9 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia Código Categoría Frecuencia 

9.1 
Sí usa otro medio de 

transporte para llegar a su 
destino final 

11 9.1.1 
Usa transporte público 
para llegar a su destino 

final 
7 

   
9.1.2 

Usa otro tipo de transporte 
para llegar a su destino 

final 
4 

9.2 
No usa otro medio de 

transporte para llegar a su 
destino final 

6 
   



 

42 
 

Tabla 34: Respuesta de los usuarios a la pregunta 10 (San Antonio de Pichincha) 

Código Categoría Frecuencia 

10.1 

Sí cree que este tipo de 
transporte es mejor que el 

transporte público 
convencional 

17 

10.2 

No cree que este tipo de 
transporte es mejor que el 

transporte público 
convencional 

0 
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CAPÍTULO III 

3. ANÁLISIS DE LOS DATOS OBTENIDOS 

 

3.1. Origen y destino 

 

Para la determinación del punto de origen y destino se realizó un seguimiento a las 

unidades de transporte. Una vez determinados estos puntos, se estableció la hora donde 

existe más demanda de este servicio, mediante el conteo de unidades. En el caso de la 

ruta hacia Calderón, la demanda de vehículos en el origen se determina según la tabla 

35; mientras que, desde el destino no se determinó esta demanda debido a que no todas 

las busetas regresaban al punto de origen, al igual que otras unidades no 

necesariamente regresaban con pasajeros. 

 

Tabla 35: Conteo de unidades de salida en intervalos de tiempo (Ruta de Calderón) 

Horario Unidades Porcentaje (%) 

16h30 – 18h30 15 47 

18h31 – 20h30 12 38 

20h31 – 21h40 5 16 

  

Nota. Total de unidades que brindaron el servicio de 16h30 – 21h40: 32 busetas. 

  

Figura 10: Demanda en el punto de origen (Calderón) 
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De acuerdo al gráfico de la figura 9, el total de unidades funcionan en el horario de 16h30 

– 21h40. El intervalo de tiempo donde existe una mayor demanda es 16h30 – 18h30, 

mientras que de 18h31 – 20h30 no existe una variación significativa con las horas 

anteriores. En las horas posteriores de 20h31 – 21h40 la demanda disminuye de manera 

significativa.  

En el caso de la ruta hacia San Antonio de Pichincha se determinó la demanda de 

vehículos desde el origen, pues las busetas regresaban siempre vacías hacia el sector 

del Condado. 

 

Tabla 36: Conteo de unidades de salida en intervalos de tiempo (Ruta de San Antonio de 
Pichincha) 

Horario Unidades Porcentaje (%) 

17h30 – 19h30 10 38 

19h31 – 21h30 9 35 

21h31 – 23h30 7 27 

 

Nota. Total de unidades que brindaron el servicio de 17h30 – 23h30: 26 busetas. 

 

Figura 11: Demanda en el punto de origen (San Antonio de Pichincha) 

 

 

De acuerdo al gráfico de la figura 10, el total de unidades funcionan en el horario de 

17h30 – 23h30. El intervalo de tiempo donde existe una mayor demanda es 17h30 – 

19h30, mientras que de 19h31 – 21h30 no existe una variación significativa con las horas 
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anteriores. En las horas posteriores de 21h31 – 23h30 la demanda disminuye, pero el 

valor no es significativo de acuerdo a los otros dos intervalos. 

 

3.2. Frecuencias  

 
Al no existir un estudio de la demanda de este servicio de transporte no convencional, 

existen problemas con los pasajeros debido a que las necesidades no se ajustan a un 

dimensionamiento real de los servicios que se necesita brindar. Al igual, al no existir una 

frecuencia no se puede definir de manera exacta como afecta este transporte al tráfico 

vehicular,  específicamente no se puede realizar un análisis de cómo afecta el transporte 

en horas pico en la ciudad.  

Por lo cual no se puede deducir si existe una ayuda o no a la congestión vehicular ya que 

el concepto de congestión muestra principalmente la alteración existente en el tiempo de 

viaje debido a una utilización masiva de transporte comparado con otras horas del día. Al 

no tener una frecuencia, es susceptible la demanda debido a que los usuarios 

dependiendo de la necesidad pueden optar por usar o no el servicio dependiendo del 

tiempo que se necesite esperar. 

Aquellas personas que usan generalmente este tipo de transporte buscan principalmente 

llegar a su destino de manera rápida y confortable. Al ser un tipo de transporte que no 

permite que los pasajeros viajen parados se cumple de cierta manera con el confort; 

también, los usuarios no le toman demasiada importancia a la tarifas teniendo en cuenta 

que el costo del transporte público es menor comparado con este transporte; mostrando 

de esta manera que el tiempo de viaje es lo más relevante. Este tiempo tiene como 

componentes el tiempo de espera y el del viaje de la buseta.  

Al no existir una frecuencia definida, afecta de manera directa al usuario ya que el tiempo 

de espera depende únicamente de la oferta y demanda. El resultado es que puede existir 

horas en el día donde la oferta es menor a la demanda, por lo que, los pasajeros no 

tienen un tiempo de viaje definido o aproximado. 

 

3.3. Volumen de pasajeros  
 

En la ruta hacia la parroquia de Calderón (ruta No. 1) se realizaron 5 paradas incluyendo 

la parada final. En la ruta hacia la parroquia de San Antonio de Pichincha (ruta No. 2) se 

realizaron 4 paradas incluyendo la parada final. Son pocas paradas, por lo que se afirma 
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que este tipo de transporte llega más rápido a su destino, que el transporte convencional, 

por realizar un menor número de paradas durante su recorrido. 

De los datos recopilados según las Tablas 8, 9, 11 y 12; se pudo obtener el volumen de 

pasajeros de las rutas analizadas, tomando en cuenta el cambio de comportamiento que 

existió en los horarios y en los días de la semana. Para ello, se dividió en dos períodos la 

semana: de lunes a miércoles y de jueves a viernes; además, se escogieron dos 

intervalos de tiempo, cada uno equivalente a la mitad del total recorrido por el transporte 

no convencional de cada ruta. 

 

3.3.1. Volumen de pasajeros de la ruta No. 1 

 

Se determinó que el 82% del recorrido fue continuo, es decir, no se realizó ninguna 

parada hasta los 10.55 km de los 12.90 km que tiene de longitud esta ruta. Esto se debe 

a que, todos los pasajeros descienden del medio de transporte cuando llegan a la 

parroquia de Calderón; nadie lo hace dentro del perímetro urbano del DMQ. Así, los 

usuarios llegan de manera más rápida a su destino, comparado con el uso del transporte 

público convencional. 

 

Tabla 37: Capacidad ocupada por los pasajeros determinada mediante el conteo visual, 
de lunes a viernes de la ruta No. 1, según los indicadores de la Tabla 6 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada 4° parada Fin 

16:30 – 21:30 Lleno Lleno Lleno Medianamente lleno Casi vacío Vacío 

 

Nota. La capacidad del transporte no convencional en cada parada fue igual para los dos 
intervalos de tiempo, el de 16:30 – 18:59 y el de 19:00 – 21:30.  

 

Tabla 38: Volumen de pasajeros determinado mediante un conteo visual, de lunes a 
miércoles de la ruta No. 1, según los indicadores de la Tabla 6 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada 4° parada Fin 

16:30 - 18:59 180 165 165 105 45 0 

19:00 - 21:30 132 132 127 77 33 0 

 

Nota. El número total de pasajeros entre las 16:30 y 21:30 fue de 312 personas.  
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Figura 12: Número de pasajeros determinado mediante un conteo visual, de lunes a 
miércoles de la ruta No. 1, según los indicadores de la Tabla 6 

 

 

Tabla 39: Volumen de pasajeros determinado mediante un conteo visual, de jueves a 
viernes de la ruta No. 1, según los indicadores de la Tabla 6 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada 4° parada Fin 

16:30 - 18:59 144 144 139 84 36 0 

19:00 - 21:30 108 83 83 63 27 0 

 

Nota. El número total de pasajeros entre las 16:30 y 21:30 fue de 252 personas. 

 

Figura 13: Volumen de pasajeros determinado mediante un conteo visual, de jueves a 
viernes de la ruta No. 1, según los indicadores de la Tabla 6 

 

 

Se observó una disminución del 25% del número de pasajeros en las últimas dos horas y 

media del recorrido que realiza el transporte no convencional de la ruta No. 1, durante la 
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semana laboral (lunes a viernes). Pues, la mayor demanda coincide con el horario de 

salida de los trabajadores, el cual corresponde a las primeras horas de servicio de 16:30 

a 18:59. 

Además, durante los días jueves y viernes, comparado con el período de tiempo entre 

lunes y miércoles; también disminuyó el número de pasajeros de 312 a 252, es decir, se 

redujo en un 19%. Se concluye que este tipo de transporte se usa más al inicio de la 

semana laboral (lunes a miércoles) que al final de la misma. 

 

3.3.2. Volumen de pasajeros de la ruta No. 2 

 

Se determinó que el 60% del recorrido fue continuo, es decir, no se realizó ninguna 

parada hasta los 8.00 km de los 13.40 km que tiene de longitud esta ruta. Esto se debe a 

que, algunos pasajeros descienden en la parroquia rural de Pomasqui y los que quedan 

lo hacen en la parroquia rural de San Antonio de Pichincha; nadie lo hace dentro del 

perímetro urbano del DMQ. Así, los usuarios llegan de manera más rápida a su destino, 

comparado con el uso del transporte público convencional. 

 

Tabla 40: Capacidad ocupada por los pasajeros determinada mediante el conteo visual, 
de lunes a viernes de la ruta No. 1, según los indicadores de la Tabla 6 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada Fin 

17:30 – 23:30 Lleno Medianamente lleno Medianamente lleno Casi vacío Vacío 

 

Nota. La capacidad del transporte no convencional en cada parada fue igual para los dos 
intervalos de tiempo, el de 17:30 – 20:29 y el de 20:30 – 23:30.  

 

Tabla 41: Volumen de pasajeros determinado mediante un conteo visual, de lunes a 
miércoles de la ruta No. 2, según los indicadores de la Tabla 6 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada Fin 

17:30 - 20:29 192 127 112 48 0 

20:30 - 23:30 120 75 70 30 0 

 

Nota. El número total de pasajeros entre las 17:30 y 23:30 fue de 312 personas. 
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Figura 14: Volumen de pasajeros determinado mediante un conteo visual, de lunes a 
miércoles de la ruta No. 2, según los indicadores de la Tabla 6 

 

 

 

Tabla 42: Volumen de pasajeros determinado mediante un conteo visual, de jueves a 
viernes de la ruta No. 2, según los indicadores de la Tabla 6 

Hora Inicio 1° parada 2° parada 3° parada Fin 

17:30 - 20:29 153 103 98 42 0 

20:30 - 23:30 71 61 56 24 0 

 

Nota. El número total de pasajeros entre las 17:30 y 23:30 fue de 224 personas. 

 

Figura 15: Volumen de pasajeros determinado mediante un conteo visual, de jueves a 
viernes de la ruta No. 2, según los indicadores de la Tabla 6 
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Se evidenció una disminución del 38% del número de pasajeros en las últimas tres horas 

del recorrido que realiza el transporte no convencional de la ruta No. 2, durante la 

semana laboral (lunes a viernes). Ya que, la mayor demanda coincide con el horario de 

salida de los trabajadores, el cual corresponde a las primeras horas de servicio de 17:30 

a 20:29. 

Durante los días jueves y viernes, comparado con el período de tiempo entre lunes y 

miércoles, también disminuyó el número de pasajeros de 312 a 224, es decir, se redujo 

en un 28%. Se puede afirmar que este tipo de transporte se usa más al inicio de la 

semana laboral (lunes a miércoles) que al final de la misma. 

Se pudo contar un máximo de 312 pasajeros para las dos rutas, este valor se repite por 

coincidencia. La información fue levantada durante las tres primeras semanas del mes de 

julio del 2016. 

 

3.4. Calidad de servicio  
 

3.4.1. Ruta desde el DMQ urbano hasta la parroquia rural de Calderón 

 

Pregunta 1: ¿Cree que el costo de este tipo de transporte es excesivo, comparado con 

otros medios de transporte? 

Figura 16: Respuesta de los usuarios a la pregunta 1 (Calderón) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de los usuarios está de acuerdo con el costo comparado 

con otros sistemas de transporte público, pues no lo considera excesivo. 
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Pregunta 2: ¿El transporte posee horarios y rutas específicas? 

Figura 17: Respuesta de los usuarios a la pregunta 2 (Calderón) 

 

 

 

Lo que significa que para el 79% de usuarios existe regularidad en los horarios y rutas, 

pero de este porcentaje el 27% considera que sólo posee rutas específicas, no horarios. 

Por lo que, para la mayoría no ocasionaría una demora en el inicio de sus actividades.  
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Pregunta 3: ¿Cuánto tiempo usualmente espera en la parada? 

Figura 18: Respuesta de los usuarios a la pregunta 3 (Calderón) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de usuarios espera un tiempo razonable para hacer uso 

de este tipo de transporte, entre 5 y 15 minutos, es un tiempo menor o igual al que las 

personas esperan para utilizar el transporte público convencional.  

 

Pregunta 4: ¿Hacen falta más horarios de operación de este tipo de transporte? 

Figura 19: Respuesta de los usuarios a la pregunta 4 (Calderón) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de usuarios cree que los horarios de operación son 

suficientes, es decir, el transporte no convencional satisface la demanda, por lo que no se 
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debe esperar un mayor tiempo del que quisieran para hacer uso de este tipo de 

transporte. 

 

Pregunta 5: ¿Ha sufrido algún tipo de accidente de tránsito o ha sido víctima de la 

delincuencia en el uso de este tipo de transporte? 

Figura 20: Respuesta de los usuarios a la pregunta 5 (Calderón) 

 

 

Lo que significa que todos los usuarios de este tipo de transporte se trasladan de manera 

segura a su lugar de destino.  

 

Pregunta 6: ¿Durante su viaje, existe exceso de pasajeros en el vehículo? 

Figura 21: Respuesta de los usuarios a la pregunta 6 (Calderón) 
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Lo que significa que la mitad de las veces nunca existe exceso de personas en el 

vehículo y el viaje será cómodo para los usuarios. En menor porcentaje, los usuarios 

perciben sólo algunas veces un exceso de pasajeros.  

 

Pregunta 7: ¿En el viaje se realizan paradas? 

Figura 22: Respuesta de los usuarios a la pregunta 7 (Calderón) 

 

 

 

Lo que significa que existen algunas paradas a través del viaje, entre 3 y 6, esto nos 

muestra la accesibilidad de los usuarios del servicio en varias zonas, pero no demasiadas 

como para entorpecer el tiempo de viaje. El 14% de los usuarios dice que no existen 

paradas durante el viaje, esto puede deberse a que descienden de la unidad de 

transporte antes que los demás. 



 

55 
 

Pregunta 8: ¿Cuánto tiempo dura el viaje en este tipo de transporte? 

Figura 23: Respuesta de los usuarios a la pregunta 8 (Calderón) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de usuarios llega antes a su destino de lo que llegaría en 

el transporte público convencional, entre 20 y 30 minutos.  

 

Pregunta 9: ¿Para la llegada a su destino final, debe usar otro medio de transporte? 

Figura 24: Respuesta de los usuarios a la pregunta 9 (Calderón) 
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Lo que significa que la mayoría de usuarios debe realizar un transbordo, por lo que el 

viaje pierde su continuidad y eficiencia, la mayoría de ellos lo realiza en transporte público 

como bus o taxi.  

 

Pregunta 10: ¿Cree que este tipo de transporte es mejor que el transporte público 

convencional? 

Figura 25: Respuesta de los usuarios a la pregunta 10 (Calderón) 

 

 

Lo que significa que todos los encuestados prefieren viajar en este medio de transporte 

por sus ventajas y/o la falta de transporte público hacia su lugar de destino. 
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3.4.2. Ruta desde el DMQ urbano hasta la parroquia rural de San Antonio de Pichincha 

 
Pregunta 1: ¿Cree que el costo de este tipo de transporte es excesivo, comparado con 

otros medios de transporte? 

Figura 26: Respuesta de los usuarios a la pregunta 1 (San Antonio de Pichincha) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de los usuarios está de acuerdo con el costo comparado 

con otros sistemas de transporte público, pues no lo considera excesivo.  

 

Pregunta 2: ¿El transporte posee horarios y rutas específicas? 

Figura 27: Respuesta de los usuarios a la pregunta 2 (San Antonio de Pichincha) 
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Lo que significa que para el 82% de usuarios existe regularidad en los horarios y rutas, 

pero de este porcentaje el 43% considera que sólo posee rutas específicas, no horarios. 

Por lo que, para la mayoría podría causar una demora en el inicio de sus actividades 

como: estudio, trabajo o descanso.  

 

Pregunta 3: ¿Cuánto tiempo usualmente espera en la parada? 

Figura 28: Respuesta de los usuarios a la pregunta 3 (San Antonio de Pichincha) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de usuarios espera un tiempo razonable para hacer uso 

de este tipo de transporte, entre 5 y 15 minutos, es un tiempo menor o igual al que las 

personas esperan para utilizar el transporte público convencional.  
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Pregunta 4: ¿Hacen falta más horarios de operación de este tipo de transporte? 

Figura 29: Respuesta de los usuarios a la pregunta 4 (San Antonio de Pichincha) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de usuarios cree que los horarios de operación son 

suficientes, por lo que no se debe esperar un mayor tiempo del que quisieran para hacer 

uso de este tipo de transporte.  

 

Pregunta 5: ¿Ha sufrido algún tipo de accidente de tránsito o ha sido víctima de la 

delincuencia en el uso de este tipo de transporte? 

Figura 30: Respuesta de los usuarios a la pregunta 5 (San Antonio de Pichincha) 

 

 

Lo que significa que todos los usuarios de este tipo de transporte se trasladan de manera 

segura a su lugar de destino. 
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Pregunta 6: ¿Durante su viaje, existe exceso de pasajeros en el vehículo? 

Figura 31: Respuesta de los usuarios a la pregunta 6 (San Antonio de Pichincha) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de las veces no existe exceso de personas en el vehículo 

y el viaje será cómodo para los usuarios. En menor porcentaje, los usuarios perciben sólo 

algunas veces un exceso de pasajeros.  

 

Pregunta 7: ¿En el viaje se realizan paradas? 

Figura 32: Respuesta de los usuarios a la pregunta 7 (San Antonio de Pichincha) 
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Lo que significa que existen algunas paradas a través del viaje, esto nos muestra la 

accesibilidad de los usuarios del servicio en varias zonas, pero no demasiadas como para 

entorpecer el tiempo de viaje. El 29% de los usuarios dice que existen menos de 3 

paradas durante el viaje, esto se debe a que descienden de la unidad de transporte antes 

que los demás.  

 

Pregunta 8: ¿Cuánto tiempo dura el viaje en este tipo de transporte? 

Figura 33: Respuesta de los usuarios a la pregunta 8 (San Antonio de Pichincha) 

 

 

Lo que significa que la mayoría de usuarios llega antes a su destino de lo que llegaría en 

el transporte público convencional, entre 20 y 30 minutos.  
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Pregunta 9: ¿Para la llegada a su destino final, debe usar otro medio de transporte? 

Figura 34: Respuesta de los usuarios a la pregunta 9 (San Antonio de Pichincha) 

 

 

 

Lo que significa que la mayoría de usuarios debe realizar un transbordo, por lo que el 

viaje pierde su continuidad y eficiencia, la mayoría de ellos lo realiza en transporte público 

como bus o taxi.   
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Pregunta 10: ¿Cree que este tipo de transporte es mejor que el transporte público 

convencional? 

Figura 35: Respuesta de los usuarios a la pregunta 10 (San Antonio de Pichincha) 

 

 

Lo que significa que todos los usuarios prefieren viajar en este medio de transporte por 

sus ventajas y/o la falta de transporte público hacia su lugar de destino. 
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CAPÍTULO IV 

4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

 

4.1. Conclusiones 
 

- Se determinó que en el Distrito Metropolitano de Quito existen un total de 16 rutas 

de transporte no convencional, de las cuales 12 se dirigen desde una parroquia 

urbana a una rural y 4 desde una parroquia urbana a otra urbana. 

 

- En el estudio únicamente se determinaron 2 rutas, correspondiente a las 

parroquias rurales de Calderón y San Antonio de Pichincha, debido a que en la 

parroquia de Amaguaña no se encontró este tipo de transporte. Los puntos de 

origen y destino fueron: 

 

 Ruta No. 1 

Origen: El Comercio y Av. de los Shyris (atrás del centro comercial 

Quicentro Shopping).  

Destino: Av. Padre Luis Vaccari y Panamericana Norte (Parque Entrada 

Carapungo). 

 Ruta No. 2 

Origen: Nogales y Av. De la Prensa (al frente del centro comercial El 

Condado Shopping).  

Destino: Av. Equinoccial y 13 de Junio. 

 

- Se determinó la inexistencia de frecuencias en este tipo de transporte, por lo tanto 

existe una omisión de este aspecto en el estudio desde un inicio. Por lo que, este 

parámetro no afectó los resultados finales. 

 

- El volumen de pasajeros en la ruta No.1 fue de 312 usuarios durante el inicio de la 

semana laboral (lunes a miércoles) y durante el final de la misma (jueves y 

viernes) fue de 252 personas. En la ruta No. 2 se obtuvo un volumen de pasajeros 

de 312 usuarios y al final de la misma fue de 224 personas. 
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- Se concluyó que la calidad del servicio, según los usuarios para las dos rutas 

analizadas, cumple con los siguientes parámetros: 

 

 Costo accesible. 

 Regularidad en rutas y horarios. 

 Tiempo de espera razonable en la parada de origen. 

 Cobertura horaria suficiente. 

 Seguridad en la parada del origen y dentro del vehículo. 

 Confort durante el viaje. 

 Cobertura territorial aceptable. 

 Rapidez en el viaje. 

 Índice de transbordo entre cero y uno. 

 Todos prefieren viajar en este medio de transporte por sus ventajas y/o la 

falta de transporte público hacia su lugar de destino. 
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4.2. Recomendaciones 
 

- Para futuros estudios se recomienda realizar un análisis de comportamiento por 

varios meses y de esta manera determinar la influencia que existe en el tráfico del 

DMQ en época escolar y de vacaciones. Ya que, en el análisis de frecuencias en 

la presente disertación se pudo evidenciar que no existe tiempos de espera 

definidos, no se pudo realizar un análisis de la influencia del transporte no 

convencional en el tráfico vehicular. 

 

- Si se regula el transporte público no convencional, se puede exigir una mejora en 

la calidad de servicio que brinda. A pesar de cumplir los parámetros mencionados 

en las conclusiones de este estudio, se recomienda mejorar en los siguientes 

aspectos: 

 Regular las frecuencias de los vehículos. 

 Controlar que no exista exceso de pasajeros. 

 Ampliar la cobertura territorial de paradas en las parroquias a las que se 

dirigen los usuarios para disminuir el índice de transbordo. 

 

- Para futuras investigaciones, se recomienda realizar un estudio de este medio de 

transporte de rutas y frecuencias entre las parroquias urbanas del DMQ y las 

parroquias rurales que no están incluidas en la presente disertación. Tomando en 

cuenta que la recolección de datos en campo debe efectuarse durante las horas 

del día o tarde, por seguridad. 
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4.4. Anexos 
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Tabla B 

Distribución de probabilidad normal estándar 

 

Nota. El 97% equivale a 48.5% a cada lado de la curva, por lo que en la tabla se debe leer 0.4850, 

que corresponde a un Z = 2.17. Fuente: “Bencardino Martínez, C. (2012). Estadística y muestreo 

(13 ed.). Bogotá: Ecoe Ediciones”. 
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Fotos 

 

Transporte no convencional en el origen de la Ruta No. 1 (hacia la parroquia rural 

de Calderón) 

El Comercio y Av. De los Shyris (atrás del centro comercial Quicentro Shopping) 
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Transporte no convencional estacionado en el origen de la Ruta No. 2 (hacia la 

parroquia rural de San Antonio de Pichincha) 

Nogales y Av. De la Prensa (a lado del centro comercial El Condado Shopping) 

 

Transporte no convencional circulando por la Ruta No. 2 

 



 

77 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

78 
 

Figura A: Formato de la encuesta de calidad de servicio del transporte no convencional 
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Encuestas realizadas  
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