PONTIFICIA UNIVERSIDAD CATOLICA DEL ECUADOR

FACULTAD DE INGENIERIA

ESCUELA DE CIVIL

TRABAJO DE DISERTACION DE GRADO PREVIO A LA OBTENCION DEL TiTULO DE
INGENIERO CIVIL

“MEDICION DEL GRADO DE AFECTACION EN LA MOVILIDAD PERCIBIDA POR LOS
USUARIOS DE LOS CORREDORES SUR-OCCIDENTAL, CENTRAL-NORTE, Y DE LOS
CIUDADANOS DE LOS SECTORES CIUDADELA UNIVERSITARIA' Y SANTA CLARA,
DEBIDO A LA CONSTRUCCION DE LA ESTACION UNIVERSIDAD CENTRAL DEL
ECUADOR, PERTENECIENTE AL PROYECTO METRO DE QUITO”

AUTOR:

BRYAN ISRAEL JARAMILLO URIARTE

DIRECTOR:
ING. JUAN PABLO SOLORZANO

QUITO, 2019



AGRADECIMIENTO

A mis padres Ivan y Marcia

Por traerme al mundo, y apoyarme siempre en las circunstancias que me ha puesto la vida,
asi también por jamas desampararme en mis estudios. Por motivar en mi la lucha para
alcanzar mis suefios. Por permitirme crecer en un hogar que valora el respeto, el amor, la

hermandad y humildad.

A mi hermano Ivan André

Por mostrarme el amor mas lindo, el lado mas dulce de una persona, y por ayudarme a ser
fuerte en los momentos mas dificiles de mi vida. Por crecer a mi lado en armonia, felicidad,
alegria, y alumbrar mis dias y llenarlos de dicha. Por llegar al mundo y traerme nada mas

que tu sonrisa.

A mis profesores

Principalmente a mi director de tesis Juan Pablo Solorzano, por proporcionarme los
conocimientos y exigencias necesarias para mi formacién profesional, ademas de su

colaboracién en mi proceso de graduacion.

A mis amigos

Principalmente a Nathy, quien desde hace nueve afios me ha apoyado siempre, y me ha
ayudado en los momentos mas dificiles, para nunca decaer y siempre salir adelante juntos.
A mis companeros y grandes amigos, Felipe, Santiago, Daniel, Diego, Fernando y Pao, por

estar en esta larga travesia encaminandonos a ser los mejores profesionales.

A las empresas del Distrito Metropolitano de Quito

Por otorgarme la informacién necesaria para la realizacion de la presente disertacion,
agradezco a Secretaria de Movilidad, Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito,
Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito y Corredor Central-
Norte.

Bryan Israel Jaramillo Uriarte



DEDICATORIA

A Luis M. Ramos

Por ser una persona tan especial, y permitirme conocer el lado mas hermoso de la vida;
desde el momento en que llegaste para cambiar mi mundo, me ensefaste a valorar las
cosas mas importantes que definen a una persona, la honestidad, el respeto, el altruismo,
la humildad, la fuerza de voluntad; quedandote conmigo aun en las mas dificiles
situaciones, y levantandome hacia la luz. Me has ensefiado a conocer el verdadero

significado del amor, y cuanto una persona puede llegar a hacer en nombre de él.

Bryan Israel Jaramillo Uriarte



RESUMEN

En el proyecto Metro de Quito se ejecuta actualmente la construccion de la estacion
subterranea Universidad Central del Ecuador, generado problemas de movilidad y
afectaciones al transporte en superficie durante varios meses. Los sectores directamente
afectados por esta construccion son Ciudadela Universitaria y Santa Clara, y los medios
de transporte masivo mas afectados son los corredores metropolitanos Sur-Occidental y

Central Norte debido al cierre temporal de la estacién Seminario Mayor.

En el presente trabajo de disertacién se midié el grado de afectacion en la movilidad
percibido por los ciudadanos que laboran, estudian o viven en los sectores directamente

afectados, y también por los usuarios de los corredores metropolitanos afectados.

Para esto se obtuvo mediantes encuestas datos relacionados al cambio en la movilidad
como tiempos de viaje, modalidad de transporte, y nivel de aprobacion de medidas de
control. De forma paralela en los corredores afectados se obtuvo datos relacionados a su
afectacion como tiempos de viaje, tiempos de embarque, comodidad espacial y nivel de
aprobacién de medidas de control, mismos que se obtuvieron a través de encuestas y

mediciones en sitio.

Los resultados obtenidos del estudio podran ser tomados como referente por las entidades
publicas del Distrito Metropolitano de Quito, para que en futuros proyectos de construccién
de estaciones subterraneas y el metro en si, se consideren las mejores alternativas para la

movilidad adecuada de los ciudadanos afectados.
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CAPITULO I: GENERALIDADES

1.1. TEMA
Medicion del grado de afectacion en la movilidad percibida por los usuarios de los
corredores Sur-Occidental, Central-Norte, y de los ciudadanos de los sectores Ciudadela
Universitaria y Santa Clara, debido a la construccion de la estacion Universidad Central

del Ecuador, perteneciente al proyecto Metro de Quito.

1.2. JUSTIFICACION
Actualmente en el Distrito Metropolitano de Quito (DMQ), se esta llevando a cabo la
construccion del mayor sistema de transporte publico, el Metro de Quito. Las causas de la
construccion de dicho sistema de transporte se deben a que la movilidad en la ciudad de
Quito ha alcanzado una situacion que limita la calidad de vida de sus habitantes e impide
el desarrollo sostenible de la ciudad segun lo expuesto por la Empresa Publica

Metropolitana Metro de Quito (EPMMQ) en uno de sus estudios.

El sistema de transporte masivo que se encuentra en vigencia y abastece a gran parte de
la poblacién del DMQ se denomina Metrobus-Q, y se compone de corredores de circulacion
exclusiva para una flota de autobuses BRT (Bus Rapid Transit), y autobuses

convencionales que alimentan al sistema.

El proyecto Metro tuvo una especial consideracion para poder integrarse e interconectarse
con las modalidades de transporte vigentes, principalmente con los corredores que

conforman el sistema Metrobus-Q.

La estacion Universidad Central del Ecuador, sera una de las que mayor demanda de
pasajeros segun los estudios de demanda, y la misma intercepta con los corredores Sur-
Occidental y Central-Norte. Debido a la construccion de dicha estacidon que es enteramente
subterranea, la Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito ha informado a la
ciudadania que desde el dia 8 de septiembre de 2017 se realizara un cierre total al trafico
en superficie de la avenida América, entre las calles Marchena y el Seminario Mayor; la
intervencion en superficie tendra una duracion de siete meses y medio aproximadamente

segun ha informado la entidad.



Imagen 1 Congestion vehicular debido a la construccion de estacién del metro Universidad Central

El presente trabajo de disertacion busca medir el grado de afectacion en la movilidad
percibido por los ciudadanos directamente afectados debido al cierre temporal en la Av.
América. Entre estos se incluye a los usuarios de los corredores Central-Norte y Sur-
Occidental que anterior al cierre, debian utilizar la parada Seminario Mayor. Asi también
son sujetos de estudio los moradores, trabajadores, funcionarios y estudiantes de los

sectores Santa Clara y Ciudadela Universitaria.

El estudio permitira obtener datos referentes al nivel de afectacién en los tiempos de viaje,
comodidad y movilizacion de los ciudadanos afectados por el cierre de una parada tan
importante como lo es Seminario Mayor, donde confluyen actualmente los dos corredores

de transporte masivo, por lo cual es un punto conflictivo.

El estudio permitira determinar el nivel de aprobaciéon o desacuerdo de los ciudadanos
afectados, en cuanto se refiere a la planificacion de movilidad por trabajos en la estacion
Universidad Central del Ecuador, que han realizado conjuntamente la EPMMQ vy la
Secretaria de Movilidad del DMQ.

Los resultados obtenidos del estudio podran ser tomados como referente por las entidades
publicas del DMQ, para que en futuros proyectos de construccidn de estaciones
subterraneas y el metro en si, se consideren las mejores alternativas para la movilidad

adecuada de los ciudadanos afectados.

Con mayor énfasis se debe considerar este estudio, ya que refleja los problemas
generados en la ciudadania cuando la construccion de un modo de transporte masivo
irrumpe el funcionamiento normal de otro, mas aun si el lugar afectado es un punto clave

para la demanda de usuarios. Sera de gran utilidad la aplicacion de estudios similares en
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los siguientes puntos conflictivos por los que atraviesa el trazado del proyecto Metro de

Quito, donde podran aplicarse mejores medidas de movilizacion a usuarios del transporte

publico, privado, y ciudadania en general.

1.3. OBJETIVOS

1.3.1. Objetivo General

Medir el grado de afectacion en la movilidad percibida por los usuarios de los corredores

Sur-Occidental y Central-Norte, asi también de los ciudadanos de los sectores Ciudadela

Universitaria y Santa Clara, debido a la construccion de la estacién de metro Universidad

Central del Ecuador.
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1.3.2. Objetivos Especificos
Determinar los tiempos de viaje antes y después, y su relacién con la congestion
vehicular debido al cierre temporal en la Av. América, que han afectado a los
ciudadanos que laboran diariamente en los sectores Santa Clara, Ciudadela
Universitaria, y a los usuarios de los corredores Sur-Occidental y Central-Norte. Se
realizara a través de encuestas a una muestra representativa, y mediciones in situ.
Establecer si han existido cambios considerables en los modos de transportacion de
la ciudadania de los sectores de estudio antes y despues del cierre vial en la Av.
América.
Establecer los tiempos de embarque y el grado de comodidad espacial que se han
visto afectados en los usuarios de los corredores Sur-Occidental y Central-Norte que
de forma obligatoria usaban la parada Seminario Mayor, a través de encuestas a una
muestra representativa de poblacion.
Medir el nivel de aprobacion de los usuarios de los corredores Sur-Occidental y
Central-Norte, y de los ciudadanos de los sectores intervenidos, frente a las medidas
de control en la movilidad llevadas a cabo segun el Plan de Movilidad de la Empresa
Publica Metropolitana Metro de Quito.
Evaluar las posibles medidas que la Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito en
conjunto con las entidades metropolitanas municipales pueden aplicar en
subsecuentes proyectos de construccién de estaciones para el metro y reducir el

impacto a la movilidad en los afectados.



1.4. ALCANCE

1.4.1. Alcance Descriptivo
El alcance de la presente disertacién es descriptivo, ya que involucra la obtencién de
parametros como los tiempos de viaje que se han visto afectados en los ciudadanos de los
sectores directamente intervenidos, y de los usuarios de los corredores Sur-Occidental y
Central-Norte, asi también permitira detallar los niveles de afectacién en la movilidad y

comodidad de la poblacion de estudio.

1.4.2. Alcance Correlacional

Se involucra ademas un alcance correlacional, ya que con los parametros de tiempo de
viaje y comodidad medidos en los usuarios de los corredores Sur-Occidental y Central-
Norte, permitiran realizar un analisis y comparacién entre los datos de ambos corredores y
determinar quiénes han sido los usuarios mas afectados debido al cierre temporal de la
estacién Seminario Mayor. De forma complementaria nos permitirda comprobar el nivel de
aprobacién o desacuerdo en la poblacién analizada, sobre las medidas adoptadas segun
el Plan de Movilidad.

1.5. METODOLOGIA

1.5.1. Método inductivo
Este método se realiza a través del analisis de casos particulares, que nos permitan obtener
conclusiones de caracter general. Para el caso particular de este estudio se procedera a
un meétodo inductivo incompleto, ya que los objetos de estudio que se numeraran no
pueden ser estudiados en su totalidad, y en tal caso es necesaria la obtencion de una

muestra representativa, que posteriormente permita generalizar los resultados.

Para el caso de la disertacion la metodologia permitira el analisis de varios sectores
poblacionales, como son las personas que diariamente laboran en los sectores de Santa
Clara y Ciudadela Universitaria, y su percepcion sobre el grado de afectacién a la movilidad

debido al cierre vial y de la parada Seminario Mayor.

La opinién sobre los tiempos de viaje antes y después, comodidad espacial, tiempos de
embarque y aceptaciéon de las medidas implementadas, son de caracter subjetivo; se
determinaran a través de encuestas a una muestra representativa de poblacion, y dentro

del plazo de intervencioén de 7 meses.



1.5.2. Método cualitativo
Este tipo de investigacion es interpretativa, ya que se encarga de un analisis subjetivo y de
caracter particular. La opinion de las personas posee siempre un caracter subjetivo, y se

refiere individualmente a lo que cada una percibe o siente respecto a un determinado tema.

La opinién sobre los tiempos de viaje antes y después, comodidad espacial, tiempos de
embarque antes y después, y aceptacion de las medidas implementadas, son de caracter
subjetivo, y se estimaran a través de encuestas a una muestra representativa de poblacion,

y dentro del plazo de intervencion de 7 meses.

1.5.3. Investigacion descriptiva
Esta trabaja sobre la realidad como un hecho, y busca que se realice una interpretacion
correcta del area de estudio. El objetivo principal de esta investigacidon es describir, mas no

explicar como se produce el objeto de estudio.

En la presente disertacion, las encuestas se realizaran a una muestra representativa de
poblacion, donde se describira su percepcidon frente a los problemas de movilidad
generados en el sector intervenido debido a la construccion de la estacién de metro
Universidad Central del Ecuador. El estudio se realizara de manera particular, y los datos
relativos a tiempos de viaje, comodidad espacial y aceptacion de medidas, seran
determinados segun la opinion de la poblacién afectada a través de encuestas a una

muestra representativa, y se complementaran con mediciones de tiempo in situ.

1.6. APLICACION DE LA METODOLOGIA
1.6.1. Encuestas
Para la presente disertacion, los datos que se pretende determinar a través de encuestas

dependeran de la naturaleza de su analisis, y seran de dos tipos:

« Estimacion

< Medicidn

De igual forma varios datos implican un analisis de temporalidad, donde se explica lo

siguiente:

« Antes: se refiere a la actividad de estudio realizada previo a la implementacién del
cierre vial de la Av. América.
% Después: se refiere a la actividad de estudio realizada durante la implementacion del

cierre vial en la Av. América, que abarca entre 7 y 8 meses.



Para llevar un orden légico y adecuado, se ha propuesto realizar dos modelos de encuesta,
donde cada una abarque su propia poblacién y criterios, que permitan determinar los datos

requeridos.

En las tablas 1 y 2 se puede ver la tipologia de los datos y su inclusion dentro de los

modelos de encuesta.

Tabla 1 Tipologia del modelo de encuesta N°1

MODELO DE ENCUESTA N°1
, ESTUDIANTES, MORADORES Y
TIPO DE POBLACION TRABA JADORES
CIUDADELA UNERSITARIA
SECTORES
SANTA CLARA
RESUMEN DE DATOS
DESCRIPCION TIEMPO TIPOLOGIA
ANTES ESTIMACION
TIEMPOS BEVIAJE DESPUES MEDICION
MODALIDAD DE ANTES MEDICION
TRANSPORTE DESPUES MEDICION
NIVEL DE APROBACION VEDICION
DE MEDIDAS

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 2 Tipologia del modelo de encuesta N°2

MODELO DE ENCUESTA N°2
TIPO DE POBLACION USUARIOS
CORREDOR CENTRAL NORTE
SECTORES
CORREDOR SUR OCCIDENTAL
RESUMEN DE DATOS
DESCRIPCION TIEMPO TIPOLOGIA
ORIGEN DESTINO = MEDICION
ANTES ESTIMACION
TEMPOS DEVIAJE DESPUES MEDICION
ANTES ESTIMACION
TIEMPOS DE EMBARQUE SESPUES MEDICION
ANTES MEDICION
COMODIDAD ESPACIAL SESPUES EDICION
NIVEL DE APROBACION VEDICION
DE MEDIDAS

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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1.6.2. Mediciones en sitio
El presente estudio se complementara con mediciones en el sitio de afectacion, y estara
dirigido exclusivamente a los corredores Central-Norte y Sur-Occidental. Dichas
mediciones se realizaran en un lugar y espacio determinados, y estaran enmarcadas

l6gicamente y segun su tipologia como se indica en la Tabla 3.

Tabla 3 Tipologia del modelo de mediciones in situ

MODELO DE MEDICIONES
CORREDOR CENTRAL NORTE
SECTORES
CORREDOR SUR OCCIDENTAL
RESUMEN DE DATOS
DESCRIPCION LUGAR TIPOLOGIA
TRAMOS .
TIEMPOS DE VIAJE AFECTADOS MEDICION
Fuente: (Jaramillo, 2018)
1.7. HIPOTESIS

La afectacion en la movilidad que percibe la ciudadania debido al cierre vial de la Av.
América y la estacion Seminario Mayor es mayor que lo anticipado por los estudios sobre
impacto del Metro de Quito, y en tal virtud la ciudadania no esta conforme con las medidas

aplicadas segun el Plan de Movilidad por la EPMMQ y la Secretaria de Movilidad.



CAPITULO II: MOVILIDAD URBANA DEL DISTRITO METROPOLITANO DE
QUITO

2.1. DEFINICION DE TERMINOS

llustracién 1 Terminologia respecto a movilidad urbana

*Segun la Secretaria de Movilidad (2014), un viaje es
un desplazamiento que se realiza con algin motivo
especifico, al cual se asigna un modo de transporte
determinado en la mayoria de su ftrayecto.
Necesariamente un viaje se compone de un origen y
un destino.

eLa Direccion Metropolitana de Planificacion
Territorial del DMQ (2014) define a la movilidad
urbana como un conjunto de desplazamientos de
personas que por motivos especificos, diariamente
deben ejecutarse a través de distintos modos de
transportacion, y su circulacién se produce
comunmente en redes interconectadas. Los
motivos de desplazarse pueden ser obligatorios
como trabajo y estudios, o libres como visitas y
distraccion.

*Segun la Real Academia Espariola (2001) significa
“obstruir o entorpecer el paso, circulacion o
. movimiento de algo”.

CONGESTION VEHICULAR *De acuerdo con Thomson y Bull (2002), es una
condicién que prevalece si la introduccion de un
vehiculo en un flujo de transito aumenta el tiempo de
circulacion de los demas.

*De acuerdo con Arango (2011), un sistema de
transporte posee caracteristicas de intermodalidad,
cuando confluyen varios modos de transporte, y
las conexiones de los mismos ofrecen a los
usuarios la habilidad de transferirse de un modo a
SISTEMAS INTERMODALES otro. Asi mismo, sefala que el propésito de un
sistema intermodal es manejar la demanda de
usuarios, ofreciéndoles la infraestructura que
soporte el funcionamiento de los modos de
transporte necesarios para mejorar la movilidad
urbana.

+Segun lo establece Pardo (2008), este sistema de
transporte se compone de un corredor exclusivo, y
se presenta como una adecuacion de los sistemas

SISTEMAS BRT férreos adaptados a un modo de transporte por
medio de autobuses.

(BUS RAPID TRANSIT) *Los corredores sirven para la movilizacién
exclusiva de autobuses articulados de gran
capacidad, que se complementan con estaciones
de embarque, troncales y un centro de control.

Fuente: (Jaramillo, 2018)




2.2. SITUACION ACTUAL DE LA MOVILIDAD URBANA
Segun las datos que ofrecen los censos de poblacion realizados por el INEC(Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos), el Distrito Metropolitano de Quito posee en el afio
2014, una poblacion de 2.240.000 habitantes aproximadamente. Los viajes realizados
diariamente dentro del distrito son aproximadamente 4.600.000, y ademas se generan
5.300.000 etapas o cambios de modalidad de transporte (Secretaria de Movilidad del
Distrito Metropolitano de Quito, 2014).

Los principales problemas en la movilidad urbana del DMQ se generan por cuatro

principales factores, y se han organizado como se indica en la llustracion 2.

llustracién 2 Principales problemas de la movilidad urbana del DMQ

CONSOLIDACION DE
UN HIPERCENTRO

DEMANDA - OFERTA
DE TRANSPORTE

CRECIMIENTO DEL
PARQUE
AUTOMOTOR

GESTION DEL
TRAFICO

Fuente: (Jaramillo, 2018)

2.2.1. Hipercentro de Quito
Es una conceptualizacion que se le ha dado a una zona especifica del Distrito
Metropolitano de Quito. Segun informa la Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano

de Quito (2014) los limites de dicha zona son los siguientes:

7
L4

Norte: Av. El Inca
Sur: Calle Ambato
Este: Av. 6 de diciembre - Av. 12 de Octubre — Av. Gran Colombia

Oeste:  Av. América — Calle Imbabura

K/ 7
L4 L4

K/
L4

A continuacién, en la Imagen 2 se puede observar claramente el area y limites que ocupa

el Hipercentro dentro del Distrito Metropolitano de Quito.



Imagen 2 Delimitacién del Hipercentro de Quito

20181EN
18iPigitalGlobe

Esta zona se caracteriza por concentrar la mayor parte de equipamento urbano publico y
privado, dadas las condiciones de capitalidad de Quito. En esta zona se desarrollan la
mayor parte de las actividades de negocios, comerciales, administrativas, gestiones
publicas, bancarias, educativas y de ocio en el distrito, y debido a esto es el mayor polo de

atraccion de viajes desde otros sectores de la urbe.

Aproximadamente, del total de viajes diarios que se realiza en transporte publico en el
DMQ, el 46,5 % se realiza hacia esta zona. De igual manera, del total de viajes que se
realiza en transporte privado en el DMQ, el 60% se realiza hacia esta zona. Y finalmente,
mas del 50% del total de viajes realizados en el DMQ, tienen como origen el Hipercentro
de Quito (Secretaria General de Planificacion & Secretaria de Territorio, Habitat y Vivienda,
2014).

La ubicacién geogréfica de la urbe, que posee gran amplitud en sentido longitudinal Norte-
Sur, y poca amplitud en sentido transversal Este-Oeste, en conjunto con la expansion que
se ha producido en la ultima década hacia los valles aledafos de Tumbaco, Los Chillos y

Pomasqui, producen graves problemas de movilidad desde y hacia la urbe. Ver Anexo 1.

A continuacién, se pueden observar las Imagenes 3 y 4, donde se constata el numero de
viajes atraidos por el transporte publico y privado hacia el Hipercentro desde las diferentes

zonas de la urbe.
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Imagen 3 Viajes por dia en transporte publico en 2014

Total TP: 652.418

(s

DEL TOTAL DE
VIAJES ATRAIDOS

17.930 { EN TP EN EL DMQ
4

N
129.563 |

4 831

Panamericans
sur

32.261
Los Chillos

5.837

Pomasqui
W, del Mundo -
Moroccidante

30.081
Cumbaya -Tumbaco

- El Quinche 27.082

7.769

Nayon - Zémbiza Calderon -
TP = Transpo rte Pablico Panamericana Norte

Fuente: (Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito, 2014)

Imagen 4 Viajes por dia en transporte privado en 2014

1]
Total TPr: 313.494 D 60%

R

Y

DEL TOTAL DE
N VIAJES ATRAIDOS
EM TPr EN EL DMQ
30.389
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11.908 2884
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. 8 809
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Mayon y Zambiza Caldaron -
TPr = Transporte Privade Panamencana Morla

Fuente: (Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito, 2014)
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Como se puede observar en las imagenes anteriores, al ser esta zona el mayor polo de
atracciéon y generacion de viajes en el DMQ, se producen muy dificiles condiciones de
trafico en su interior, que dia a dia son palpadas por la ciudadania. Gran parte de estos

inconvenientes se producen en las vias de acceso y salida, que limitan el Hipercentro.

Otro gran inconveniente producido en la ciudad, y que refleja los problemas de movilidad
diarios, es la ocupacién del espacio vial, que esta inversamente distribuido en funcién de
la motorizacion. El 70% de espacio en los corredores viales es ocupado por vehiculos
privados, y tan solo el 30% es ocupado por el transporte publico; debido a esto se produce
una inequidad social en cuanto a movilidad urbana, sobre todo en lugares donde se
comparte el espacio vial entre transporte publico y privado (Secretaria de Movilidad del
Distrito Metropolitano de Quito, 2014).

2.2.2. Demanda - Oferta de transporte del Distrito Metropolitano de Quito
Diariamente en el DMQ se producen millones de viajes a través de las distintas
modalidades de transporte que la urbe ofrece a sus habitantes. La movilidad urbana se ha
enmarcado légicamente segun el tipo de mecanizacion del medio de transporte, y
dependiendo de los usuarios del mismo, como se puede observar a continuacion en la

[lustracion 2.

llustracién 3 Tipo de movilidad urbana del DMQ
TRANSPORTE
PUBLICO
— MECANIZADA
TRANSPORTE
PRIVADO
ANDANDO

a NO MECANIZADA

Fuente: (Jaramillo, 2018)

BICICLETA

Como referencia, durante el afio 2014 se produjeron aproximadamente 4.565.000 viajes

diarios en el DMQ, mismos que se repartieron entre transporte publico, transporte privado,
peatonal, y bicicleta. El mayor porcentaje de viajes se presenta en el transporte publico con
un 61,3% donde se incluye el transporte escolar e institucional. EI segundo mayor

porcentaje de viajes se lo realiza en transporte privado, que incluye el servicio de taxi y
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representa un 23% del total de viajes en el DMQ. A continuacién se puede observar en la
Tabla 4, las aproximaciones del numero de viajes segun su tipo de movilidad en el ano
2014.

Tabla 4 Viajes diarios segun el tipo de Movilidad Urbana en 2014

. Transporie Publico® 2.800.000 61,3%
Motorizado _ = _
Transporte Privado 1.050.000 23,0%

E o

No Motorizados F’f&a—itonal 700.000 15,3 ﬂ.:
Bicicleta 15.000 0.3%

4 565.000 100,0%

Fuente: (Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito, 2014)

Como se puede observar, el transporte publico es el que mas porcentaje de demanda
abarca segun el numero de viajes diario en el DMQ, por lo tanto deberia ser el que
mayormente satisface a la poblacién, tanto en servicio, comodidad y tiempos de viaje.
Segun lo expuesto por la Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito, 2014,
durante la ultima década, la oferta de transporte publico no ha tenido mayores variaciones
absolutas en cuanto a numeros. El servicio de transporte publico total ofertado para el afio
2014, dispuso de aproximadamente 3131 unidades de transporte, incluyendo buses
convencionales y articulados. Conjuntamente se posee una capacidad global de 100.000
pasajeros/dia, mismo que no puede equipararse a la creciente demanda esperada del 23%,

correspondiente a 125.000 pasajeros/dia.

Debido a esto y otros factores que mas adelante se explicaran, se ha establecido que el
servicio de transporte publico actual continda siendo deficiente, a pesar de los intentos de
las entidades municipales por mejorar. Esto es aun mas visible en el diario vivir si se habla
de la cobertura y de la calidad del servicio a los usuarios, quienes diariamente no estan

conformes con la comodidad, el trato recibido ni con el aspecto tarifario.

2.2.3. Crecimiento del parque automotor del Distrito Metropolitano de Quito
Como explicamos anteriormente, respecto al espacio vial de las principales arterias y
corredores del DMQ, solo el 30% es utilizado por el transporte publico, mientras el 70%
restante lo utiliza el transporte privado (Secretaria General de Planificacion & Secretaria
de Territorio, Habitat y Vivienda, 2014).

Es entonces evidente que parte del problema de trafico y de movilidad urbana en la ciudad
se debe al crecimiento del parque automotor, mismo que ha incrementado

vertiginosamente desde principios del ano 2000.
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Los principales factores que han contribuido a dicho crecimiento, radican en el
mejoramiento econdémico percibido a raiz de la dolarizacion, mejores condiciones
econdmico-sociales y de financiamiento para la adquisicion de vehiculos. Ademas, parte
de ello también es el estancamiento del servicio de transporte publico, asi como la falta de
comodidad, problemas de delincuencia y acoso que viven diariamente los usuarios,

quienes consecuentemente preferiran invertir en un vehiculo particular.

Las condiciones de capacidad vial e infraestructura, se ven cada vez mas saturadas de
vehiculos, sobre todo en los ultimos anos, donde las variaciones anuales de vehiculos han
ido de 15.000 a 35.000 incorporaciones nuevas cada ano. En términos porcentuales esto
significa un crecimiento de entre el 5% y 10% anualmente (Secretaria General de

Planificacion & Secretaria de Territorio, Habitat y Vivienda, 2014).

A continuacién, se puede observar en la Imagen 5 la evolucion y proyeccion del parque

automotor en el DMQ.

Imagen 5 Crecimiento y proyeccién del parque automotor del DMQ

1.250.000
1.150.000
1.050.000
950.000
850.000
750.000
650.000
550.000
450.000
350.000
250.000
150.000
1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035

Fuente: (Secretaria General de Planificacion & Secretaria de Territorio, Habitat y Vivienda, 2014)

Este grafico nos permite observar que para el afio 2017, el parque automotor rondaria los
550.000 vehiculos, y para el afio 2030, serian 1,15 millones de vehiculos, momento en el
cual la saturacién de vehiculos colapsaria la infraestructura vial existente, y la movilidad
urbana en el DMQ seria insostenible para su gestion (Secretaria de Movilidad del Distrito
Metropolitano de Quito, 2014).
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2.2.4. Gestion del trafico
Es evidente segun los parametros antes sefialados, y las experiencias vividas diariamente
por los ciudadanos del DMQ, que la gestién del tréfico es un problema que ha crecido

vertiginosamente durante la ultima década.

El indicador mas claro donde se evidencia dicho problema es la velocidad promedio de
viaje, que ha pasado de 19,9 km/h en 2008 a 14,1 km/h en 2014. Es aun mas problematico
en el transporte publico convencional, donde se reporté 12 km/h en 2014, debido a que el
espacio vial es compartido con los demas vehiculos, involucrandose en los problemas de
trafico y congestionamiento vehicular. Por el contrario, los corredores BRT han mantenido
su velocidad promedio en 19,8 km/h, debido a su circulacion a través de carrilles exclusivos.

(Secretaria General de Planificacion & Secretaria de Territorio, Habitat y Vivienda, 2014).

Otro indicador importante es el grado de saturacion de la red vial principal del DMQ, mismo
que en 2008 se encontraba al 17%, proyectandose al afio 2015 con el 32% y al afio 2025
el 54% (Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito, 2014).

Como una forma de manejar los problemas de movilidad y trafico, en el afno 2010 se
implementdé la medida Pico y Placa a través de la AMT(Agencia Metropolitana de
Transporte), misma que logro incidir en un 17% del parque automotor, y se planteé como
una medida reguladora a corto plazo, que simplemente a pospuesto la saturacion de la red

vial a anos subsiguientes, sin embargo a sido de mucha utilidad.

Inmediatamente, en la Imagen 6 se puede observar los problemas de congestionamiento

vehicular y la red vial compartida, del sector de El Trebol en horas pico de la mafiana.

Imagen 6 Congestionamiento vehicular del sector El Trebol en horas pico de la mafana

Fuente: (Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito, 2014)
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2.2.41. Distribucion horaria de movilidad en el Distrito Metropolitano de

Quito
La distribucion horaria de movilidad es un analisis del nimero de viajes que se realiza en
periodos de una hora, y a lo largo de todo el dia. Este tipo de mediciones se realizan
durante varios meses, y permiten identificar las horas pico o de mayor nimero de viajes, y

su contraparte las horas valle o de menor numero de viajes.

Intrinsecamente y para el caso del DMQ, podemos asociar a las horas pico con los
momentos en que existe mayor congestion vehicular y se satura gran parte de la red vial;
mientras las horas valle se asocian con los momentos en que la circulacion vehicular se
estabiliza sin llegar a saturarse la red vial. Inmediatamente en la Imagen 7 se muestra la

distribucion horaria de movilidad para el transporte publico y privado en el DMQ

Imagen 7 Distribucion horaria para el transporte publico y privado en el DMQ
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Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2013)
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2.3. TRANSPORTE PUBLICO URBANO EN EL DISTRITO METROPOLITANO DE
QUITO

El transporte publico es el mas importante medio para la movilizacién en el DMQ,
abarcando el 61,3% del total de viajes que se generan diariamente. De igual manera tiene
una representacion del 72,7% del total de viajes motorizados, mismo que se traduce en
2.800.000 viajes diarios en todo el distrito (Secretaria de Movilidad del Distrito
Metropolitano de Quito, 2014). A continuacion, se puede observar en las Imagenes 8 y 9,
los porcentajes de particicion modal respecto al total de viajes diarios y al total de viajes

motorizados diarios respectivamente.

Imagen 8 Particidbn modal en porcentaje del total de viajes diarios del DMQ en 2014

B Transporte Publico
M Transporte Privado
W Andando

" Bicicleta

Fuente: (Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito, 2014)

Imagen 9 Particidbn modal en porcentaje de viajes motorizados diarios del DMQ en 2014

B Transporte Publico

® Transporte Privado
Fuente: (Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito, 2014)
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Los 2,8 millones de viajes diarios que se realizan en transporte publico, a su vez se
subdividen modalmente en cuatro subsistemas, dependiendo de la oferta de transporte,

como se indica inmediatamente en la llustracion 4.

llustracion 4 Sistema de transporte publico del DMQ segun la oferta de transporte

i SUBSISTEVADE S AuTOBUSES
CONVENCIONALES CONVENCIONALES
I ENEES
N SUBSISTEMA BRT

ARTICULADOS Y
BIARTICULADOS

AUTOBUSES
ALIMENTADORES

AUTOBUSES
INSTITUCIONALES

B  SUBSISTEMA
COMPLEMENTARIO

AUTOBUSES

ESCOLARES

SUBSISTEMA DE BUSETAS Y
SERVICIOS B CAMIONETAS
INFORMALES

Fuente: (Jaramillo, 2018)

En la presente disertacion, se procedera a un estudio muy general del subsistema de rutas
convencionales, por otro lado, se dara un especial énfasis al estudio del subsistema BRT,

ya que se involucra directamente con los objetivos que busca alcanzar el presente estudio.

2.3.1. Subsistema de Rutas Convencionales
Este subsistema se compone de autobuses convencionales, que varian su capacidad de
entre 90 y 45 pasajeros, ademas de una pequena flota de minibuses para 35 pasajeros. El
subsistema se organiza y funciona a través de contratos de operacién, mismos que se
firman entre la Municipalidad y los operadores de transporte, quienes en la definicion de
los contratos establecen la ruta, flota asignada, horarios y frecuencias (Agencia de Ecologia
Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017).

El subsistema de rutas convencionales a su vez tiene dos tipologias que lo componen, la
red de Buses Urbanos, y la red de Buses Inter/Intraparroquiales. La primera funciona y da
servicio dentro de los limites urbanos del DMQ, mientras la segunda permite la

interconexién del casco urbano con las parroquias aledadafas y valles de la ciudad, e
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internamente entre dichas localidades. La flota de buses operativa en el afio 2016 es de

2553 autobuses, de los cuales 1682 representan la red de Buses Urbanos, y 871 la red de

Buses Inter/Intraparroquiales. Conjuntamente entre las dos redes se tiene 167 rutas, que

cubren el 61,4% de demanda de viajes en transporte publico, es decir 1.720.000 viajes

diariamente. Ver Anexo 2.

Basandonos en el término porcentual anterior, y en la cobertura de rutas a la mayor parte

del territorio urbano, el subsistema de rutas convencionales se convierte en el servicio de

transporte de mayor demanda en el DMQ. A pesar de esto, el servicio convencional de

transporte posee grandes deficiencias, cuyos efectos son vividos diariamente por los

usuarios. La Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia (2017), en su estudio

destaca las siguientes deficiencias:

7 7 7 7
4 0.0 0.0 0.0 0.0

S

Tiempos de viaje y longitudes de recorrido excesivos
Innadecuada gestion de la flota de autobuses convencionales
Transferencias innecesarias

Irregularidad en frecuencias de unidades y horarios establecidos
Informalidad al dejar y recoger pasajeros en las paradas de bus
Exceso de pasajeros y deficiente confort en las unidades

Saturacion de unidades de transporte en la misma ruta, y competencia entre ellas.

La entidad BCNecologia (2017), nos indica las causas de los problemas antes sefalados,

y son las siguientes:

K/
0‘0

X3

%

X3

%

X3

%

Falta de coordinacion entre la Municipalidad y las operadoras de transporte en cuanto
al sistema tarifario y regulacion de rutas.

La red funciona como la sumatoria de rutas independientes, que compiten entre ellas
por ganar pasajeros.

Gran redundancia de rutas en las principales arterias viales del DMQ,
aproximadamente el 70% del itinerario.

El subsistema convencional no actua légicamente integrandose a las demas
modalidades de transporte pubico, creandose competencia entre subsistemas.

La red actual es de caracter radial, donde se articula el Hipercentro con el resto del
territorio, pero no resuelve la relacion periférica con los valles orientales y el medio
rural.

Existe un derecho de via compartido con los vehiculos privados en las principales

arterias viales, produciéndose bajas velocidades de operacion, del orden de 12km/h.
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Inmediatamente en las Imagenes 10y 11, se puede observar respectivamente la saturaciéon
de buses convencionales en una arteria vial del DMQ, y la competencia entre unidades de

autobuses en rutas redundantes.

Imagen 10 Derecho de via compartido entre autobuses y vehiculos particulares en el DMQ

Fuente: (Pacheco, 2014) Obtenido de: http://www.elcomercio.com

Imagen 11 Competencia entre unidades de autobuses en rutas redundantes

Fuente: (Costales, 2015) Obtenido de: http://www.elcomercio.com
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2.3.2. Subsistema BRT o Metrobus-Q.
Como se menciond anteriormente, este sistema de transporte se compone de un corredor
exclusivo, y se presenta como una adecuacién de los sistemas férreos adaptados a un
modo de transporte por medio de autobuses. Los corredores sirven para la movilizacion
exclusiva de autobuses articulados de gran capacidad, que se complementan con
estaciones de embarque, troncales y un centro de control, ademas que se integran

autobuses convencionales de forma alimentadora al sistema (Pardo, 2008).

En lo que se refiere al DMQ, el subsistema BRT se denomina Sistema Metrobus-Q, que

actualmente se consolida como el unico modo de transporte masivo integrado en la urbe.

Inmediatamente, se puede observar en la Imagen 12 la circulacion exclusiva de un autobus

biarticulado y su parada de embarque en el DMQ.

Imagen 12 Corredor BRT Trolebus de Quito en 2017

7N

Fuente: (Teksup, 201 Obtenido de: https://tekzup.com

Las unidades de transporte que operan dentro de este sistema, son de tipo articuladas y
biarticuladas de gran capacidad, entre 160 y 250 pasajeros respectivamente, lo que permite
movilizar mayor cantidad de personas en menor tiempo. Ademas, se cuenta con una flota
de autobuses convencionales con capacidades de entre 90 y 70 pasajeros, que permiten
alimentar al sistema desde los sectores donde este no puede ofrecer servicio directo. La
flota operativa al ano 2016 es de 278 unidades articuladas en 17 circuitos BRT, que en
conjunto con 660 unidades alimentadoras, cubren un total de 21,8% de demanda de viajes

en transporte publico, equivalente a 610.000 viajes diarios. Ver Anexo 2.
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El sistema Metrobus-Q, satisface la demanda de viajes principalmente en sentido
longitudinal Norte-Sur y viceversa, y se compone actualmente por 5 corredores integrados
tipo BRT, de los cuales 4 estan administrados por una empresa publica, y 1 por una
operadora privada. A su vez Metrobus-Q, forma parte de un ente superior denominado
Sistema Integrado de Transporte Publico Metropolitano. A continuacién en la llustracién 5

se puede observar el nombre de los corredores y su respectiva administracion.

llustracién 5 Corredores BRT del Distrito Metropolitano de Quito y su administraciéon en 2016

B corrReDOR B
TROLEBUS

EMPRESA
PUBLICA
METROPOLITANA

CORREDOR

ECOVIA

DE TRANSPORTE
DE PASAJEROS [jll CORREDOR MM \\c-toopis-a
DE QUITO SUR-ORIENTAL
B CORREDOR [
SUR-OCCIDENTAL

CONSORCIO
CORREDOR - ==

CENTRAL-NORTE
Fuente: (Jaramillo, 2018)

CORREDOR 1
CENTRAL-NORTE

Estos 5 corredores fueron implementados y extendidos de acuerdo a la creciente demanda
de viajeros, para conectar los sectores mas populosos de la urbe con el Hipercentro y
viceversa. Ademas segun plantea la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona
BCNecologia (2017) en su estudio, a futuro se planifican nuevas extensiones en todos los
corredores BRT, tanto al norte como al sur de la ciudad hacia las zonas de mayor

conurbacion.

Para una comprensién mas simplificada del servicio integrado y rutas que ofrece
actualmente Metrobus-Q, los corredores se han organizado en tres troncales segun su

forma de circulacion a través de la urbe, y son los siguientes:

<+ Troncal Central: Corredor Trolebus
< Troncal Oriental: Corredor Ecovia / Corredor Sur-Oriental

<+ Troncal Occidental:  Corredor Central-Norte / Corredor Sur-Occidental

Consecuentemente se procedera a explicar datos operacionales y estructurales

relacionados a cada corredor y su conjunto troncal, dando un énfasis especial a la troncal
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Occidental, con los corredores Central-Norte y Sur-Occidental para cumplir los objetivos

del presente estudio. Ver Anexo 3.

Los viajes y el funcionamiento integrado del sistema son posibles gracias a las paradas y
estaciones de transferencia, mismas que se encuentran en los extremos y a lo largo del
sistema Metrobus-Q. Estas permiten la articulacion interna de los corredores, e
intermodalidad con otros sistemas, como alimentadores, buses convencionales, transporte

interparroquial e interprovincial, segun sea el requerimiento del usuario.

El sistema integrado posee 4 tipos de estaciones para acceder al servicio Metrobus-Q, y

son las siguientes:

s Terminales Terrestres Multimodales: permiten la intermodalidad entre los
corredores BRT, y el transporte interprovincial e intraparroquial. Las 2 unicas de este
tipo son la Terminal Interprovincial Carcelén al norte, y Terminal Interprovincial

Quitumbe al sur. Ver Anexo 3.

7
0.0

Estaciones de Integracion Multimodal: permiten la intermodalidad entre el sistema
BRT, con los autobuses alimentadores, autobuses convencionales urbanos, vy
transporte interparroquial. Ubicados mayormente dentro del casco urbano, permiten
conectar nodalmente con los valles occidentales, barrios y parroquias rurales en la
periferia conurbada. De este tipo tenemos 5 estaciones; al norte las terminales La
Ofelia y Carcelén, limitando el hipercentro las terminales Rio Coca y Playén de la
Marin, y finalmente en el sur la terminal Quitumbe. Ver Anexo 3.

« Estaciones Intermodales: permiten la intermodalidad entre el sistema BRT, y sus
lineas alimentadoras desde los barrios orientales y occidentales. Internamente
permiten tranferencias y trasbordos dentro del subsistema BRT, y solo en estas se
mantiene una unificacion tarifaria. De este tipo tenemos 7 estaciones; al norte las
estaciones La Ofelia y El Labrador, limitando el hipercentro las estaciones Rio Coca,
Playon de la Marin, Marin Central y Seminario Mayor, y finalmente en el sur las

estaciones El Recreo y Moran Valverde. Ver Anexo 3.

X3

%

Paradas Metrobus-Q: no permiten intermodalidad ni unificacion tarifaria, simplemente
permiten al acceso al sistema BRT a través de pequenas estructuras, que

comunmente son bidireccionales. Ver Anexo 3.

Debemos destacar que para la presente disertacion, nos corresponde el estudio primordial

de la Estacion Intermodal Seminario Mayor para cumplir con los objetivos planteados.
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La ventaja del sistema Metrobus-Q sobre el transporte publico convencional, es su
segregacion respecto al trafico a través de carriles exclusivos, situaciéon que le ha permitido
a este sistema mantener su velocidad promedio de 19,8 km/h, y no se ha visto mayormente
afectado en cuanto a tiempos de circulacion. Por otro lado, la principal deficiencia en este
sistema es su saturacion durante horas punta, situacion que se traduce en un aumento en
los tiempos de espera para embarcar principalmente en estaciones de transferencia, y

también grandes aglomeraciones e incomodidad espacial al embarcarse y durante el viaje.

2.3.21. Troncal Central
Esta troncal estd conformada unicamente por el corredor Trolebus, que inicid sus
operaciones en 1995 y se destacd como el primer sistema integrado masivo de transporte
publico municipal en Quito y en todo el Ecuador. El nombre de Troncal Central se debe a
que su recorrido a través del DMQ se da en las arterias viales centrales de la urbe, como
las avenidas 10 de Agosto, Galo Plaza Lasso, Pedro Vicente Maldonado, Teniente Hugo
Ortiz y Quitumbe Nan. Debemos destacar también que esta Troncal intercepta al

Hipercentro de forma central debido los ejes viales que utiliza.

Actualmente es el Unico corredor con integracion directa entre las Terminales
Interprovinciales de Quitumbe y Carcelén. La administracion de este corredor se da a
través de la EPMTP, y con respecto al caracter intermodal de este corredor, posee una
integracion fisica y tarifaria con los corredores Ecovia, Sur-Oriental y Sur-Occidental; por
otro lado con el corredor Central-Norte tiene integracién fisica, pero carece de integracion

tarifaria debido a la administracion privada de este ultimo.

La longitud total de esta troncal es 22,5 km, en los cuales operan cinco circuitos troncales.
En todo su recorrido, tiene 2 carriles bidireccionales o 1 por sentido, mismos que tienen un
caracter exclusivo y estan segregados fisicamente por una barrera, excepto en ciertas

intersecciones donde la se comparte el espacio vial.

Este corredor cuenta con un total de 39 paradas intermedias entre las terminales de
Carcelén y Quitumbe, de las cuales 4 son estaciones de transferencia . En promedio, las
paradas estan a 400 metros de distancia una de la otra, y en cada una la tarifa de embarque

es prepagada. Ver Anexo 4.

El servicio ofrecido por el corredor Trolebus es de tipo tronco alimentador. Las unidades
que actualmente circulan en este corredor BRT son trolebuses eléctricos, autobuses
articulados y autobuses biarticulados, con capacidades de 160, 160 y 250 pasajeros
respectivamente. Las unidades biarticuladas se implementaron a partir del afio 2016 para

mejorar la capacidad, confort y calidad del servicio, que se complementaron con la
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construccion de nuevas paradas en todo el corredor. Respecto a la flota operativa, se
dispone actualmente de 49 unidades trolebus, 8 unidades articuladas, 55 unidades
biarticuladas, y 109 autobuses alimentadores, que en conjunto atienden una demanda
promedio de 281.000 pasajeros diariamente (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE
TRANSPORTE DE PASAJEROS DE QUITO EPMTPQ, 2017).

Inmediatamente, en la Imagen 13 se puede observar la circulacion de una nueva unidad
biarticulada, y una de las paradas intervenidas del corredor Trolebus, ubicada en la Av. 10

de Agosto dentro del Hipercentro del Quito.

Imagen 13 Unidad biarticulada del corredor Trolebus del DMQ en 2017

. o 5
Fuente: (MetroEcuador, 2017) Obtenido de: https://www.metroecuador.com.ec

2.3.2.2. Troncal Oriental
Esta troncal esta conformada por los corredores Ecovia y Sur-Oriental, de los cuales el
primero inicio sus operaciones en el afio 2001, y el segundo en 2011 respectivamente. El
nombre de Troncal Oriental se debe a su forma de circulacion en las arterias viales
orientales del DMQ, comprendiendo las avenidas 6 de Diciembre, Gran Colombia,
Pichincha, Cumanda, Napo y Pedro Vicente Maldonado. Se debe destacar que esta troncal
en su mayor parte de recorrido por la Av. 6 de Diciembre marca el borde oriental del

Hipercentro, y se adentra en el mismo desde la plaza Argentina hasta el parque Alameda.

El corredor Ecovia se instauré como el segundo transporte publico masivo municipal en la
urbe, ofreciendo el servicio hasta la actualidad entre las estaciones de Integracion
Multimodal Playén de la Marin y Rio Coca. Posteriormente se dio apertura a la extension
corredor Sur-Oriental, que actualmente conecta la estacion Playén de la Marin, con la

Terminal Interprovincial Quitumbe, y la Terminal Sur Ecovia. Ver Anexo 5.

La longitud total de esta troncal es 20,9 km, en los que operan siete circuitos troncales. Al

igual que la troncal Central, posee 2 carriles bidireccionales o 1 por sentido, y su
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segregacion del trafico posee una barrera fisica permitiendoles ser exclusivos, excepto en

ciertas intersecciones donde se comparte el espacio vial.

La conformacién de esta troncal posee 38 paradas intermedias entre las terminales de
Quitumbe, Ecovia Sur y Rio Coca, de las cuales 2 son estaciones de transferencia. Las
paradas en promedio se encuentran cada 400 metros una de la otra, y la tarifa de embarque
es prepagada. Una de las principales estaciones de transferencia es Playon de la Marin,
que permite articular a la Troncal Oriental con el subsistema convencional Interparroquial

proveniente de los valles orientales y parroquias del norte. Ver Anexo 5.

La administracion de los dos corredores se da a través de la EPMTP, y con respecto a la
intermodalidad con otros corredores del sistema Metrobus-Q, se tiene una integracién fisica
y tarifaria con los corredores Trolebus y Sur-Occidental; mientras que con el corredor
Central-Norte posee integracion fisica, mas no integracion tarifaria debido a que este ultimo

es administrado de forma privada.

El servicio ofrecido por los corredores Sur-Oriental y Ecovia es de tipo tronco alimentador.
Las unidades de transporte de estos corredores BRT son autobuses articulados y
biarticulados, con capacidades de 160 y 250 pasajeros respectivamente. La flota dispone
actualmente de 149 unidades articuladas, 20 unidades biarticuladas, y 148 autobuses
alimentadores, que atienden en conjunto a una demanda diaria de 229.000 pasajeros en
promedio (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS
DE QUITO EPMTPQ, 2017).

A continuacion, en la Imagen 14 se puede observar una unidad articulada del corredor
Ecovia, mismo que sale de la estaciéon Multimodal Playén de la Marin, una de las mas

importantes de la Troncal Oriental.

Imagen 14 Unidad articulada del corredor Ecovia del DMQ en 2015

Fuente: (El Telegrafo, 2015) Obtenido de: https://www.metroecuador.com.ec
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2.3.2.3. Troncal Occidental
La presente disertacion establece el estudio primordial de esta troncal para alcanzar los

objetivos planteados.

La Troncal Occidental esta conformada por los corredores Sur-Occidental y Central-Norte,
cuyas administraciones son de caracter publico y privado respectivamente. Ver Anexo 6.
El nombre de Troncal Occidental se debe a su forma de circulacion en las arterias viales
occidentales de la urbe, comprendiendo asi las avenidas Mariscal Sucre, Universitaria,
América y De la Prensa. Se debe destacar que esta troncal, a su paso por la Av. América
y una parte de la Av. De la Prensa marca el borde occidental del Hipercentro. A

continuacion se procedera a explicar detalladamente los datos referentes a cada corredor.

2.3.2.31. Corredor Central — Norte
Este corredor inicio sus operaciones en el 2005, permitiendo unir inicialmente la estacion
de Integracién Multimodal de La Ofelia con la estacion Intermodal Seminario Mayor en una
primera etapa, y posteriormente en una segunda etapa el servicio se extendio hasta la
estaciéon de Integraciéon Multimodal Playén de la Marin. Las arterias viales principales por
las cuales circula este corredor BRT son las avenidas De la Prensa, América, Perez

Guerrero y Pichincha.

La longitud total de este corredor es 14,2 km, en los que operan dos circuitos troncales.
Entre las estaciones La Ofelia y Seminario Mayor, la circulacion de las unidades BRT se
dan a través de 2 carriles bidireccionales o 1 por sentido, mismos que son exclusivos y
estan segregados del resto del trafico por una barrera fisica. Seguidamente, entre las
estaciones Seminario Mayor y Marin Central, la circulacion de las unidades no se produce
en carriles exclusivos, sino de manera compartida con las demas modalidades de
transporte, situacion que se traduce en una menor velocidad operacional. Se debe
considerar también que en ciertas intersecciones de este corredor, la circulacion se maneja

de manera compartida segun el espacio vial.

La conformacion de este corredor posee 21 paradas intermedias entre las terminales de
La Ofelia y Playén de la Marin, de las cuales 2 son estaciones de transferencia. Las
paradas en promedio se encuentran cada 800 metros una de la otra, y su tarifa de
embarque es prepagada. Una de las principales estaciones de transferencia es Seminario
Mayor, que permite articular al corredor Central-Norte con el corredor Sur-Occidental,
ademas es importante sefialar que en el afio 2012, se intervino en la reconstruccion de
todas las paradas desde La Delicia hasta Seminario Mayor, para mejorar el confort,

capacidad y garantizar un mejor servicio. Ver Anexo 6.
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Una de las caracteristicas principales de este corredor es su administracion, siendo el Unico
de caracter privado. En mayo del 2005, se suscribié un contrato de operacion entre el
Municipio del DMQ y operadores privados de transporte, donde se delegd a manera de
concesion el servicio del corredor Central-Norte por un plazo de 12 afos. Segun informa la
EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS DE QUITO

(2017), las operadoras suscriptoras de dicho contrato fueron las siguientes:

7
0.0

Transportes Carcelén TARQUI C.A.
Consorcio Empresarial de Transporte CONETRA
Consorcio GLOBALTRANS

Colectivos de Transportes Urbanos Pichincha C.A.

7 7 7
0.0 0.0 0.0

.0

% Sociedad Andnima de Transportes Ejecutivos del Sur TESUR S.A. (Esta ultima se

retird formalmente del corredor en 2010)

Es importante mencionar que en mayo del 2017, se produjo la terminacion del contrato de
operacién para la concesion del corredor Central-Norte a las operadoras antes sefialadas,
razon por la cual representantes de la municipalidad y el corredor firmaron una prérroga de
un ano, con el objetivo de que no se suspenda el servico a la ciudadania. Debido a esto la
Secretaria de Movilidad en conjunto con la EPMTP, han realizado una comisién que
permita plantear un modelo de gestién operacional, técnica y financiera, ademas de
promover las conversaciones con operadores histéricos de los sectores de incidencia para
la posible delegacién de este corredor. Las causas principales que llevan a buscar esta
delegacién del servicio segin la EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE
TRANSPORTE DE PASAJEROS DE QUITO (2017) son los siguientes:

« Terminacion del contrato de operacién en mayo del 2017

« El actual modelo de concesion no garantiza un buen nivel de servicio a los usuarios

¢ Incumplimiento en el calculo de la tarifa técnica de equilibrio por parte de la
municipalidad, produciendo problemas de liquidez para sustentar los costos del
servicio

« Problemas en la contratacion del integrador técnolégico para recaudacién, que
actualmente se cobra manualmente, produciendo altos indices de evacion y fraude

s Deterioro de la flota de autobuses articulados y la infraestructura en paradas, que
obliga a la urgente renovacién y mantenimiento de los mismos.

« Complicaciones en la centralizacién del corredor, debido a que cada operadora actua
independientemente en la gestion de sus unidades articuladas y alimentadores.

« Nunca se centraliz6 la recaudacién de alimentadores, produciendo un déficit financiero

debido a la recaudacion independiente del servico troncal y el alimentador.
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Debido a lo antes sefialado, el Municipio de Quito emprendié un nuevo proceso de
adjudicacién de este corredor, que pretende la administracion por parte de una empresa

privada a manera de concesion, y que se exigan altos estandares de calidad en el servicio.

Respecto a la intermodalidad con otros corredores del sistema Metrobus-Q, el corredor
Central-Norte posee integracién fisica con todos los demas corredores, pero carece de
integracién tarifaria dada su administracion de caracter privado. Esto significa que si un
usuario requiere transferirse hacia o desde el corredor Central-Norte a cualquier otro
corredor, necesariamente debera volver a pagar la tarifa establecida del servicio al que
accede. Las estaciones intermodales mas importantes de este corredor son Playon de la

Marin, Marin Central, Seminario Mayor y Terminal La Ofelia.

Inmediatamente en la Imagen 15 se puede observar la estacién Intermodal Seminario

Mayor, misma que permite la integracion de los corredores Sur-Occidental y Central-Norte.

Imagen 15 Estacion Intermodal Seminario Mayor en 2013

Fuente: (EPMTPQ, 20187 Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec

El servicio ofrecido por el corredor Central-Norte es de tipo tronco alimentador, pero posee
una falta de centralizaciéon en cuanto a la recaudacion de alimentadores como se explico
anteriormente, y este hecho produce que varios usuarios deban salir de la estacion

principal para tomar su autobus y cancelar nuevamente otra tarifa.

Las unidades de transporte de este corredor BRT son autobuses articulados con capacidad
de 160 pasajeros. La flota disponible actualmente es de 51 unidades articuladas, que
atienden una demanda promedio de 107.000 usuarios diariamente; es importante
mencionar que desde mayo de 2017 la EPMTP le presté a este corredor una flota nueva
de 3 unidades articuladas y 7 unidades biarticuladas, mismas que funcionan solo durante

horas pico para reforzar la capacidad del corredor y mejorar los tiempos de embarque.
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El servicio troncal BRT del corredor Central-Norte dispone de dos circuitos, C1 y C2, que

se explicaran a continuacion:

R/
0‘0

K/
0‘0

Circuito C1: brinda servicio entre las estaciones Terminal La Ofelia y Seminario
Mayor, disponiendo de una flota de 12 autobuses articulados. El recorrido de este
circuito se realiza en ambos sentidos por la Av. De la Prensa entre la estacion Terminal
La Ofelia y parada Edmundo Carvajal, y por la Av. América entre la parada La “Y” y
estacion Seminario Mayor. Respecto al cambio de sentido de circulacion de las
unidades, en la Terminal La Ofelia se cambia de sentido Sur-Norte a Norte-Sur; por
otro lado el cambio de sentido Norte-Sur a Sur-Norte no se produce en la propia
estacion Seminario Mayor, sino a la altura de las calles Versalles y Bolivia, donde se
da servicio también a la parada IESS. A continuacién en la Imagen 16 se puede
observar el recorrido y estaciones a las que brinda servicio el circuito C1, y se evidencia

el cambio de sentido en el extremo Sur.

Imagen 16 Circuito C1 del corredor Central-Norte del sistema Metrobus-Q

L ]
Fuente: (EPMTPQ, 2018) Obtenido de: http:.//www.trolebus.gob.ec
Circuito C2: brinda servicio entre las estaciones Terminal La Ofelia y Playon de la

Marin, disponiendo de una flota de 39 autobuses articulados. El recorrido entre
Seminario Mayor y Terminal La Ofelia se da en el mismo eje vial que el circuito C1;
pero entre Seminario Mayor y Playdn de la Marin, en sentido Norte-Sur circula por la
Av. Perez Guerrero, calle Manuel Larrea, calle Santa Prisca y Av. Pichincha, mientras
en sentido Sur-Norte circula por la Av. Pichincha, calle Santa Prisca, calle Luis Vargas
Torres y la Av. América. Respecto al cambio de sentido de circulacion de la unidades,
en la Terminal La Ofelia se cambia de sentido Sur-Norte a Norte-Sur, mientras en la
estacion Multimodal Playén de la Marin se cambia de sentido Norte-Sur a Sur-Norte.

Como consideracion especial, los tramos entre las estaciones Seminario Mayor y

30



Marin Central no disponen de un carril exclusivo, por lo tanto el espacio vial es
compartido con otros modos de transporte. A continuacion en la Imagen 17 se puede

observar el recorrido y estaciones a las que brinda servicio el circuito C2.

Imagen 17 Circuito C2 del corredor Central-Norte del sistema Metrobus-Q

Fuente: (EPMTPQ, 2018) Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec

El servicio de transporte alimentador del corredor Central-Norte atiende una demanda
promedio de 142.700 usuarios diariamente. Este se compone de autobuses
convencionales con capacidad de 90 pasajeros cada uno, y actualmente dispone de 156
unidades distribuidas en 17 rutas, mismas que funcionan a través de 6 operadoras privadas
de transporte. Las rutas alimentadoras facilitan en la mayoria de los casos la integracion
desde y hacia Terminal La Ofelia, con los sectores mas poblados del noroccidente y
nororiente, como son Carcelén, Calderén, Carapungo, San Antonio de Pichincha, Roldds,
Pisuli, Calacali, entre otros. Conjuntamente entre los servicios BRT y alimentadores del

corredor Central-Norte, se atiende una demanda diaria de 249.000 usuarios en promedio.

A continuacion en la Tabla 5, se puede ver las rutas alimentadoras, con su respectiva flota

de autobuses y la operadora de transporte que administra su servicio.
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Tabla 5 Servicio de rutas alimentadoras del corredor Central-Norte

Neo. RUTA FLOTA OPERADOR TIPO
1 |CALDERON - OFELIA 12 CALDERCON ALIMENTADOR
2 |zZaBALA-OFELA 12 CALDERON ALIMENTADOR
3 | CARCELEN ALTO - OFELIA 3 CATAR ALIMENTADOR
4 |CARCELEN BAJC = OFELIA ] CATAR ALMENTADOR
5 |ATUCUCHOD - OFFLIA 7 COMETRA ALUMENTADOR
& | SANTA MARIA - PARADA FLORIDA 10 CONETRA, ALIMENTADOR
7 |CARAPUNGO —OFELIA 12 CONETRA, ALIMENTADOR
8 |PISULI - ROLDOS — OFELIA 16 PAQUISHA ALIMENTADOR
9 | PLANADA - OFELIA 10 PAQUISHA ALUMENTADOR
10 |COLINAS DEL NORTE — OFELIA 7 PACIUISHA ALIMENTADOR
11 |CALACALI - OFELIA [ TRANSHEMISFERICOS | ALMENTADOR
12 |BICENTENARIO— OFELIA 3 TRANSHEMISFERICOS | AUMENTADOR
13 | LA PAMPA - OFELIA 5 TRANSHEMISFERICOS | ALMENTADOR
14 | SAN ANTONIO - OFELIA 22 TRANSHEMISFERICOS | ALMENTADOR
15 | MENA DEL HIERRD - LA Y 5 SAN CARLOS ALIMENTADOR
| 18 |ATUCUCHO - COMITE DEL PUERLO 13 CONETRA TRANSVERSAL
17 | PLACER — SEMINARIO 4 COMETRA ALIMENTADOR

TOTAL 156

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS DE
QUITO EPMTPQ, 2017)

2.3.2.3.2. Corredor Sur-Occidental
Este corredor inicié sus operaciones en al afio 2012, y permite el viaje desde la Terminal
Interprovincial Quitumbe hasta la estacion Intermodal Seminario Mayor. Las arterias viales
principales por las cuales circula este corredor son Av. Mariscal Sucre desde el sur de la

urbe, Av. Universitaria y Av. América en el limite del hipercentro.

La caracteristica principal de este corredor es que a pesar de estar adaptado y concebido
para el funcionamiento de autobuses articulados tipo BRT, actualmente funciona con
autobuses convencionales. Estos autobuses pertenecen a varias operadoras privadas,
quienes firmaron en 2012 un contrato de servicio con el Municipio de Quito, en donde se
establecido el modelo de gestidn técnica, operacional, financiera y administrativa del
corredor Sur-Occidental. Esto se logré debido a las conversaciones entre las operadoras
tradicionales de los sectores occidentales del sur de Quito, y la municipalidad, quienes

buscaron un modelo mas eficiente de transporte publico.

El servicio de transporte que brinda el corredor Sur-Occidental es de tipo abierto con
ramales. Esto significa que dependiendo de la ruta, los autobuses utilizaran el corredor
exclusivo en su eje vial principal, y en los puntos que requieran se desviaran a su ruta ramal

asignada.
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La longitud total del corredor sin contar los ramales es 14 km, entre la Terminal
Interprovincial Quitumbe y la estacién Seminario Mayor; incluyendo los ramales la longitud
total en redondo es de 28 km. Actualmente en el corredor operan 17 circuitos ramales, y 1
circuito troncal. Inmediatamente en las Imagenes 18 y 19, se puede observar la diferencia
entre un circuito troncal y un circuito ramal respectivamente, ambos pertenecen al corredor

Sur-Occidental.

Imagen 18 Circuito Troncal T1/ Terminal Quitumbe — Seminario Mayor
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Fuente: (EPMTPQ, 2018) Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec

Imagen 19 Circuito Ramal R13 / Estadio del Aucas — El Pintado - Floresta
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Fuente: ?EPMTPQ, 2018) Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec

La circulacion de los autobuses dentro del eje vial Mariscal Sucre, entre la Terminal
Quitumbe y parada La Mascota, se produce en 2 carriles bidireccionales o 1 por sentido,
mismos que son exclusivos y segregados del resto del trafico por una barrera fisica. Por
otro lado al ingresar en la zona centro entre las paradas La Mascota y parada El Tejar, la
circulacion de las unidades no se produce en carriles exclusivos a excepcion del area de
paradas; esta situacion se mantiene en el eje vial Av. Universitaria y Av. América, donde

finalmente se encuentra la estacion Seminario Mayor.
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Debido a la falta de carril exclusivo en este tramo del eje vial principal, la circulacién se da
de manera compartida con el resto de modalidades de transporte, razén por la que se
reduce la velocidad de operacion. Inmediatamente, en la Imagen 20 se puede observar la
circulacion de varios autobuses del corredor Sur-Occidental, mismos que sirven a los
usuarios de la parada El Tejar, y el congestionamiento vehicular generado por el espacio

vial compartido en esta zona del centro de Quito.

Imagen 20 Problemas de trafico en la parada El Tejar del Corredor Sur-Occidental

5\
I:'uente: (El Coercio, 2012)  Obtenido de: http://www.elcomercio.com
El corredor Sur-Occidental en su eje vial principal tiene 20 paradas entre las estaciones
Quitumbe y Seminario Mayor, de las cuales 2 son de transferencia. Las paradas en
promedio se encuentran cada 800 metros una de la otra, y su tarifa de embarque es
prepagada. Una de las principales estaciones de transferencia es Seminario Mayor, que

permite articular al corredor Sur-Occidental con el corredor Central-Norte. Ver Anexo 6.

La administracion del corredor Sur-Occidental se da por parte de la EPMTPQ, quien realiza
la planificacion y control del servicio que ofrecen las operadoras de transporte privado
contratadas para servir a este corredor.. Asi mismo, regula la calidad del servicio,
promueve la estabilizacion econémica y modernizacion de la flota en las operadoras de
transporte. Con la estructuracion de este corredor se buscé eliminar la competencia por
captacién de pasajeros, optimizar el servicio segun la demanda de pasajeros y aumentar
la velocidad de operacion en varios sectores conflictivos. Se planea que a futuro este
corredor disponga de unidades articuladas y nueva infraestructura de transporte, que
permita mejorar la capacidad y el servicio, al igual que los demas corredores del sistema
Metrobus-Q.

Respecto a la flota de transporte que tiene actualmente el corredor Sur-Occidental, se trata

de autobuses convencionales de 90 pasajeros, siendo todos adaptados con una puerta
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izquierda para el embarque y desembarque en las paradas Metrobus-Q dentro del eje vial
principal del corredor; ademas tienen dos puertas normales del lado derecho, delantera y

posterior, para el embarque y desembarque en los sitios ramales.

Dicha flota de autobuses esta repartida segun los circuitos del corredor, es asi que el
circuito troncal T1 tiene 31 autobuses en total, mientras el resto de los 17 circuitos ramales
tienen conjuntamente 228 unidades. En conjunto la flota troncal y ramal atienden una
demanda diaria promedio de 235.000 usuarios (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA
DE TRANSPORTE DE PASAJEROS DE QUITO EPMTPQ, 2017).

A continuacion, en la Tabla 6, se puede observar las operadoras, cantidad de unidades y

rutas de cobertura, correspondientes al circuito troncal y circuitos ramales respectivamente.

Tabla 6 Circuitos troncal y ramales del corredor Sur-Occidental

CIRCUITO TRONCAL CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

UNIDADES
OPERADORA LUNES A : COBERTURA
VIERNES SABADO | DOMINGO
Latina 17 13 13 Quitumbe - Seminario Mayor
San Francisco 3 0 1 Quitumbe - Seminario Mayor
Juan Pablo I 4 3 3 Quitumbe - Seminario Mayor
Secuatrans 4 4 2 Quitumbe - Seminario Mayor
Secuatrans 3 2 1 Quitumbe - Seminario Mayor
TOTAL FLOTA 31 22 20

CIRCUITOS RAMALES CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

UNIDADES
OPERADORA LUNES A , COBERTURA
VIERNES SABADO | DOMINGO
Setramas 18 14 12 Chillogallo - Estadio Olimpico
San Francisco 16 14 11 Santa Rosa — Vicentina
San Francisco 16 11 8 La Merced - IESS
Latina 14 11 11 San Francisco de Asis - Floresta
Latina 9 7 6 Estadio del Aucas — Floresta
Juan Pablo I 11 9 7 La Isla - Las Casas
San Francisco 10 7 6 Mena 2 - IESS
Disutran 11 9 7 Santa Barbara - ltchimbia
Seniagosto 27 20 13 Buenawventura de Chillogallo - Artigas
San Francisco 9 8 7 El Girdén del Sur - Santa Clara
Disutran 11 9 7 Quitumbe - ltchimbia-Dorado
Pichincha 24 18 14 La Dolorosa - Estadio Olimpico
Setramas 15 12 11 Chillogallo - Mariana de Jesus
Disutran 11 9 7 Quitumbe - San Gabriel
Disutran 10 7 5 La Esperanza - San Vicente de las Casas
San Francisco 2 2 2 La Esperanza - San Vicente de las Casas
Pichincha 5 4 3 Chilibulo - Magdalena
San Francisco 9 6 5 Santa Rosa Il - Hospital Militar
TOTAL FLOTA 228 177 142
Fuente: (EPMTPQ, 2018) Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec

35



2.4. PROYECTO METRO DE QUITO
Para fines de la presente disertacion, se enfocara a explicar los datos técnicos mas
relevantes del proyecto Metro de Quito, con primordial explicacién sobre la construccion de
la estacion Universidad Central. No es competencia de estudio las partes legales,
financieras, administrativas o politicas que han incurrido en la consolidacién de este

proyecto.

Metro de Quito fue concebido dentro del Plan Maestro de Movilidad para la Ciudad de Quito
2009-2025, y en la actualidad es el proyecto de transporte urbano mas grande de Quito y
del Ecuador. Las principales causas que conllevaron a considerar un transporte masivo de
este tipo por parte del Municipio de Quito y sus secretarias técnicas, se explicaron

intrinsecamente y con anterioridad en la presente disertacion, y son las siguientes:

% La consolidacion del Hipercentro de Quito
« La oferta de transporte no se equipara a la demanda de viajes.
< El transporte publico actual es el de mayor demanda, pero tiene graves problemas en

el servicio, comodidad y tiempos de viaje.

7
0.0

Crecimiento vertiginoso del parque automotor desde al ano 2000, con proyeccién a

saturar la red vial principal al 54% en 2025, donde seria insostenible su gestion.

7
0.0

Pérdida de tiempo excesiva en cuanto a desplazamientos a lo largo de la ciudad.

7
0.0

Alta dependencia del vehiculo privado y creciente contaminacién ambiental producto

de la alta tasa de motorizacion.

X3

%

Falta de planificacion de una red de transporte publica integradora, ya que actualmente

existe competencia entre los susbistemas que lo conforman, y redundancia de rutas

convencionales en los ejes viales principales.

% Carencia de un sistema de integracion tarifaria, obligando a que los usuarios escojan
entre uno u otro subsistema con el fin de pagar una sola tarifa.

+ Problemas de integracion del transporte publico hacia y desde los valles orientales y
parroquias rurales del norte, generando viajes demasiado largos en tiempo y distancia.

% La movilidad en Quito ha alcanzado una situacion que limita la calidad de vida de sus

habitantes e impide el desarrollo sostenible de la ciudad.

Las situaciones causales antes mencionadas contribuyeron a que a finales del afio 2009,
los organismos publicos del Municipio del Distrito Metropolitano de Quito en cooperacién
con el Consorcio Regional de Transporte de la Comunidad de Madrid, hayan asentado las
bases de un plan denominado Sistema Integrado de Transporte Masivo de Quito (SITMQ),
mismo que busca consolidar al Metro de Quito como principal eje articulador de los demas

sistemas de transporte. Se considerd esta la mejor alternativa para racionalizar la red
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convencional actual, jerarquizar al resto de subsistemas de transporte publico, y
paralelamente controlar las tasas de motorizacion (EMPRESA PUBLICA
METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2012).

De esta forma, se cred la Empresa Publica Metropolitana Metro de Quito EPMMQ en 2010,
misma que llevaria a cabo los estudios de factibilidad para construir la primera linea del
Metro del Quito, a través de la asesoria técnica del Consorcio Metro Madrid y otros
consultores. Segun la EPMMQ (2013), los estudios de factibilidad realizados por Metro
Madrid para el proyecto Metro de Quito fueron once, y se muestran a continuacion en la

[lustracion 6.

llustracion 6 Estudios de factibilidad del proyecto Metro de Quito
i MODELIZACION DE
DEMANDA
B PLANIFICACION DE
TRANSPORTE
| ANALISIS DE
ALTERNATIVAS
= DISENO DE RUTAS
| GEOTECNIAY
GEOLOGIA
=m ANALISIS SiSMICO
=  TOPOGRAFIA
B HIDRAULICOS E
HIDROLOGICOS
B ARQUEOLOGICOS Y
PALEONTOLOGICOS
B PATRIMONIALES DEL
AREA DE INFLUENCIA
& SOCIOLOGICOS

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2013)

Una vez analizados los estudios de factibilidad por la EPMMQ, Municipio de Quito y Metro
Madrid, concluyeron que el proyecto Metro de Quito es viable, y puede ser construido como

parte de la solucion a la movilidad en la ciudad, permitiendo en un futuro la reestructuracion
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total de los subsistemas publicos convencional y Metrobus-Q en una sola red integradora

e intermodal, favoreciendo los tiempos de viaje, comodidad y el servicio a los usuarios.

2.4.1. Reestructuracion de la Red de Transporte Publico de Pasajeros del
Distrito Metropolitano de Quito

El Metro de Quito busca consolidarse como el principal eje de transporte publico de la
capital, pero su implementacion no impactara positivamente en la movilidad de la ciudad si
este se instaura simplemente como una red aislada, que compita con el resto de
modalidades de transporte que actualmente brindan el servicio. El objetivo principal de
crear este sistema tipo metro, es que pueda captar gran parte de la demanda de viajes en
transporte publico en sentido Norte-Sur y viceversa, sobre todo de los corredores Trolebus
y Ecovia que en la actualidad su capacidad esta saturada; paralelamente se busca
reestructurar y articular los subsistemas actuales de corredores BRT vy rutas
convencionales en un solo modelo integrador denominado Sistema Integrado de
Transporte Masivo de Quito SITMQ (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE
QUITO EPMMQ, 2013).

Como se senalo anteriormente, la base conceptual del SITMQ fue creada conjuntamente
por el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito y el Consorcio Regional de Transporte
de la Comunidad de Madrid en 2009, pero el estudio mas actualizado que se encuentra en
vigencia fue desarrollado por la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNEcologia
en 2017, y se denomina Reestructuracion de la Red de Transporte Publico de Pasajeros

del Distrito Metropolitano de Quito.

La propuesta sobre reestructuracién de la red de transporte publico propone el cambio
tanto en en modelo fisico como tarifario de la red actual, tomando como su eje principal el
Metro de Quito. Para fines de la presente disertacion se explicara simplemente la
reestructuracion del modelo fisico que indica el estudio, ya que la parte tarifaria no se

involucra en los alcances de esta.

Segun informa la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia (2017), la
reestructuracion del modelo fisico de transporte propone disgregar los largos recorridos
que actualmente se realiza en el subsistema convencional, y ser reemplazados hacia
subsistemas integrados, ademas de ampliar los corredores Metrobus-Q. Se pretende

intervenir el servicio a los tres principales ambitos metropolitanos, que son los siguientes:

/7

% Area urbana.
< Valles orientales y parroquias rurales.

R/

« Arterias principales de conexién del area urbana, valles orientales y parroquias rurales.
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La presente disertacion se enfocara al estudio del area urbana para cumplir con el alcance.

La reestructuracion sera dirigida principalmente al subsistema convencional que es el que
mas deficiencias a presentado en estos ultimos afios. Dicho cambio es necesario aplicarse
a todas las modalidades de transporte publico, para presentar un caracter de
complementareidad y no de competencia, como se evidencia actualmente. El objetivo
principal de esta nueva red es generar el mayor numero de posibilidades de viaje con el
menor numero de transbordos, y que la red de transporte publica sea jerarquizada hacia
los movimientos en sentido longitudinal Norte-Sur, al mismo tiempo que se complementa
con un subsistema de alimentacion perpendicular (Agencia de Ecologia Urbana de

Barcelona BCNecologia, 2017).

2.4.1.1. Sistema Ortogonal del Area Urbana de Quito
La reestructuracion pretende efectuarse como una red ortogonal extendida hacia todo el
territorio urbano, donde se pueda tener la mayor conectividad posible. La forma mas
sencilla de entender la articulacion de esta nueva red es una malla reticulada, misma que
se adapta al caracter isotropo de la geografia urbana de Quito, al mismo tiempo que permite
descentralizar el transporte publico y reforzar las zonas periféricas (Agencia de Ecologia

Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017).

A continuacién en la Imagen 21 se puede observar el esquema basico de malla reticulada

para la nueva red de transporte publico urbano del DMQ.

Imagen 21 Esquema para la nueva red ortogonal de transporte publico en el DMQ

r

L1 L2 L3 L4

— i—a— IS

LYy | ¥ | % | ¥

Fuente: (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017)
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La forma en que se propone estructurar el sistema ortogonal urbano, adaptandolo a las
condiciones geograficas y a la red vial existente del area urbana se muestra a continuacion

en la llustracién 7.

llustracion 7 Sistema ortogonal del area urbana del DMQ

s METRO DE QUITO

— METROBUS-Q

LINEAS
HORIZONTALES

= LINEAS DIAGONALES

= LINEAS VERTICALES

LINEAS

ALIMENTADORAS
(Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017)

En cuanto a la cobertura de la nueva red, los usuarios podran acceder al sistema ortogonal
a través de paradas de autobus, Metrobus-Q o Metro localizadas a menos de 800 metros
en cualquier direccion de la malla ortogonal, y en lugares especificos de la red se permitira
intermodalidad mediante areas de intercambio modal. También es importante senalar que
una vez que entre en funcionamiento el Metro, las autoridades municipales necesitaran
revisar la demanda de pasajeros en el eje longitudinal Norte-Sur de los corredores
Metrobus-Q y las lineas de autobuses convencionales, para consecuentemente adaptar

su frecuencia e itinerarios en base a las necesidades del nuevo sistema ortogonal.

2411.1. Propuesta al sistema Metrobus-Q
Segun lo expuesto por la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia (2017),
se propone varias extensiones de los corredores BRT existentes en la actualidad y la

creacion de uno nuevo como se indica a continuacion:
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% Nuevo corredor Alonso de Angulo: desde la estacion multimodal Playén de la Marin
hasta la Terminal Terrestre Quitumbe, en los ejes viales Av. Mariscal Sucre y Av.
Alonso de Angulo. Ver Anexo 7.

s Corredor Trolebus: extension sur hasta la Terminal de Integracion Guamani, y
extensién norte hasta la futura Terminal Carapungo. Ver Anexo 7.

% Corredor Ecovia: extension norte transversal hasta Terminal La Ofelia. Ver Anexo 7.

s+ Corredor Sur-Occidental: extension sur hasta la Terminal de Integracion Guamani. Ver

Anexo 7.

7
0.0

Corredor Central-Norte: extension norte hasta la futura Terminal Carapungo. Ver

Anexo 7.

Las caracteristicas principales que enmarcan esta propuesta son fortalecer los
desplazamientos Norte-Sur y viceversa, circulacion por carril exclusivo, su integracion
modal con el sistema Metro y QuitoCables, y la mejora tecnoldgica a unidades articuladas

y biarticuladas.

241.1.2. Propuesta de Lineas Horizontales
Se propone implementar lineas para autobuses convencionales en sentido horizontal
Norte-Sur y viceversa, mismos que circularan en carriles exclusivos y segregados donde
sea técnicamente posible, caso contrario se dispondra de carriles prioritarios. Los objetivos
son descongestionar el sistema Metrobus-Q, ampliar la oferta de transporte y mejorar la

velocidad operacional. Ver Anexo 8.

Las caracteristicas principales que enmarcan esta propuesta son fortalecer los
desplazamientos Norte-Sur y viceversa, su integracion modal con los sistemas Metro y
Metrobus-Q, su circulacién por carril exclusivo, futura ampliacion tecnolégica a unidades

articuladas y reutilizacién de unidades tipo.

241.1.3. Propuesta de Lineas Diagonales
La propuesta plantea que se implemente 2 rutas para autobuses convencionales, cada una
con sus ramificaciones y que circulen en sentido diagonal. Se abre la posibilidad de
desplazarse en sentido Norte-Sur, Este-Oeste y viceversa al mismo tiempo, logrando viajar
hacia los lugares mas densificados de la urbe y favoreciendo la intermodalidad con los
sistemas Metro y Metrobus-Q. Se plantea de igual forma su circulacion por carriles
exclusivos o prioritarios donde sea técnicamente posible, permitiendo mejorar la velocidad

operacional y frecuencia de paso sobre todo en trayectos cortos. Ver Anexo 9.
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Las caracteristicas principales que enmarcan esta propuesta son fortalecer los
desplazamientos Norte-Sur y viceversa, su circulacién por carriles exclusivos, futura

ampliacion tecnolégica a unidades articuladas y reutilizacién de unidades tipo.

2411.4. Propuesta de Lineas Verticales
Esta propuesta viene de la premisa que el eje longitudinal Norte-Sur sera abastecido
masivamente por los sistemas de mediana y alta capacidad, es decir Metrobus-Q y Metro
respectivamente, por lo tanto el planteamiento es dirigido a cubrir la demanda en sentido

perpendicular Este-Oeste o viceversa a través de lineas para autobuses en sentido vertical.

Esta disposicién de lineas verticales en el eje Este-Oeste permitira la interconexion en
forma de malla reticulada que anteriormente se establecid, generando asi la comunicacion
de los barrios orientales y occidentales con el area central de la ciudad. Al mismo tiempo
serviran como alimentador de los sistemas Metro y Metrobls-Q, reemplazando asi a las
lineas alimentadoras actuales, y descongestionando las grandes centralidades como
Playon de la Marin, Rio Coca o El Recreo. La circulacién de unidades convencionales se

producira en carril compartido . Ver Anexo 10.

Estas lineas estaran ubicadas entre 500 y 800 metros una de a otra, de forma que mas del
90% de la poblacion pueda acceder a ellas en un tiempo inferior a 6 minutos caminando.
El trazado de las lineas buscara ser lo mas recto posible adaptandose a los quiebres en
ciertos puntos de la red vial, y las rutas cubriran el territorio urbano homogéneamente para
eliminar la competencia entre rutas redundantes (Agencia de Ecologia Urbana de

Barcelona BCNecologia, 2017).

La nomenclatura de la rutas verticales dependera del sector al cual sirven, Centro Histérico,

Norte o Sur. De esta forma se dispondra en intervalos las siguientes rutas:

<+ Vertical Centro Historico: VO1CH - VV04CH

% Vertical Norte: VO1N — V26N
% Vertical Sur: V01S - V30S
241.1.5. Propuesta de Lineas Alimentadoras a Terminales

La propuesta establece reemplazar la red actual por nuevas rutas alimentadoras de
autobuses convencionales hacia las principales terminales, tanto terrestres como
multimodales, favoreciendo a los sectores de alta complejidad geografica que no pueden
ser sevidos por las lineas verticales, y también a los sectores de baja densidad del area

limitrofe con tejidos urbanos dispersos e irregulares. Ver Anexo 11.
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Las principales caracteristicas son la alimentacién de barrios periféricos desde las
principales Terminales, la circulacién de unidades en carril compartido y reutilizaciéon de

unidades tipo.

2.4.2. Trazado del proyecto Metro de Quito

Para el afio 2010 el flujo de demanda de movilidad en el DMQ fue de 28.000 pasajeros por
hora por sentido, y la proyeccién indica que para el afio 2030 sea de 48.000 pasajeros por
hora por sentido. Esta situacion se tradujo en un analisis de alternativas de transporte
masivo donde la demanda pueda balancearse con la oferta de transporte, es asi que
mediante varios estudios se concluyd que un sistema de transito rapido o tipo metro es la
mejor opcidn para soportar la capacidad de movilidad proyectada. Los sistemas tipo metro
en condiciones bien estructuradas pueden atender una demanda de hasta 80.000
pasajeros por hora por sentido, y su velocidad operacional en promedio puede alcanzar los
40 km/h y maximo hasta 110 km/h (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE
QUITO EPMMQ, 2013).

Para el trazado de la primera linea del Metro de Quito se realizd varios analisis de
alternativas, estudiando cada una de las opciones y puntos de paso recomendados. El
proceso utilizado para el analisis de alternativas se denomina AHP (Analytical Hierarchy
Process), mismo que utiliza una metodologia cualitativa y cuantitativa para valorar a nivel
gerencial aspectos econdmicos, técnicos, sociales, ambientales y culturales. En cuanto a
aspectos técnicos, los estudios se realizaron respecto a la demanda de pasajeros,
geoingenieria, espacio urbano, infraestrutura, patrimonio, ambiente y sociedad,
permitiendo asi decidir la mejor alternativa en etapa de factibilidad del proyecto; ademas
se previno que en un futuro puedan ampliarse nuevas lineas de metro a otros sectores
(EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2013).

La alternativa seleccionada para el proyecto fue una linea de metro subterranea en su
totalidad, misma que contara con 15 estaciones entre la Terminal Quitumbe y Terminal El
Labrador, y estaran conectadas a través de un tunel de 22 km. Ademas el nuevo sistema
de metro tendra un centro de control de operaciones y cocheras ubicados en las

inmediaciones de la Terminal Quitumbe.

Se debe destacar ademas que en un principio cuatro estaciones del proyecto seran
intermodales con el resto del transporte publico urbano, y son Quitumbe, El Recreo, La
Magdalena y El Labrador; asi también otras estaciones permitiran simplemente articularse,
como la estacion Universidad Central del Ecuador que es el principal objetivo del presente

estudio. Ver Anexos 12y 13.

43



Como se establecio anteriormente en 2.4.1.1 una vez consolidado el Metro de Quito como
principal eje estructural e integrador, el resto de subsistemas de transporte publico urbano
se jerarquizaran y reestructuraran en funcién de conformar el Sistema Ortogonal del area
urbana de Quito. Debido a esto el proyecto Metro de Quito es adaptable, para que en un
futuro permita la intermodalidad y articulaciéon de mas estaciones con el resto de transporte
publico urbano, y con vision a ampliar nuevas lineas de metro tanto al norte como al sur de

la urbe.

El proyecto Metro de Quito fue adjudicado mediante licitacion publica internacional al
Consorcio Linea 1 del Metro de Quito (CL1) conformado originalmente por las empresas
Odebrecht y Acciona, pero actualmente solo lo compone Acciona debido a situaciones que
no son objeto de estudio en la presente disertacion. La construccion del proyecto
contempl6 realizarse en dos fases, la primera establece construir las estaciones
multimodales El Labrador y La Magdalena, mientras la segunda fase abarca la construccion
de las otras 13 estaciones, centro de control, cocheras, tunel subterraneo, vias férreas y
compra del material rodante. La construccion del tinel subterraneo se realizara mediante

tres tuneladoras, y las estaciones con el sistema Cut and Cover.

Se debe sefalar que no se entrard en mayor detalle respecto al proceso constructivo ni
especificaciones técnicas de las estaciones o el tunel subterraneo, ya que no son el

proposito de la presente disertacion.

A continuacién en la Imagen 22 se puede observar la construccion del tunel subterraneo

por parte de la tuneladora Luz de América, misma que llega a la estacién San Francisco.

Imagen 22 Tuneladora entrando a estacion San Francisco en 2018

Fuente: (Unidad Digital, 2018) Obtenido de:  http://www.ecuadortv.ec
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2.5. Estacioén Universidad Central del Ecuador
En todas las alternativas consideradas para el trazado del proyecto Metro de Quito, uno de
los puntos obligados de paso fue la Universidad Central del Ecuador, debido a la gran
demanda de estudiantes, funcionarios y trabajadores que a diario laboran en este sector.
Los potenciales usuarios de esta estacién son 58.000, de los cuales 50.000 serian
estudiantes y 8.000 funcionarios (EL TELEGRAFO, 2014).

2.5.1. Antecedentes y posiciéon de la poblacién previo a la construccién de la
estacion Universidad Central del Ecuador

Durante las etapas previas a la construccion de la Fase 2 del proyecto Metro de Quito, la
EPMMQ realizo un estudio de Caracterizacion social, econdmica y analisis de evaluacién
de medios de transporte en la poblacion del DMQ. En esta investigacion se identifico a los
actores relevantes de la poblacién, y se hizo una aproximacion de su situacion en funcion
de su posicion, importancia e influencia con respecto a la construccion del Metro de Quito
(SPECTRUM OPINION Y MERCADO, 2012).

De forma general, esta investigacion proporcioné datos relevantes sobre impactos
negativos y positivos acorde a la opinion publica de aquella época. Asi también, los
resultados obtenidos fueron de caracter preliminar, y en lineas generales, reflejaban ciertas
posiciones de la poblacion que no se encontraban claramente definidas. Considerando lo
anterior, las posiciones de la poblacion pueden verse modificadas en la actualidad, asi
también la influencia y percepcion de los afectados de los diversos sectores. La causa de
esto es que cuando el estudio fue realizado existia gran incertidumbre sobre el proyecto en

Si, y no se habia realizado todavia el proceso de socializacion con la poblacion.

Basandose en lo expuesto por SPECTRUM OPINION Y MERCADO (2012), los actores

relevantes de poblacion que se involucran en la presente disertacion son los siguientes:

+» Usuarios de transporte colectivo

R/

+ Hogares vecinos

De igual forma, los parametros mas importantes que compete analizar de dicha

investigacion son los siguientes:

% Movilidad
% Tiempos de viaje
« Satisfaccion del usuario con el servicio de transporte actual

% Analisis de tolerancia y posicion respecto al Metro de Quito
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A continuacion, en las llustraciones 8 y 9 se observan los resultados de los cuatro
parametros antes sefalados, para los usuarios de transporte colectivo y hogares vecinos

respectivamente.

llustracion 8 Parametros de evaluacién de medios de transporte y posicién respecto al proyecto
Metro de Quito para usuarios de transporte colectivo

* De los encuestados cercanos a las futuras
estaciones de metro IAaquito y Universidad Central,
mas del 50% realizan en promedio 4 viajes diarios
en transporte municipal.

* La principal razén de uso del transporte municipal
es la cercania y tiempos de viaje, destacando la
exclusividad vial de los corrredores BRT.

* Son el segmento de poblacién que mas tarda en
TIEMPOS DE VIAJE llegar a su sitio de labores, con un promedio de 48
minutos.

» Como caso especial, el 25% de encuestados
s cercanos a la futura estacion Universidad Central
SG‘-SILS :IQI%C(I:%% %EL mostraron insatisfaccion total con el servicio de
SERVICIO DE transporte municipal actual.
TRANSPORTE ACTUAL » De forma general en todo el DMQ, el 45% de
encuestados considera que el servicio es regular,
no satisface los requerimentos y debe mejorar.

» Como caso particular, el 76% de encuestados
cercanos a la futura estacion Universidad Central
afirmaron que el proyecto sera beneficioso a nivel

ANALISIS DE personal, sefalando el principal inconveniente

TOLERANCIA Y seria el ftrafico debido a la construccion y

: desarrollo del proyecto, donde el 23% se ha
POSICION RESPECTO AL pronuciado.

METRO DE QUITO

*De forma general en todo el DMQ, el 74% de
usuarios encuestados esta dispuesto a asumir las
incidencias negativas debido a la construccion de
estaciones y avance del proyecto.

Fuente: (SPECTRUM OPINION Y MERCADO, 2012)
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llustracion 9 Parametros de evaluacion de medios de transporte y posicion respecto al proyecto
Metro de Quito para hogares vecinos

*El principal medio de transporte de las personas
vecinas a las futuras estaciones del Metro es el
autobls convencional, donde el 54% de
encuestados lo afirmaron.

*El 36% de encuestados afirmaron que el servicio de
TIEMPOS DE VIAJE autobuses convencionales sufre retrasos para
llegar a sus destinos.

* El 44% de hogares encuestados se mostraron
SATISFACCION DEL totalmente insatisfechos con el actual servicio de
USUARIO CON EL transporte publico.

SISTEMA DE *El 42% de hogares encuestados sefialaron al

TRANSPORTE ACTUAL transporte publico como medianamente seguro, y
que debe intervenirse.

* Un porcentaje alto del 96% de hogares aledafios
a las futuras estaciones de Metro afirmaron tener
un conocimiento general del proyecto.

» Respecto a detalles precisos como cierres viales,
trazado y construccion el 71% de hogares
encuestados afirmé no estar informados.
ANALISIS DE * El 58% de hogares aledafios a las futuras

TOLERANCIA Y estaciones consideran al proyecto Metro como

POSICION RESPECTO AL beneficioso, sobre todo en rapidez vy

desplazamientos.
METRO DE QUITO *El 28% de hogares encuestados sefalaron la

principal desventaja el trafico que ocasionard la
construccion del proyecto, asi como afectacion a
otros servicios.
*El 76% de encuestados se mostraron dispuestos
a asumir las incidencias negativas que conlleva la
construccion del proyecto.

Fuente: (SPECTRUM OPINION Y MERCADO, 2012)

2.5.2. Construccion de la estacion Universidad Central del Ecuador
La ubicacion de la estacion es a lo largo de la Av. América entre la calle Marchena y el
Seminario Mayor. Esta estacion poseera dos accesos por el norte, uno aledafo al
Seminario Mayor y otro a la sede de Radio Catdlica; el tercer acceso sera por el sur a través

de la calle Marchena. Ver Anexo 15.

Es importante sefalar que el area de incidencia por cierres viales se extiende por el sur
hasta la calle Antonio de Ulloa a lo largo de la calle Marchena, y por el norte hasta la Av.
Cristobal Coldn produciendo el cierre temporal de la estacién intermodal Seminario Mayor

como se muestra inmediatamente en la Imagen 22.
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Imagen 23 Areas de intervencién para construccion de la estacion UCE

--- Area de estacion UCE

: Calle Amtonio de Ulloa
- R N Lpit

Av. Cristobal Colén

- &

Fuente: (Jaramillo, 2018) Obtenido de: Google Earth Pro

Segun la planificacion original, la intervencion en superficie para construir la estacion UCE
tendra una duracion de siete a ocho meses, tiempo que duraran los cierrres viales y
cambios en la movilidad. Posterior a este tiempo, se reestablecera totalmente la circulacion
en superficie, mientras la estacion continda construyéndose de forma subterranea y sin
afectaciones mayores a la movilidad. El cronograma de actividades previas al cierre vial se

encuentra detallado en el Plan de Movilidad para la estacion UCE. Ver Anexo 25.

Para efectuar adecuadamente los cierres y desvios temporales del transporte publico,
privado, peatonal, ademas de las reformas de movilidad en general, se han puesto en
coordinacién la Secretaria de Movilidad, la Agencia Metropolitana de Transito, Empresa
Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, la Empresa Publica
Metropolitana Metro de Quito, Empresa Publica Metropolitana de Movilidad y Obras

Publicas y el Consorico Linea 1 del Metro de Quito.

Respecto a la comunicacion, se coordiné con agentes especializados de la EPMMQ para
que socializaran aproximadamente dos semanas antes en el area con las personas
directamente afectados por el cierre vial, es decir en los sectores Santa Clara y Ciudadela
Universitaria. De igual forma, agentes de la Secretaria de Movilidad informaron a los

usuarios del transporte publico, para que los mismos buscaran alternativas, replanificaran
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sus rutas y horarios. Ademas se comunicé al resto de la poblacién a través de pancartas

informativas en las avenidas América, Universitaria, Patria, La Gasca y Colén, y a través

de la prensa escrita, televisada y redes sociales dos semanas antes de la intervencion. Ver

Anexos 25, 26 y 27.

Inmediatamente en la Tabla 7 se presentan las actividades previstas en el Plan de

Movilidad, el cronograma y la entidad responsable de ejecucion.

Tabla 7 Actividades, cronograma y responsabilidad seqgun Plan de Movilidad de la estacion UCE

ENTIDAD RESPONSABLE

=2
pel
. ; s 8 | w
ACTIVIDAD DE IMPLEMENTACION SEGUN EL <t & 2 q N oz
PLAN DE MOVILIDAD DE LA ESTACION UCE 6 S é é <D( g g o = g e 9
i S |=3| S 2 = s |57 E
% | 8 |83\ g |E |2 |¢% |25k
= = W= S s
wv
SUMINISTRO DE PARADAS PROVISIONALES )
26/AG0/2017 | 14 dias X
PARA CORREDOR CENTRAL-NORTE
INSTALACION DE PARADAS PROVISIONALES -
PARA CORREDOR CENTRAL-NORTE 26/AGO/2017 | 14 dias X
DESMONTAJE DE ESTACION SEMINARIO )
MAYOR 26/AGO/2017 | 14 dias X
REFORMAS GEOMETRICAS 26/AG0O/2017 | 14 dias X
ELIMINAR PARADA DE LA AV. COLON 26/AG0/2017 | 14 dias
ELIMINAR CICLOVIA DE LAS DOS CALZADAS
DE LA AV. COLON ENTRE LAS AVENIDAS 10 | 26/AGO/2017 | 14 dias
DE AGOSTO Y AMERICA
SOCIALIZACION EN LA ZONA DE ]
INTERVENGION 28/AG0/2017 | 12 dias X
DIFUSION EN MEDIOS DE COMUNICACION,
FLYERS, Y PROPAGANDA EN TRANSPORTE 28/AG0/2017 | 12 dias X
PUBICO
SENALIZACION VIAL DE OBRA E
INFORMATIVA EN ZONA DE INTERVENCION Y| 30/AG0/2017 | 10 dias X X X
VIAS PRINCIPALES
LETREROS DE INFORMACION VARIABLE EN -
LA ZONA DE INFLUENCIA 30/AGO/2017 | 10dias X
AGENTES DE CONTROL DE TRANSITO DE
MANERA PERMANENTE EN LA ZONA DE 30/AGO/2017 | 10 dias X
INTERVENCION
SOCIALIZACION DE CAMBIOS DE RUTAEN | 30/A60/2017 | 10 dias X
TRANSPORTE PUBLICO CONVENCIONAL Y BRT
HABILITAR ACERAS PARA INGRESO A -
PARQUEADEROS 30/AGO/2017 | 10 dias X
REVISION DEL PLAN DE MOVILIDAD 07/SEP/2017 | 1dia X X
CIERRE DE LA AV. AMERICA 08/SEP/2017 |7-8 meses X
RETIRO DE SEMAFOROS EN INTERSECCIONES ]
REQUERIDAS 09/SEP/2017 | 1 dia X

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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2.5.3. Caracterizacion de los sectores de afectacion directa
Los sectores que se ven directamente afectados debido a la construccion de la estacion
UCE son Ciudadela Universitaria y Santa Clara, mismos que se encuentran en la parroquia
urbana Belisario Quevedo. En la presente disertacion fue necesario determinar claramente
el area de afectacion, realizar un reconocimiento previo de los sectores, tomar una muestra

representativa de poblacién y establecer los parametros a medirse mediante encuestas.

2.5.3.1. Determinacion del Area de afectacién directa
El area de afectacion directa es aquella aledafa al area de construccion, y que esta

contenida por una circunferencia cuyo centro es el centroide geométrico de la estacion.

Para determinar el radio (R) de la circunferencia, se analiz6 el punto mas extremo en donde
se haya ejecutado un cierre de circulacién vehicular con respecto al area central de
construccion, que en nuestro caso es de 200 metros en el extremo norte de la estacion

Seminario Mayor, como se indica en la Imagen 24.

Imagen 24 Area de afectacion directa para construccion de estacién UCE

Ciudaela Universitaria
’
s 2'

Radio =200 m

Fuente: (Jaramillo, 2018) Obtenido de: Googl Earth Pro
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La circunferencia antes demarcada es el limite de estudio para la poblacién afectada de
los sectores Santa Clara y Ciudadela Universitaria. A continuacion se detallan los valores

para el calculo del area de afectacion directa total:

o
*

*

R (Radio) =200 m

& (Diametro) = 400 m

Aadt(Area de afectacion directa total) = 11 . R?
AadT = 125.600 m?
AadT = 12,56 Ha

*

o
*

*

2.5.3.2. Reconocimiento previo del area de afectacion en el sector
Ciudadela Universitaria

El area afectada de este sector se delimita con las avenidas América y La Gasca.

Representa la mayor parte del area occidental interior del circulo, tomando como eje la

estacion de metro UCE, como se muestra inmediatamente en la Imagen 25.

Imagen 25 Area de afectacién en Ciudadela Universitara

Jenidar-Am e A
Avenida . /
/

il

] —

: | L
Fuente: (Jaramillo, 2018) Obtenido de: Google Earth Pro
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A través de la herramienta AutoCAD vy las funciones georeferenciales del programa Google
Earth, se determino el area de afectacion directa en hectareas, como se indica en la Imagen
26:

Imagen 26 Area de afectacion directa del sector Ciudadela Universitaria

Fuente: (Jaramillo, 2018) Obtenido de: Google Earth Pro

% AadCU (Area de afectacion directa Ciudadela Universitaria) = 3,84 Ha

s %Aa (Porcentaje de area afectado ) = % x100%

(Ecuacion 1)

%Aa = 31%

Esto significa que el area de afectacién directa de este sector representa el 31% del area
de afectacién directa total, tomando en cuenta que la zona esquinera del Seminario Mayor

no se ha considerado en la presente disertacion debido a la falta de accesibilidad al sitio.

El reconocimiento del sector Ciudadela Universitaria toma como eje a la avenida América,
y a partir de este deriva la observacion de las demas vias hacia el lado occidental. La

observacién de las caracteristicas del sector se produjo en los siguientes ejes viales:

K/

« Avenida América
«+ Avenida La Gasca

K/

« Calle Marchena
/)

++ Calle Alonso de Mercadillo

% Via de acceso a la facultad de Jurisprudencia de la UCE
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Para dar una caracterizaciéon del sector de estudio, se consideré adecuado ver el tipo de
espacio urbano acorde a las actividades humanas dentro de la zona de afectacion, y se

ha procedido a subdividir en seis tipos:

7
0.0

Residencial

7
0.0

Comercial

7
0.0

Artesanal

7
0.0

Educativo

7
0.0

Recreacional

*

Servicios varios

Tomando en cuenta la tipologia del sector, el reconocimiento previo se realizé durante los
dias 8 y 9 de enero de 2018 en los ejes viales antes sefialados. A continuacion en la Tabla

8 se puede ver la tipologia del sector en cuestion.

Tabla 8 Tipologia del sector Ciudadela Universitaria

SECTOR CIUDADELA UNIVERSITARIA
TIPOLOGIA DEL SECTOR
-
< z = < 2 | o
AVENIDAS Y CALLES DE = O C - o o 8
RECONOCIMIENTO ] & o 5 Q L;) 4
= = = ) '-” r <
b Q 4 o = =
b o < w 0 @
4
AV. AVERICA X X X X
AV.LAGASCA X X X
CALLE MARCHENA X X
CALLE ALONSO DE MERCADILLO X X X
VIADE ACCESO ALAFACULTAD DE X X
JURISPRUDENCIADE LA UCE

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Como se puede ver en la tabla anterior, este sector es principalmente residencial y de
servicios, y las actividades se desarollan principalmente a lo largo de la Av. América. El
sitio educativo mas importante es la facultad de Jurisprudencia de la Universidad Central
del Ecuador; ademas destacan lugares de servicios varios como el Almacén Universitario
y Fundaciéon Remar-Ecuador, asi como los edificios residenciales Campus Central y Casa
Nicol.

Se debe destacar que este sector carece de actividad artesanal en todas las vias
analizadas. A continuacién en las Fotografias 1, 2, 3 y 4 se puede observar la zona

afectada.
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Fotografia 1 Zona de afectacion del acceso a la Universidad Central del Ecuador en la Av. América

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Fotografia 2 Zona de afectacién en interseccion de calle Alonso de Mercadillo y Av. La Gasca

O EN

alrededor de ko Esto:

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Fotografia 3 Zona de afectacién por construccion a lo largo de la Av. América

S
Fuente: (Jaramillo, 2018)

Fotografia 4 Zona de afectacion en acceso a viviendas de la calle Marchena

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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2.5.3.3. Reconocimiento previo del area de afectacion en el sector Santa

Clara
El area afectada de este sector se delimita con la avenida América, y representa en su
totalidad el area oriental interior del circulo, tomando como eje la estacion de metro UCE,

como se muestra inmediatamente en la Imagen 27.

Imagen 27 Area de afectacién en Santa Clara

Fuente: (Jaraillo, 2018) Obtenido de: Goo/e Earth Pro

Posteriormente, y tomando como base la utilizacién del programa AutoCAD vy las
herramientas de georreferenciacién de Google Earth Pro, se determind el area de
afectacién directa del sector Santa Clara en hectareas, y el porcentaje de area afectado

respecto al total como se indica a continuacion:
% AadSC (Area de afectacion directa Santa Clara) = 5,88 Ha

% %Aa (Porcentaje de area afectado ) = %MOO%

(Ecuacién 2)

%Aa = 47%
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Inmediatamente en la Imagen 28 se puede observar el uso de la herramienta AutoCAD

para el calculo del area afectada en el sector Santa Clara.

Imagen 28 Area de afectacion directa del sector Santa Clara

Fuente: (Jaramillo, 2018) Obtenido de: Google Earth Pro

De esta forma se determiné que el area de afectacién directa del sector santa Clara

representa el 47% del area de afectacion directa total.

De forma similiar, el reconocimiento del sector Santa Clara toma como eje a la avenida
América y cambia unicamente la observacién de las vias hacia el lado oriental. La

observacién de las caracteristicas del sector se produjo en los siguientes ejes viales:

< Avenida América

«+ Calle Marchena

7
0.0

Calle Alonso De Mercadillo

7
0.0

Calle Ramirez Davalos

7
0.0

Calle Antonio de Ulloa

7
0.0

Calle Versalles

De forma idéntica a lo establecido en 2.4.3.2, en el sector Santa Clara se utilizd los mismos
parametros de subdivision para el espacio urbano acorde a las actividades humanas dentro
de la zona de afectacion. Tomando en cuenta la tipologia del sector, el reconocimiento
previo se realizé durante los dias 10 y 11 de enero de 2018 en los ejes viales antes

sefialados, y en esta ocasion si se considero la totalidad del area afectada.

A continuacién en la Tabla 9 se puede ver la tipologia del sector en cuestién, acorde a la

subdivisién del espacio urbano sefalado anteriormente.
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Tabla 9 Tipologia del sector Santa Clara

SECTOR SANTA CLARA
TIPOLOGIA DEL SECTOR
-
2| 2|2|Z2|g
AVENIDAS Y CALLES DE 3] o z = 8 8 8
RECONOCIMIENTO i i o S 3 | ZE
23| |8 |5 |47
o i
AV. AVERICA X X X X X
CALLE MARCHENA X X X X X
CALLE ALONSO DE MERCADILLO X X X X
CALLE RAMIREZ DAVALOS X X
CALLE ANTONIO DE ULLOA X X X X X
CALLE VERSALLES X X X

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Como se puede ver en la tabla anterior, las actividades comerciales y de servicios son las
principales en el sector, sobre todo en las calles Antonio de Ulloa y Marchena, teniendo
como sitios importantes el mercado de Santa Clara y el centro comercial Santa Clara; asi
también en estas calles se presenta una importante actividad artesanal de muebles,

ceramica, entre otros.

Tambien la actividad educativa es importante, teniendo al extremo norte entre las calles
Antonio de Ulloa y Alonso de Mercadillo al colegio Spellman Girls, ademas de los centros
preuniversitarios Express y Albert Eintein en la avenida América y calle Marchena

respectivamente. En las Fotografias 5, 6, y 7 se puede observar la zona afectada.

Fotografia 5 Zona de afectacién en accesos a lo largo de la Av. América

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Fotografia 6 Zona de afectacién por construccién de acceso a lo largo de la calle Marchena

5

Fuente: (Jaramillo, 2018)

2.5.3.4. Determinacidon de una muestra representativa de poblacién
Como se mencioné anteriormente, es necesario determinar una muestra representativa de
poblaciéon que involucre conjuntamente a los sectores Ciudadela Universitaria y Santa
Clara, para lo cual se requiere establecer una relacion matematica que involucre a la
poblacion afectada con el area de afectacion. La relacion matematica que satisface el

requerimento se denomina Densidad poblacional, misma que se explicara a continuacion.
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La Densidad poblacional es una medida de distribucion de la poblacion a lo largo de la
superficie o region donde habita dicha poblacion. Se interpreta matematicamente como

poblacion divida para el area, como se observa en la Ecuacion 3:

) ) Poblacién
Densidad poblacional = ——
Area

(Ecuacion 3)
Para el caso particular de este estudio, es necesario saber la densidad poblacional del area
afectada. Como se menciond antes, Santa Clara y Ciudadela Universitaria pertenecen a la
parroquia urbana Belisario Quevedo cuya densidad poblacional se ha obtenido de los
ultimos estudios censales proporcionados por el INEC, y se muestran a continuacién en la

Imagen 28:

Imagen 29 Densidad poblacional de la parroquia urbana Belisario Quevedo y area de afectacion

&

BeliSariguQuevedo

11

<

LEYENDA
Densidad
Habitantes /Hectarea
Hasta 85
86 - 150
151 - 250
B 251-350
B 351-820

Fuente: (Censo de poblacién y Vivienda, 2010) Obtenido de: Instituto de la Ciudad

Basandonos en la imagen anterior, el area de afectacion tiene una densidad poblacional
entre 85y 150 habitantes por hectarea, razén por la cual se procede a obtener el promedio

entre ambas, dando como resultado lo siguiente:

Dpaa (Densidad poblacional del area afectada) =118 %

60



Considerando la Ecuacién 3, que establece la relacién de Densidad poblacional, la

poblacion se determina de la siguiente forma:

) ] Poblacién
Densidad poblacional = ————
Area

Poblaciéon = (Densidad poblacional) x (Area)

« Densidad poblacional = Densidad poblacional del area afectada (Dpaa)

% Area = Sumatoria de areas afectadas de cada sector (AaCU + AaSC)
< Poblacién = Poblacién afectada
Por lo tanto:

Poblacién afectada = (Dpaa) x (AaCU+AaSC)
Poblacion afectada = (118 Hab/Ha) X (3,84 Ha + 5,88 Ha)
Poblacion afectada = 1147 habitantes

Posteriormente y basandose en lo expuesto por Herrera (2011), se procede a determinar
la muestra representativa de poblacién, para lo cual es necesario utilizar la formula para el

calculo de muestras en poblaciones finitas, como se indica a continuacion:

N><Za2><p><q
d?x (N-1) +Za® x px q

(Ecuacion 4)

Donde:

s N = Total de la poblacion

s Za= Coeficiente variable segun el nivel de seguridad, acorde a la Tabla 10.
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Tabla 10 Variaciones de Za segun el nivel de seguridad

Nivel de seguridad
90% | 95% |97,50%| 99%

Za 1,645 1,96 2,24 2,576
Fuente: (Herrera, 2011)

Variaciones de Za

s p = Proporcion de la poblaciéon que cumple el parametro de analisis

% q = Proporcion de la poblaciéon que no cumple el parametro de analisis (q = 1 -p)
s d =Maximo error admisible en la precision de la muestra
% n = Tamafio de la muestra

Por lo tanto los valores a ingresar en la Ecuacién 4, son los mostrados a continuacion en
la Tabla 11:

Tabla 11 Valores a ingresar para el calculo de muestra en poblaciones finitas

Nivel de o
seguridad 90%
N 1147
Za 1,645
p 0,5
q 0,5
d 5%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Es importante sefalar que el valor de p se ha tomado como 0,5, debido a que en términos
proporcionales representa el mayor numero de casos probables para una muestra, es decir

que por lo menos el 50% de poblacién cumple los parametros a analizarse.

N><Za2><pxq
n1= — 5
d“x(N-1)+Za" xp xq

. 1147 x(1,645%) x 0,5 x 0,5
(0,05%)x(1147-1)+(1,645%) x (0,5 x0,5)

n1 =220 encuestas
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Por lo tanto, el valor de n1 indica la muestra representativa de personas afectadas para los
sectores Santa Clara y Ciudadela Universitaria, es decir, son necesarias 220 encuestas o
el equivalente a 1 encuesta por persona, que permitiran obtener los datos necesarios para

la presente disertacion.

2.5.3.5. Asignacion de encuestas para los sectores Ciudadela
Universitaria y Santa Clara

Como se establecido en 1.6.1, los datos a determinarse a través de encuestas en los

sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara son tiempos de viaje, modalidad de

transporte y nivel de aprobacion de medidas implementadas en el sector.

A continuacién en la Tabla 12, se muestra la forma légica en que se han asignado las

encuestas acorde al numero de encuestadores y los dias de ejecucion programados.

Tabla 12 Asignacion de encuestas para los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara

ASIGNACION DE ENCUESTAS PARA SECTORES
CIUDADELA UNIVERSITARIA Y SANTA CLARA
TOTAL DE ENCUESTAS 220
ENCUESTADORES 4
DIAS DE EJECUCION 5
ENCUESTAS
—_— 44
DIA
ENCUESTAS "
DIA x ENCUESTADOR
CRONOGRAMA FECHAS
CAPACITACION Y ENERO - 2018
ENCUESTAS PILOTO 20-21
EJECUCION DE ENERO - 2018
ENCUESTAS 22-23-24-25-26

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Una vez establecida la forma de asignacion, es necesario explicar conceptualmente cada
uno de los parametros que se pretende obtener a través de encuestas. Para ello, cada uno
se explicara por separado y acorde a su forma de estructuracion légica dentro de la o las
preguntas que le corresponden. Posteriormente se explicara la organizacion de cada

pregunta dentro de la encuesta.
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2.5.3.6. Marco conceptual de los parametros de medicién
A continuacién en las Tablas 13, 14 y 15 se muestra la explicacién de cada parametro,
para facilitar la comprension en cuanto a la obtencion de los mismos.

Tabla 13 Explicacion del parametro tiempo de viaje para los sectores Ciudadela Universitaria y
Santa Clara

PARAMETRO TIEMPO DE VIAJE

Es el componente temporal que abarca la movilizacion
cotidiana de la persona encuestada, desde un origen
hasta su destino. En este estudio el area afectada de
la estacion UCE puede ser origen o destino,
dependiendo del caso, ya que las razones del viaje
pueden ser trabajo, estudios o vivienda.
TIEMPO ANTES TIEMPO DESPUES

Se refiere a la actividad de

EXPLICACION

Se refiere a la actividad de wdi izada d t
COMPONENTE]| estudio realizada previo a eT uirrllo Ire:: 'Zrﬁ[‘ ai :rj‘”l e
TEMPORAL | laimplementacion del a implementacion de

. . cierre vial en la Av.
cierre vial de la Av. .
América, que abarca 7

América.
meses en total.
FORMADE | e inie. una | seloesion mittints. e
OBTENCION be o
respuesta respuesta

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 14 Explicacién del parametro modalidad de transporte para los sectores Ciudadela
Universitaria y Santa Clara

PARAMETRO MODALIDAD DE TRANSPORTE

Es el medio de transporte frecuentado por la persona
EXPLICACION |encuestada para ingresar o salir del area de incidencia
de la estacion UCE, a su lugar de actividades diarias.

MODALIDAD DE MODALIDAD DE
TRANSPORTE ANTES |TRANSPORTE DESPUES
COMPONENTE]| Se refiere a la actividad de Se refiere a la actividad de
estudio realizada durante

TEMPORAL estudio realizada previo a
la implementacion del

cierre vial de la Av.

la implementacion del
cierre vial en la Av.
América, que abarca 7

Ameérica.
meses en total.
FORMADE | e e, ana | selossion miltiple. una
OBTENCION respuesta respuesta

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Tabla 15 Explicacién del parametro nivel de aprobacién de medidas para los sectores Ciudadela
Universitaria y Santa Clara

NIVEL DE APROBACION DE MEDIDAS

FARAIBUING IMPLEMENTADAS
Es el grado de tolerancia y posicion adoptadas por
EXPLICACION los ciudadanos de los sectores afectados,

respecto a las medidas implementadas segun el
Plan de Movilidad para la estacion UCE.

FORMA DE [Tres preguntas directas, con respuesta afirmativa o

OBTENCION negativa

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Teniendo clara la explicacion de cada parametro, se procedié a realizar un modelo de
encuesta cuya organizaron sea sencilla y de facil comprensién, tanto para los
encuestadores como para las personas afectadas a quienes va dirigida. Este modelo de
encuesta se ha organizado en 7 preguntas con sus respectivas opciones como se muestra

a continuacion.

ENCUESTA PARA PERSONAS AFECTADAS EN LOS SECTORES SANTA CLARAY
CIUDADELA UNIVERSITARIA

s Pregunta 1:
¢ Qué tiempo se tardaba usted en viajar hasta su lugar de trabajo, estudio o vivienda,

antes del cierre de la Av. América por los trabajos del Metro?

hasta 10 minutos 40 — 50 minutos

10 — 20 minutos 50 — 60 minutos

20 — 30 minutos 1 hora- 1: 30 horas
30 — 40 minutos 1:30 horas — 2 horas
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s Pregunta 2:
¢ Qué tiempo se tarda usted actualmente en viajar hasta su lugar de trabajo, estudio o

vivienda, con el cierre de la Av. América por los trabajos del Metro?

hasta 10 minutos 40 — 50 minutos

10 — 20 minutos 50 — 60 minutos

20 — 30 minutos 1 hora- 1: 30 horas
30 — 40 minutos 1:30 horas — 2 horas

s Pregunta 3:
Antes de cerrarse la Av. América por los trabajos del Metro, ¢ De que manera usted se

movilizaba para ingresar o salir del sector?
AUTOBUS
CORREDORES METROBUS-Q
TAXI
VEHICULO PARTICULAR
BICICLETA

CAMINAR

% Pregunta 4:
Actualmente con el cierre de la Av. América por los trabajos del Metro, ¢ De que manera

usted se moviliza para ingresar o salir del sector?
AUTOBUS
CORREDORES METROBUS-Q
TAXI
VEHICULO PARTICULAR
BICICLETA

CAMINAR
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Pregunta 5:
Siendo usted una persona afectada por los trabajos del Metro, s Considera que las
medidas provisionales que el Municipio de Quito ha hecho en el sector han sido las

adecuadas?
Sl

NO

Pregunta 6:
¢, Considera usted que el Municipio de Quito informé adecuadamente y con el tiempo

necesario sobre los trabajos que se realizarian en el sector para el Metro?
Sl

NO

Pregunta 7:
¢, Cree usted que para futuros proyectos del Metro, el Municipio de Quito deba otorgar

mejores soluciones de transporte para los ciudadanos afectados?
Sl

NO

2.5.4. Servicios del transporte Metrobus-Q afectados

El servicio de transporte Metrobus-Q se ha visto afectado por los trabajos de construccion

del Metro, debido a la intervencién en superficie y cierre de la estacién intermodal

Seminario Mayor. Esta estacion funciona de manera integradora e intermodal entre los

corredores Sur-Occidental y Central-Norte, por lo tanto su cierre temporal representa una

grave afectacion en la movilidad cotidiana para los usuarios. Inmediatamente, en la

Fotografia 8 se puede observar una toma aérea de la intervencién en superficie de la

estacion intermodal Seminario Mayor.

67



Fotografia 8 Cierre de la estacion Seminario Mayor por los trabajos del Metro de Quito

Fuente: (Proafio, 2018) Obtenido de: Metro Ecuador

Es importante sefialar que esta estacion se encuentra dentro del Area de afectacion directa,

determinada en 2.5.3.1. del presente estudio.

Para cumplir con los objetivos planteados, fue necesario realizar un reconocimiento previo
de la estacion afectada, tomar una muestra representativa de poblacion y establecer
conceptualmente los parametros a medirse mediante encuestas. Ademas de manera
paralela se establecio los conceptos para la medicion de tiempos de traslado en sitio dentro

de cada corredor afectado.

2.5.41. Reconocimiento previo de la estacién afectada Seminario Mayor
El cierre temporal de la estacién Seminario Mayor estuvo contemplado dentro del Plan de
Movilidad de la estacion UCE, como se mostro anteriormente en la Tabla 7. Esto implicé
el desmontaje de la estacion original, y la instalacion de paradas provisionales para el
corredor Central-Norte; asi también se realizarén reformas geométricas en intersecciones
y cambios en la semaforizacion, con la finalidad de dar prioridad a la circulacion del

transporte publico. Ver Anexo 19.

El reconocimiento previo se realizé los dias 8 y 9 de febrero de 2018, tanto en la estacién
afectada como en las paradas provisionales. Para esto se procedié a observar los cambios
en lo que se refiere a geometria de la estacion antes y después del cierre, y tener una linea

base de partida que nos permita analizar posteriormente los demas datos.
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Al realizar el reconocimiento de la estacion Seminario Mayor, la geometria de la estacién
original y de las paradas provisionales fue medida en campo, y se muestra a continuacion
enlas Tabla 16 y 17 respectivamente. Ademas se puede constatar los planos de la estacion
en los Anexos 28 y 29.

Tabla 16 Geometria y medidas de la estacién intermodal Seminario Mayor

GEOMETRIA ORIGINAL DE LA ESTACION INTERMODAL
"SEMINARIO MAYOR"
CORREDOR CORREDOR
CORREDOR SUR-OCCIDENTAL CENTRAL-NORTE
SENTIDO DE
ESTACION S/N N/S S/N N/S
LARGO (m) 70,00 67,50 70,00 67,50
ANCHO (m) 2,60 2,60 2,60 2,60
ALTURA (m) 3,80 3,80 3,80 3,80
AREA UTIL (m2)| 182,00 175,50 182,00 175,50

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 17 Geometria y medidas de las paradas provisionales de la estacién Seminario Mayor

GEOMETRIA DE LA ESTACION PROVISIONAL
"SEMINARIO MAYOR"
CORREDOR CORREDOR

CORREDOR SUR-OCCIDENTAL CENTRAL-NORTE

SENTIDO DE

ESTACION S/N N/S S/N N/S

LARGO (m) - - 30,00 36,00

ANCHO (m) - - 1,70 1,70

ALTURA (m) - - 3,80 3,80
AREA UTIL (m2) - - 51,00 61,20

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Durante el reconocimiento se pudo evidenciar que las paradas provisionales estan
instaladas 120 metros al norte de la estacion afectada, y ofrecen Unicamente servicio a los
usuarios del corredor Central-Norte, mientras que para el corredor Sur-Occidental no se
han instalado paradas provisionales, ademas de haberse desintegrado fisicamente ambos

corrredores.
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Inmediatamente en las Fotografias 9 y 10 se puede observar el reconocimiento de la
estacion afectada; mientras en las Fotografias 11 y 12 se muestra las paradas

provisionales instaladas para el corredor Central-Norte.

Fotografia 9 Estacion intermodal Seminario Mayor cerrada parcialmente por trabajos del Metro

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Fotografia 10 Intevencion en superficie y cierre de la estacion intermodal Seminario Mayor

Fuente: (Jaramillo, 2018) '
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Fotografia 11 Parada provisional sentido Sur-Norte para el corredor Central-Norte

* Fuente: (Jaramillo, 2018)

Fotografia 12 Parada provisional sentido Norte-Sur para el corredor Central-Norte

En esta etapa de reconocimiento es necesario sefialar los circuitos que se han visto
afectados en cada corredor, para lo cual se recurrié al Plan de Movilidad de la estacion
UCE, ubicado en los Anexos 18 y 20. Inmeditamente en la Tabla 18 se muestra de forma

sintetizada cada uno de los circuitos afectados, el tipo de servicio y su origen-destino.

71



Tabla 18 Circuitos afectados en los corredores Sur-Occidental y Central-Norte

CIRCUITOS AFECTADOS POR EL CIERRE DE LA ESTACION
SEMINARIO MAYOR

CORREDOR CENTRAL-NORTE

CIRCUITO TIPO ORIGEN-DESTINO
C1 TRONCAL TERMINAL LA OFELIA- [ESS
C2 TRONCAL TERMINAL LA OFELIA-PLAYON MARIN

CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

CIRCUITO TIPO ORIGEN-DESTINO
RO1 RAMAL CHILLOGALLO-ESTADIO OLIMPICO
R02 RAMAL LA DOLOROSA-ESTADIO OLIMPICO
R0O3 RAMAL CHILLOGALLO-MARIANA DE JESUS
R04 RAMAL TERMINAL QUITUMBE-SAN GABRIEL
LA ESPERANZA-MAGDALENA-SAN VICENTE
ROS RAMAL ° DE LAGS CASAS ° ©
R14 RAMAL LA ISLA-LAS CASAS
R18 RAMAL BUENAVENTURA-PLAZA ARTIGAS
T TRONCAL | TERMINAL QUITUMBE-SEMINARIO MAYOR

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)

2.5.4.2. Determinacion de una muestra representativa de poblaciéon
Al tratarse de una poblacion finita, la muestra representativa de este segmento de
poblacion se analizara unicamente tomando el total de usuarios afectados que
originalmente utilizaban la estacion Seminario Mayor como punto de acceso o salida al
sistema Metrobus-Q. Entonces es necesario conocer cual es la demanda promedio diaria
de la dicha estacion, misma que debe involucrar conjuntamente a los usuarios de ambos

corredores.

Para determinar la demanda de la estacién se solicitd la informacion necesaria al consorcio
Corredor Central-Norte. La informacion recibida por este organismo corresponde a los
indices de demanda del afio 2016, mismos que se encuentran organizados mensualmente
e indican el promedio diario de usuarios en cada parada del corredor, como ejemplos los
Anexos 30y 31.

Estos datos fueron tabulados durante la presente disertacion, tomando en cuenta los
sentidos de circulacion, el circuito y la fase intermodal de la estacion se agrupo dicha

demanda en un promedio diario total. A continacion en las Tablas 19 y 20, se puede
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observar las estadisticas del afno 2016 sobre el promedio diario de usuarios mes a mes, y

el promedio diario total respectivamente.

Tabla 19 Demanda promedio diaria mensual de la estacion Seminario Mayor

DEMANDA DE USUARIOS DE LA ESTACION INTERMODAL SEMINARIO MAYOR DEL ANO 2016

SENTIDO DE
CIRCULACION

PROMEDIO DIARIO DE USUARIOS POR MES Y POR SENTIDO

ENERO

FEBRERO

MARZO
ABRIL
MAYO

JUNIO
JULIO
AGOSTO

SEPTIEMBRE

OCTUBRE

NOVIEMBRE

DICIEMBRE

NORTE-SUR

3386

2991

2530 | 3087 | 3371

3358 | 3107 | 2422

2366

3180

3246

2712

SUR-NORTE

7615

7181

6365 | 7327 | 7821

7791 | 7400 | 6289

6147

7583

7621

6740

INTERMODAL

1808

1885

1906 | 1993 | 2018

2000 | 2016 | 2039

1982

2018

1992

1921

PROMEDIO
DIARIO TOTAL

12809

12057

10801(12407(13210

13149(12523( 10750

10494

12782

12859

11372

Fuente: Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 20 Demanda promedio diaria total de la estacién Seminario Mayor

Fuente: Fuente: (Jaramillo, 2018)

DEMANDA DE USUARIOS DE LA
ESTACION INTERMODAL
SEMINARIO MAYOR DEL ANO 2016

PROMEDIO
SENTIDO DE DIARIO DE
CIRCULACION | USUARIOS POR
SENTIDO
NORTE-SUR 2980
SUR-NORTE 7157
INTERMODAL 1965
PROMEDIO
DIARIO TOTAL 12101

Obtenido de: Consorcio Corredor Central-Norte

Obtenido de: Consorcio Corredor Central-Norte

De esta forma se considera al promedio diario total como la poblacién base para establecer

la muestra representativa de poblacion. Por lo tanto:

Poblacion afectada = 12.101 usuarios
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De manera similar a lo sefalado en 2.5.3.4. del presente trabajo, y basandose en lo
expuesto por Herrera (2011), se procede a determinar la muestra representativa de
poblacion. Nuevamente es necesario utilizar la férmula para el calculo de muestras en

poblaciones finitas, nombrada aqui como Ecuacion 4 y que se detalla a continuacion:

N NXZaZprq
d? x (N-1) + Za® x p x q

Cabe recalcar que esta muestra representativa es obtenida unicamente de los usuarios
afectados por el cierre de la estacion Seminario Mayor. Por lo tanto, para el calculo de la
misma se han mantenido los coeficientes identicos a los obtenidos en 2.5.3.4. La unica

excepcion es el valor N que cambia al valor de la nueva poblacién afectada.

A continuacion en la Tabla 21 se muestran los valores a ingresarse en la Ecuacioén 4:

Tabla 21 Valores a ingresar para el calculo de muestra en poblaciones finitas

Nivel de
seguridad 90%
N 12101
Za 1,645
p 0,5
q 0,5
d 5,00%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Por lo tanto, el calculo se desarrolla de la siguiente forma:

NxZazxpxq

n2= — 3
d“x(N-1)+Za" xp xq

~ 12101 x (1,645%) x 0,5 x 0,5
(0,05%)x(1147-1) + (1,645%) x (0,5 x0,5)

n2 =266 encuestas
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Por motivos practicos y de ajuste, es necesario elevar el nimero de la muestra

representativa, sin que ello marque una diferencia en los resultados.

n2 = 272 encuestas

Por lo tanto, el valor de n2 indica la muestra representativa de usuarios afectados debido
al cierre de la estacion Seminario Mayor, es decir, son necesarias 272 encuestas o el
equivalente a 1 encuesta por persona, que permitiran obtener los datos necesarios para la

presente disertacion.

2.5.4.3. Asignacion de encuestas para los usuarios afectados en los
corredores Sur-Occidental y Central-Norte

Para determinar la asignacion logica de encuestas por dia, fue necesario agrupar varios

dias de la semana bajo la modalidad de Dias Tipo, tomando en cuenta la fluctuacién de

demanda promedio entre cada dia de la semana.

Se requirié las estadisticas proporcionadas por el consorcio Corredor Central-Norte,
pertenecientes a los meses de febrero y marzo del 2016. A continuacién en las llustraciénes
10 y 11 se muestra la fluctuacién de usuarios de la estacién Seminario Mayor segun los
dias laborables y fines de semana respectivamente.

llustracion 10 Demanda promedio diaria en dias laborables de la estacion Seminario Mayor, entre
febrero y marzo de 2016

DEMANDA PROMEDIO DIARIA DE LA ESTACION
SEMINARIO MAYOR EN DIAS LABORABLES

15000 14773
14595
14500 14441
I 14250
0 14073
% 14000
2
(]
-]
w 13500 13299
a
o} 12998
& 43000 12897 12875
§ 12558
12500
12000
LUNES MARTES  MIERCOLES  JUEVES VIERNES
FEBRERO MARZO
Fuente: Fuente: (Jaramillo, 2018) Obtenido de: Consorcio Corredor Central-Norte
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llustracién 11 Demanda promedio diaria en fines de semana de la estacién Seminario Mayor, entre
febrero y marzo de 2016

DEMANDA PROMEDIO DIARIA DE LA ESTACION
SEMINARIO MAYOR EN DIAS FIN DE SEMANA

8500 8153
8000

® 7500

©)

& 7000

<

6988

7 6500
2
W 6000
()]
O 5500
&
W 5000

% 4500 ﬂé&ﬂ

4000

3500
SABADO DOMINGO

FEBRERO MARZO

Fuente: Fuente: (Jaramillo, 2018) Obtenido de: Consorcio Corredor Central-Norte

Una vez analizada la fluctuacion de demanda, y a través de una integracion logica se
determiné que los dias tipo necesarios son cuatro; ademas se decidio que las fechas para
la realizacién de las encuestas sea desde el 26 de febrero al 4 de marzo de 2018. A
continuacion en la Tabla 22 se puede observar los dias tipo necesarios acorde a las fechas

establecidas en el cronograma.

Tabla 22 Dias tipo y fechas de realizacién de encuestas

DIAS TIPO ACORDE A LA DEMANDA DE USUARIOS DE LA ESTACION
SEMINARIO MAYOR
FEBRERO MARZO

26 27 28 1 2 3 4

LUNES-MARTES MERCOLES-JUEVES | VIERNES | SABADO-DOMINGO
Fuente: (Jaramillo, 2018)

Posteriormente se realizé la asignacion de encuestas en base a los dias tipo, el nimero de
corredores y sentido de circulacion. Es importante sefialar que una parte se realizara en
las paradas provisionales Seminario Mayor para el corredor Central-Norte; mientras el resto
en la parada Universidad Central del corredor Sur-Occidental tomando en cuenta que en

este ultimo no se otorgaron paradas provisionales.
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A continuacion se puede ver la Tabla 23, donde se indica la asignacion de encuestas

acorde a lo establecido anteriormente.

Tabla 23 Asignacioén de encuestas para los corredores Sur-Occidental y Central-Norte

ASIGNACION DE ENCUESTAS PARA LOS
CORREDORES SUR-OCCIDENTAL Y CENTRAL-NORTE
TOTAL DE ENCUESTAS 272
ENCUESTADORES 4
DIAS TIPO 4
CORREDORES 2
SENTIDOS DE CIRCULACION 2
ENCUESTAS oo
ENCUESTADOR
ENCUESTAS 68
DIA TIPO
ENCUESTAS .
DIA TIPO x ENCUESTADOR
CRONOGRAMA FECHAS
CAPACITACION Y FEBRERO-2018
ENCUESTAS PILOTO 24-25
FEBRERO-2018
) 26-27-28
EJECUCION DE ENCUESTAS ARZO2078
1-2-3-4

Fuente: (Jaramillo, 2018)

2.5.4.4. Marco conceptual de los parametros de medicion

llustracion 12 Conceptos de parametros de medicion respecto al transporte publico

*De acuerdo con Parras y Goémez (2011), el
componente temporal del transporte publico
comprende la sumatoria de los tiempos de acceso,
tiempo de espera y tiempo de traslado.

*Estos factores contirbuyen a las decisiones
cotidianas de movilidad, como el modo de
transporte, destino, frecuencia, etc.
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*Segun sefala Batarce et al (2015), los sistemas de

transporte masivo tipo BRT y metro mejoran el
servicio de transporte, pero no necesariamente
promueven la comodidad.

Las ocupaciones maximas de disefio para metros y
BRTs estan el orden de 6 y 7 personas por metro
cuadrado dentro de las unidades.

*Los wusuarios de dichos sistemas consideran
ademas que la sobreocupacion es un problema
serio y deteriora la calidad del viaje.

Fuente: (Jaramillo, 2018)

De forma complementaria, fue necesario introducir los conceptos de hora pico y hora valle
acorde a lo establecido en 2.2.4.1 del presente trabajo de disertacion. A continuacion en la

Tabla 24 se muestra sintetizado los horarios de realizacion de encuestas y el tipo de hora.

Tabla 24 Horarios acorde a horas pico y horas valle

HORARIOS DE REALIZACION DE ENCUESTAS ACORDE A LAS
HORAS PICO Y HORAS VALLE
HORA HORARIO PICO VALLE
5:00 6:00 X
6:00 7:00 X
7:00 8:00 X
8:00 9:00 X
9:00 10:00 X
10:00 11:00 X
11:00 12:00 X
12:00 13:00 X
13:00 14:00 X
14:00 15:00 X
15:00 16:00 X
16:00 17:00 X
17:00 18:00 X
18:00 19:00 X
19:00 20:00 X
20:00 21:00 X

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Una vez establecidos los conceptos, se procede a explicar los parametros a medir durante
las encuestas y su forma de obtencion. Inmediatamente en las Tablas 24, 25, 26, 27, y 28

se muestra las explicaciones y consideraciones para cada parametro.
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Tabla 25 Explicacién del parametro origen-destino para los usuarios en los corredores afectados

PARAMETRO ORIGEN - DESTINO
Es la parada de origen y la parada de destino dentro
EXPLICACION del senicio de cada corredor, establecidos por el
usuario afectado en la parada correspondiente.
CONSIDERACION Se tomara en cuentg ur.ucamente el senicio tr9nca| en
ESPECIAL cada corredor, y si existe un ramal se tomara como
origen o destino la parada mas cercana
FORMA DE Pregunta directa, necesariamente con doble
OBTENCION respuesta

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 26 Explicacién del parametro tiempo de viaje para los usuarios en los corredores afectados

PARAMETRO TIEMPO DE VIAJE
Es el tiempo de traslado que abarca la movilizacion
EXPLICACION cotldlgna del usuario encuestado, Fiesde su parada de
origen hasta su parada de destino,y dentro del
corredor correspondiente.
CONSIDERACION Para _este caso particular, no se tomara en cuenta el
ESPECIAL tiempo de acceso a las paradas, ya que es
despreciable comparado con el tiempo de traslado.
TIEMPO ANTES TIEMPO DESPUES
Se refiere a la actividad de Se refiere a la actividad de
COMPONENTE estudio realizada previo al | €Studio realizada durante
TEMPORAL ) prey la implementacion del
cierre de la estacion . .
- cierre de la estacion
Seminario Mayor -
Seminario Mayor.
FORMADE | iile, una | selsosion mitile, uns
OBTENCION bie. b'e.

respuesta

respuesta

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Tabla 27 Explicacién del parametro tiempo de embarque para los usuarios en los corredores

afectados
PARAMETRO TIEMPO DE EMBARQUE
Es el tiempo de espera que le toma al usuario
EXPLICACION encugstado, desde que compra su-t|cket para acceder
al sistema, hasta embarcar la unidad de transporte
dentro del corredor correspondiente.
CONSIDERACION Para faste caso particular, no se tomara en cuenta el
ESPECIAL tiempo de acceso a las paradas, ya que es
despreciable comparado con el tiempo de espera.
TIEMPO ANTES TIEMPO DESPUES
Se refiere a la actividad de Se refiere a la actividad de
COMPONENTE ostudio realizada previo af | €Studio realizada durante
TEMPORAL ) pres la implementacion del
cierre de la estacion . L
- cierre de la estacion
Seminario Mayor o
Seminario Mayor.
FORMADE | freoisdimncon | st e o
OBTENCION respuesta respuesta

Tabla 28 Explicacién del parametro comodidad espacial para los usuarios en los corredores

Fuente: (Jaramillo, 2018)

afectados
PARAMETRO COMODIDAD ESPACIAL
Es la percepcién subjetiva del usuario respecto al
EXPLICACION espacio vital dentr.o de la parada Qe analisis, tomando
en cuenta las posibles aglomeraciones para embarcar
en la unidad de transporte.
CONSIDERACION| Se considerara simplemente la comodidad en las
ESPECIAL paradas, mas no dentro de la unidad de transporte.
COMODIDAD ANTES COMODIDAD DESPUES
Se refiere a la actividad de Se refiere a la actividad de
COMPONENTE estudio realizada previo al estudio realizada durante
TEMPORAL . pres la implementacion del
cierre de la estacion . L
. cierre de la estacioén
Seminario Mayor o
Seminario Mayor.
FORMADE | g, una | seloocion maltipi, una
OBTENCION respuesta respuesta

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Tabla 29 Explicacién del parametro nivel de aprobacion de medidas implementadas para los
usuarios en los corredores afectados

NIVEL DE APROBACION DE MEDIDAS
IMPLEMENTADAS
Es el grado de tolerancia y posicién adoptadas por
los usuarios de los corredores afectados, respecto
a las medidas implementadas segun el Plan de
Movilidad para la estacion UCE.
FORMA DE |Tres preguntas directas, con respuesta afirmativa o
OBTENCION negativa
Fuente: (Jaramillo, 2018)

PARAMETRO

EXPLICACION

Teniendo clara la explicacion de cada parametro, se procedié a realizar un modelo de
encuesta cuya organizaron sea sencilla y de facil comprension, tanto para los
encuestadores como para las personas afectadas a quienes va dirigida. Este modelo de
encuesta se ha organizado en 10 preguntas con sus respectivas opciones como se muestra

a continuacion.

ENCUESTA PARA USUARIOS DE LOS CORREDORES CENTRAL-NORTE Y
SUR-OCCIDENTAL

FECHA:.......coi, HORA:.................. HORA PICO
ENCUESTADOR: ..., HORA VALLE
CORREDOR AL QUE PERTENECE EL USUARIO: CENTRAL — NORTE

SUR-OCCIDENTAL

s Pregunta 1:

¢,Cual es su parada de origen y destino dentro del corredor?
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s Pregunta 2:
¢ Qué tiempo se tardaba usted en viajar en el corredor (CN-SO) antes del cierre de la

estacion Seminario Mayor?

hasta 10 minutos 40 — 50 minutos

10 — 20 minutos 50 — 60 minutos

20 — 30 minutos 1 hora- 1: 30 horas
30 — 40 minutos 1:30 horas — 2 horas

s Pregunta 3:

¢ Qué tiempo se tarda usted actualmente en viajar en el corredor (CN-SO) en la misma

ruta?
hasta 10 minutos 40 — 50 minutos
10 — 20 minutos 50 — 60 minutos
20 — 30 minutos 1 hora- 1: 30 horas
30 — 40 minutos 1:30 horas — 2 horas

s Pregunta 4:
¢, Qué tiempo esperaba usted para embarcarse en una unidad, antes de cerrarse la

estacion Seminario Mayor?
hasta 5 minutos 10-15 minutos

5 — 10 minutos 15-20 minutos

s Pregunta 5:
¢, Qué tiempo espera usted actualmente para embarcarse en una unidad en las

paradas provisionales?
hasta 5 minutos 10-15 minutos

5 — 10 minutos 15-20 minutos
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s Pregunta 6:
¢, Como considera usted que era el grado de comodidad espacial (aglomeraciones)

dentro de la parada Seminario Mayor antes del cierre?
COMODO
MEDIANAMENTE INCOMODO

MUY INCOMODO

* Pregunta 7:
¢, Coémo considera usted que es actualmente el grado de comodidad espacial en las

paradas provisionales?
COMODO
MEDIANAMENTE INCOMODO

MUY INCOMODO

« Pregunta 8:
Siendo usted usuario de este corredor, ;Considera que las medidas provisionales que

el Municipio de Quito ha hecho en el sector han sido las adecuadas?
Sl

NO

X3

%

Pregunta 9:
¢, Considera usted que el Municipio de Quito informé adecuadamente y con el tiempo

necesario sobre los trabajos que se realizarian en el sector para el Metro?
Sl

NO
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% Pregunta 10:
¢, Cree usted que para futuros proyectos del Metro, el Municipio de Quito deba otorgar

mejores soluciones de transporte para los usuarios afectados de otros corredores?
Sl

NO

Es necesario aclarar que debido al caracter subjetivo de las preguntas 6 y 7, se implementé
la presentacion de tres fotografias con las cuales puedan compararse los usuarios

encuestados. Las fotografias se muestran a continuacion:

Fotografia 13 Percepcién espacial comodo

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Fotografia 14 Percepcion espacial medianamente incomodo

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Fotografia 15 Percepcién espacial muy incomodo

Fuente: (Jaramillo, 2018)

2.5.4.5. Mediciones en sitio de tiempos de traslado para los corredores

afectados

Segun se establecioé en 1.6.2, es necesario medir los tiempos de traslado dentro de cada

corredor tomando en cuenta los desvids realizados al transporte publico.

Considerando los desvios en cada corredor, y para posteriormente analizar los tiempos de

traslado, se tienen las siguientes consideraciones:

K/
0‘0

7
0.0

7
0.0

Los tiempos de traslado se mediran dentro de una unidad de transporte, que cruce o
acceda al Area de afectacién conforme el desvié aplique en cada corredor.

Las mediciones de tiempos se realizaran desde 2 paradas antes, hasta 2 paradas
después de la estaciéon Seminario Mayor para el corredor Central-Norte.

Las mediciones de tiempos se realizaran desde 2 paradas antes, hasta 2 paradas
después de la parada Universidad Central para el corredor Sur-Occidental.

Los tiempos se mediran entre cada una de las paradas, incluyendo el tiempo de
apertura-cierre de puertas dentro de cada unidad.

Los tiempos se mediran independientemente para los sentidos Sur-Norte y Norte-Sur
para cada corredor.

Se considerara que la circulacion en cada corredor es Uunicamente de forma troncal,

sin contar derivaciones o ramales.

En un reconocimiento previo se determind que cada persona puede realizar un maximo de

una medicion por sentido en 30 minutos, o dos mediciones ida y regreso en 1 hora.

Considerando que el servicio de transporte publico funciona desde las 5:00 hasta las 23:00,
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y con un dia de trabajo maximo de 8 horas, el numero de mediciones factibles para

realizarse son 15 por dia en cada corredor como se indica a continuacién en la Tabla 30.

Tabla 30 Cantidad necesaria de mediciones acorde al sentido de circulacion por cada corredor

NUMERO DE MEDICIONES POR
CORREDOR Y POR SENTIDO DE
CIRCULACION
CORREDOR CORREDOR
SUR-OCCIDENTAL | CENTRAL-NORTE
SIN N/S SIN N/S

15 15 15 15
Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tomando en consideracion que cada medicion se realizara desde dos paradas antes hasta
dos paradas después, inmediatamente en la Imagen 30 se muestran las paradas y circuitos

designados para medir los tiempos de traslado en el corredor Central-Norte.

Imagen 30 Paradas del corredor Central-Norte designadas para medir los tiempos de traslado

W, LA MAROSCA LEYENDA
C:) SAN GABRIEL SENTIDD S"KN
‘ . SENTIDO N/S

(1) SEMINARIO MAYOR
(PROVISIONAL)

']

ESTACION METROBOS-Q
SEMINARID MAYOR

[V

ESTACION METRO
UCE

(%) PEREZ GUERRERO

—
1‘.

.'h_

IESS

EUGENID ESPEJO S/N :_/_'_E_:j. EUGEMIO ESPEJO N/S
Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Dado que la estacion Seminario Mayor era el final del circuito troncal, y actualmente no
existe una parada provisional para el mismo, la medicion se realizara asumiendo que la

parada Universidad Central es la final, como se muestra en en la Imagen 31.

Imagen 31 Paradas del corredor Sur-Occidental designadas para medir los tiempos de traslado

ESTACIGN METROBOS—Q
SEMIMARIO MAYOR

ESTACION METRO

UCE
‘/ UNIVERSIDAD CENTRAL
| /
— o—n _F -
2 IESS
LEYENDA
71 SENTIDO S/N

f —__SENTIDO N/S

EL TEJAR

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Acorde a la fluctuacion de demanda de usuarios prevista en 2.5.4.3, se establecié que los
dias optimos para medir los tiempos de traslado serian miercoles y jueves, ya que durante
estos dos dias la demanda de usuarios se estabiliza. Inmediatamente, en la Tabla 31 se

puede ver el cronograma de mediciones para cada corredor y las fechas correspondientes.

Tabla 31 Cronograma de realizacion de mediciones para cada corredor

CRONOGRAMA DE REALIZACION DE MEDICIONES

MARZO
CORREDOR MIERCOLES-07 | JUEVES-08 | MIERCOLES-14 | JUEVES-15
CENTRAL-NORTE X X
SUR-OCCIDENTAL X X

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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CAPITULO lll: RESULTADOS DE ENCUESTAS Y MEDICIONES EN SITIO

3.1. RESULTADOS DE ENCUESTAS EN LOS SECTORES AFECTADOS SANTA
CLARAY CIUDADELA UNIVERSITARIA

Tabla 32 Resultados generales en los sectores Santa Clara y Ciudadela Universitaria

RESULTADOS GENERALES DE ENCUESTAS REALIZADAS A LOS SECTORES
AFECTADOS "CIUDADELA UNIVERSITARIAY SANTA CLARA"
PREGUNTAS OPCIONES N PERSONAS POR DIA
LUN MAR MIE JUE VIE
0-10 mins 5 7 8 7 5
10-20 mins 4 8 10 10 9
20-30 mins 13 7 7 10 10
PREGUNTA 30-40 mins 10 17 14 10 10
1 40-50 mins 7 3 4 6 8
50-60 mins 5 2 1 2
1h-1:30h 0 0 0 0 0
1:30h - 2:00 h 0 0 0 0 0
0-10 mins 2 1 1 0 1
10-20 mins 3 6 11 11 8
20-30 mins 1 8 2 4 3
PREGUNTA 30-40 mins 12 4 10 10 9
2 40-50 mins 10 16 13 12 12
50-60 mins 11 7 6 5 9
1h-1:30h 5 2 1 2 2
1:30h -2:00 h 0 0 0 0 0
AUTOBUS 12 13 10 14 18
s | | o
PREGUNTA TAX 4 > 5 3
3 VEHICULO PARTICULAR 16 16 19 16 15
BICICLETA 0 2 1 0 1
CAMINAR 0 0 1 1 0
AUTOBUS 16 12 9 9 13
CORREDORES
METROBUS-Q 12 15 15 15 14
PREGUNTA TAX 0 3 0 3 1
4 VEHICULO PARTICULAR 8 4 9 6 7
BICICLETA 2 3 3 5 5
CAMINAR 6 7 8 6 4
PREGUNTA SI 16 16 16 21 19
5 NO 28 28 28 23 25
PREGUNTA Sl 23 23 26 23 23
6 NO 21 21 18 21 21
PREGUNTA Sl 37 38 39 38 38
7 NO 7 6 5 6 6

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.1.1. Tiempos de viaje antes y después en los sectores Ciudadela

Universitaria y Santa Clara

Tabla 33 Resultados de la pregunta 1 en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara

RESULTADOS PREGUNTA1:
TIEMPO DE VIAJE ANTES
N PORCENTAJE
OPCIONES DE
PERSONAS PERSONAS
0-10 mins 32 15%
10-20 mins 41 19%
20-30 mins 47 21%
30-40 mins 61 28%
40-50 mins 28 13%
50-60 mins 11 5%
1h-1:30h 0 0%
1:30-2:00 h 0 0%
TOTAL 220 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 34 Resultados de la pregunta 2 en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara

RESULTADOS PREGUNTA2:
TIEMPO DE VIAJE DESPUES
N PORCENTAJE
OPCIONES DE
HERSO A PERSONAS
0-10 mins 5 2%
10-20 mins 39 18%
20-30 mins 18 8%
30-40 mins 45 20%
40-50 mins 63 29%
50-60 mins 38 17%
1h-1:30h 12 5%
1:30-2:00 h 0 0%
TOTAL 220 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.1.2. Modalidad de transporte antes y después en los sectores Ciudadela

Universitaria y Santa Clara

Tabla 35 Resultados de la pregunta 3 en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara

RESULTADOS PREGUNTA 3:
MODALIDAD DE TRANSPORTE ANTES
2 PORCENTAJE
OPCIONES DE
PERSONAS PERSONAS
AUTOBUS 67 30%
CORREDORES .
METROBUS-Q 46 21%
TAXI 19 9%
VEHICULO
PARTICULAR 82 3%
BICICLETA 4 2%
CAMINAR 2 1%
TOTAL 220 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 36 Resultados de la pregunta 4 en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara

RESULTADOS PREGUNTA4:
MODALIDAD DE TRANSPORTE DESPUES
NS PORCENTAJE
OPCIONES DE
PERSONAS PERSONAS
AUTOBUS 59 27%
CORREDORES .
METROBUS-Q 7 32%
TAXI 7 3%
VEHICULO
PARTICULAR 34 15%
BICICLETA 18 8%
CAMINAR 31 14%
TOTAL 220 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.1.3. Nivel de aceptacion de medidas implementadas en los sectores

Ciudadela Universitaria y Santa Clara

Tabla 37 Resultados de la pregunta 5 en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara

RESULTADOS PREGUNTAS:
NIVEL DE ACEPTACION DE MEDIDAS
N PORCEI)EENTA.JE
OPCIONES
PERSONAS PERSONAS
Sl 88 40%
NO 132 60%
TOTAL 220 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 38 Resultados de la pregunta 6 en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara

RESULTADOS PREGUNTA6:
NIVEL DE ACEPTACION DE MEDIDAS
e PORCDEI;\ITAJE
OPCIONES
PERSONAS| pepconas |
S 118 54%
NO 102 46%
TOTAL 220 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 39 Resultados de la pregunta 7 en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara

RESULTADOS PREGUNTATY:
NIVEL DE ACEPTACION DE MEDIDAS
N PORCDESTAJE
OPCIONES
PERSONAS PERSONAS
Sl 190 86%
NO 30 14%
TOTAL 220 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.1.4. Registro fotografico de la realizacién de encuestas en los sectores

Ciudadela Universitaria y Santa Clara

Fotografia 16 Encuestador localizado en el sector Ciudadela Universitaria

TR

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Fotografia 17 Encuestador localizado en el sector Ciudadela Universitaria
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Fuente: (Jaramillo, 2018)
Fotografia 18 Congestion vehicular generada en la calle Marchena durante los dias de realizacién
de encuestas en el sector Santa Clara

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Fotografia 19 Encuestadora localizada en el sector Santa Clara

: o =
Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2. RESULTADOS DE ENCUESTAS EN LOS CORREDORES CENTRAL-NORTE Y
SUR-OCCIDENTAL

3.2.1. Resultados de encuestas en el corredor Central-Norte

Tabla 40 Resultados generales del corredor Central-Norte

RESULTADOS GENERALES DE ENCUESTAS REALIZADAS ALOS USUARIOS DEL
CORREDOR CENTRAL-NORTE
N° USUARIOS POR DIAS TIPO Y
SENTIDO DE LAPARADA
PREGUNTAS OPCIONES LUNES MIERCOLES VIERNES SABADO
MARTES JUEVES DOMINGO
SIN N/S SIN N/S SIN N/S SIN N/S
-10 mins 0 3 1 1 1 1 1 4
10-20 mins 4 8 1 6 4 4 2 7
20-30 mins 6 4 3 7 4 8 7 5
PREGUNTA 30-40 mins 7 2 9 3 6 4 6 1
2 40-50 mins 0 0 3 0 2 0 1 0
50-60 mins 0 0 0 0 0 0 0 0
1h-1:30h 0 0 0 0 0 0 0 0
1:30 h-2:00 h 0 0 0 0 0 0 0 0
-10 mins 0 0 0 0 0 0 1 0
10-20 mins 3 3 1 1 3 1 2 4
20-30 mins 5 8 2 4 3 4 5 6
PREGUNTA 30-40 mins 6 4 5 8 7 4 7 4
3 40-50 mins 3 0 8 3 2 5 2 3
50-60 mins 0 2 1 1 2 3 0 0
1h-1:30h 0 0 0 0 0 0 0 0
1:30-2:00h 0 0 0 0 0 0 0 0
- 5 mins 9 6 13 8 11 9 12 10
PREGUNTA 5-10 mins 3 10 2 6 2 7 1 5
4 10-15 mins 5 1 2 3 4 1 4 2
15-20 mins 0 0 0 0 0 0 0 0
- 5 mins 0 3 0 3 3 2 2 2
PREGUNTA 5-10 mins 4 6 3 7 3 9 5 5
5 10-15 mins 9 6 10 5 7 4 5 6
15-20 mins 4 2 4 2 4 2 5 4
COMODO 6 5 11 5 7 2 5 6
PREGGUNTA MED. INCOMODO| 7 8 5 8 7 13 9 5
MUY INCOMODO| 4 4 1 4 3 2 3 6
PREGUNTA COMODO 0 0 0 1 0 0 0 0
7 MED. INCOMODO| 2 8 3 9 7 8 6 6
MUY INCOMODO| 15 9 14 7 10 9 11 11
PREGUNTA Sl 3 3 7 7 10 10 10 10
8 NO 14 14 10 10 7 7 7 7
PREGUNTA Sl 5 5 7 6 9 7 7 7
9 NO 12 12 10 11 8 10 10 10
PREGUNTA Sl 15 16 14 15 15 14 14 14
10 NO 2 1 3 2 2 3 3 3

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.21.1.

Paradas de origen-destino en el corredor Central-Norte

Tabla 41 Resultados de la pregunta 1 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTA1:
ORIGEN-DESTINO

DESCRIPCION

PARADAS

NO
USUARIOS

PORCENTAJE

DESTINO
NORTE

TERMINAL LA OFELIA

N
N

31%

LA DELICIA

2%

COTOCOLLAO

3%

DEL MAESTRO

1%

VACA DE CASTRO

1%

BASE AEREA

1%

LA FLORIDA

7%

AEROPUERTO

2%

LA CONCEPCION

1%

EDMUNDO CARVAJAL

1%

LAY

5%

BRASIL

2%

LA MANOSCA

1%

SAN GABRIEL

2%

ORIGEN

SEMINARIO MAYOR

-
(o))

100%

DESTINO
SUR

IESS

4%

PEREZ GUERRERO

2%

ESCUELA ESPEJO

1%

CONSEJO PROVINCIAL

5%

SANTA PRISCA

3%

MARIN CENTRAL

O|IPRININIWIO|IW|W|I_|WINININIW[O[=2[N|[2~|w

7%

PLAYON DE LA MARIN

N
N

16%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.1.2. Tiempos de viaje antes y después en el corredor Central-Norte

Tabla 42 Resultados de la pregunta 2 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTA 2:
TIEMPO DE VIAJE ANTES
N° PORCENTAJE
OPCIONES USUARIOS DE USUARIOS
0-10 mins 12 9%
10-20 mins 36 26%
20-30 mins 44 32%
30-40 mins 38 28%
40-50 mins 6 4%
50-60 mins 0 0%
1h-1:30h 0 0%
1:30-2:00 h 0 0%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 43 Resultados de la pregunta 3 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTA3:
TIEMPO DE VIAJE DESPUES
N PORCENTAJE
OPCIONES USUARIOS DE USUARIOS
0-10 mins 1 1%
10-20 mins 18 13%
20-30 mins 37 27%
30-40 mins 45 33%
40-50 mins 26 19%
50-60 mins 9 7%
1h-1:30h 0 0%
1:30-2:00 h 0 0%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.21.3. Tiempos de embarque antes y después en el corredor Central-
Norte

Tabla 44 Resultados de la pregunta 4 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTAA4:
TIEMPO DE EMBARQUE ANTES
Ne PORCENTAJE
OPCIONES USUARIOS| DE USUARIOS
0-5 mins 78 57%
5-10 mins 36 26%
10-15 mins 22 16%
15-20 mins 0 0%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 45 Resultados de la pregunta 5 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTAS5:
TIEMPO DE EMBARQUE DESPUES

Ne PORCENTAJE

OPCIONES USUARIOS| DE USUARIOS
0-5 mins 15 11%
5-10 mins 42 31%
10-15 mins 52 38%
15-20 mins 27 20%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.21.4. Grado de comodidad espacial antes y después en el corredor
Central-Norte

Tabla 46 Resultados de la pregunta 6 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTA6:
GRADO DE COMODIDAD ESPACIAL ANTES
o PORCENTAJE
OPCIONES N° USUARIOS | 1o SUARIOS
COMODO 47 35%
MED. INCOMODO 62 46%
MUY INCOMODO 27 20%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 47 Resultados de la pregunta 7 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTATY:
GRADO DE COMODIDAD ESPACIAL DESPUES
o PORCENTAJE
OPCIONES N° USUARIOS | o' SUARIOS
COMODO 1 1%
MED. INCOMODO 49 36%
MUY INCOMODO 86 63%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.1.5.

Central-Norte

Tabla 48 Resultados de la pregunta 8 en el corredor Central-Norte

Nivel de aprobacion de medidas implementadas en el corredor

RESULTADOS PREGUNTAS8:
NIVEL DE APROBACION DE MEDIDAS

N° PORCENTAJE
OPCIONES 1 ysuarios| DE USUARIOS
S| 60 44%

NO 76 56%

TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 49 Resultados de la pregunta 9 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTAO9:
NIVEL DE APROBACION DE MEDIDAS

Ne° PORCENTAJE

OPCIONES USUARIOS| DE USUARIOS
S| 53 39%
NG 83 61%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 50 Resultados de la pregunta 10 en el corredor Central-Norte

RESULTADOS PREGUNTA10:
NIVEL DE APROBACION DE MEDIDAS

Ne PORCENTAJE
OPCIONES | ysuarios| DE UsUARIOS
S| 117 86%

NO 19 14%

TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.2. Resultados de encuestas en el corredor Sur-Occidental

Tabla 51 Resultados generales del corredor Sur-Occidental

RESULTADOS GENERALES DE ENCUESTAS REALIZADAS ALOS USUARIOS DEL
CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

N° USUARIOS POR DIAS TIPO Y

SENTIDO DE LAPARADA

PREGUNTAS OPCIONES LUNES MIERCOLES VIERNES SABADO
MARTES JUEVES DOMINGO
S/IN N/S S/IN N/S SIN N/S SIN N/S

-10 mins 3 4 3 0 3 1 3 1

10-20 mins 2 2 0 2 1 2 1 4

20-30 mins 3 4 2 4 2 2 1 1

PREGUNTA|  30-40 mins 5 3 5 6 3 6 6 5

2 40-50 mins 4 4 5 3 5 3 4 6

50-60 mins 0 0 2 2 3 3 2 0

1h-1:30h 0 0 0 0 0 0 0 0

1:30-2:00 h 0 0 0 0 0 0 0 0

-10 mins 0 2 0 0 0 0 0 0

10-20 mins 5 2 3 1 4 1 4 2

20-30 mins 0 2 1 1 2 2 1 3

PREGUNTA 30-40 mins 3 3 2 5 2 2 2 1

3 40-50 mins 4 5 3 5 1 6 5 7

50-60 mins 5 2 6 3 5 3 3 4

1h-1:30h 0 1 2 2 3 3 2 0

1:30-2:00 h 0 0 0 0 0 0 0 0

- 5 mins 6 5 6 5 7 1 5 6

PREGUNTA 5-10 mins 11 8 10 9 10 13 10 9

4 10-15 mins 0 4 1 3 0 3 2 2

15-20 mins 0 0 0 0 0 0 0 0

-5 mins 0 0 0 0 0 0 0 0

PREGUNTA 5-10 mins 7 4 5 2 5 3 7 5

5 10-15 mins 10 10 10 12 12 9 10 9

15-20 mins 0 3 2 3 0 5 0 3

COMODO 7 4 6 3 7 4 5 1

PREGGUNTA MED. COMODO 10 9 11 10 10 10 12 11
MUY INCOMODO| 0 4 0 4 0 3 0 5

COMODO 0 0 0 4 0 6 0 5

PREG7UNTA MED. COMODO 3 8 6 5 6 5 8 7
MUY INCOMODO| 14 9 11 8 11 6 9 5

PREGUNTA Sl 11 8 8 9 8 8 7 7
8 NO 6 9 9 8 9 9 10 10

PREGUNTA Sl 8 2 11 4 9 11 8 4
9 NO 9 15 6 13 8 6 9 13
PREGUNTA Sl 13 16 14 15 14 15 14 17

10 NO 4 1 3 2 3 2 3 0

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.21. Paradas de origen-destino del corredor Sur-Occidental

Tabla 52 Resultados de la pregunta 1 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTA1:
ORIGEN-DESTINO

DESCRIPCION

NO

PARADAS USUARIOS PORCENTAJE

ORIGEN UNIVERSIDAD CENTRAL 136 100%
IESS 8 6%

EL TEJAR 21 15%
SAN ROQUE 5 4%
SAN DIEGO 4 3%
DOS PUENTES 3 2%
LAMASCOTA 5 4%

LA MAGDALENA 20 15%
EL PINTADO 9 7%
DESTINO ALONSO DE ANGULO 4 3%
SUR LA SANTIAGO 4%
BILOXI 11 8%
MENADOS 12 9%
STA. BARBARA 2 1%
STA. RITA 3 2%

CHILLOGALLO 15 1%
FUNDEPORTE 2 1%
HACIENDA EL CARMEN 3 2%
TERMINAL QUITUMBE 4 3%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.2.2. Tiempos de viaje antes y después en el corredor Sur-Occidental

Tabla 53 Resultados de la pregunta 2 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTA 2:
TIEMPO DE VIAJE ANTES
N° PORCENTAJE
OPCIONES USUARIOS| DE USUARIOS
0-10 mins 18 13%
10-20 mins 14 10%
20-30 mins 19 14%
30-40 mins 39 29%
40-50 mins 34 25%
50-60 mins 12 9%
1h-1:30h 0 0%
1:30-2:00 h 0 0%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 54 Resultados de la pregunta 3 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTA3:
TIEMPO DE VIAJE DESPUES
Ne PORCENTAJE
OPCIONES USUARIOS| DE USUARIOS
0-10 mins 2 1%
10-20 mins 22 16%
20-30 mins 12 9%
30-40 mins 20 15%
40-50 mins 36 26%
50-60 mins 31 23%
1h-1:30h 13 10%
1:30-2:00 h 0 0%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.2.3. Tiempos de embarque antes y después en el corredor Sur-

Occidental

Tabla 55 Resultados de la pregunta 4 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTAA4:
TIEMPO DE EMBARQUE ANTES
N° PORCENTAJE
OPCIONES USUARIOS| DE USUARIOS
0-10 mins 41 30%
10-20 mins 80 59%
20-30 mins 15 11%
30-40 mins 0 0%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 56 Resultados de la pregunta 5 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTAS:
TIEMPO DE EMBARQUE DESPUES
N° PORCENTAJE
OPCIONES USUARIOS| DE USUARIOS
0-10 mins 0 0%
10-20 mins 38 28%
20-30 mins 82 60%
30-40 mins 16 12%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.24. Grado de comodidad espacial antes y después en el corredor

Sur-Occidental

Tabla 57 Resultados de la pregunta 6 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTAG:
GRADO DE COMODIDAD ESPACIAL ANTES
PORCENTAJE
OPCIONES | N®USUARIOS | e ,suaRIOS
COMODO 37 27%
MED. INCOMODO 83 61%
MUY INCOMODO 16 12%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 58 Resultados de la pregunta 7 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTAT7:
GRADO DE COMODIDAD ESPACIAL DESPUES

PORCENTAJE

OPCIONES N® USUARIOS | Hc'iSUARIOS
COMODO 15 11%
MED. INCOMODO 48 35%
MUY INCOMODO 73 54%
TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.2.5.

Sur-Occidental

Nivel de aprobacion de medidas implementadas en el corredor

Tabla 59 Resultados de la pregunta 8 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTAS8:
NIVEL DE APROBACION DE MEDIDAS

N° PORCENTAJE
OPCIONES  1suarios| DE UsuARIOS
S| 66 49%

NO 70 51%

TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 60 Resultados de la pregunta 9 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTAO9:
NIVEL DE APROBACION DE MEDIDAS

NG PORCENTAJE
OPCIONES  f,suarI0S| DE USUARIOS
S 57 42%

NO 79 58%

TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 61 Resultados de la pregunta 10 en el corredor Sur-Occidental

RESULTADOS PREGUNTA10:
NIVEL DE APROBACION DE MEDIDAS

Ne PORCENTAJE
OPCIONES | ysyarios| bE usuarios
S| 118 87%

NO 18 13%

TOTAL 136 100%

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.2.2.6. Registro fotografico de la realizacion de encuestas en los

corredores Sur-Occidental y Central-Norte

Fotografia 20 Encuestadora localizada en el interior de la parada provisional Seminario Mayor del
corredor Central-Norte

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Fotografia 21 Encuestador localizado en el exterior de la parada provisional Seminario Mayor del
corredor Central-Norte

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Fotografia 22 Congestionamiento vehicular en el corredor Sur-Occidental debido a la construccion
de la estacion UCE

Fuente: (Jaramillo, 201 8 N

Fotografia 23 Encuestadores localizados en el interior de la parada Univesidad Central del
corredor Sur-Occidental

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.3. RESULTADOS DE LAS MEDICIONES DE TIEMPOS DE TRASLADO EN SITIO

3.3.1. Tiempos de traslado en el corredor Central-Norte

Tabla 62 Resultados del corredor Central-Norte en sentido Norte-Sur

RESULTADOS DE MEDICIONES DE TIEMPOS DE TRASLADO EN EL CORREDOR CENTRAL-NORTE

MIERCOLES 07-MAR-2018
C?EE‘EL?A%%EN NORTE-SUR DIAS UEVES FECHAS 0B MAR 2018
| 8 |82 | 8 |¥2| 5 |w2| 8§ |43 3
DESCRIPCION g Es g ES g Es g Eg S
s | ¥ | & |wg| & |wg| & |wg| &
(E/E)) o 8 1 N % So
|:(|)ch MEDT::ION 52| » <Z | - 2 g S E| 3 E i
Z < S 3 i Q5 | TOTAL
= O o 3 w W
7:35 1 0:00:09 | 0:01:21 | 0:00:11 | 0:07:35 | 0:00:18 | 0:17:33 | 0:00:15 | 0:02:02 | 0:00:13 | 0:29:37
9:01 2 0:00:11 | 0:01:18 | 0:00:09 | 0:04:58 | 0:00:22 | 0:11:58 | 0:00:13 [ 0:01:43 | 0:00:09 | 0:21:01
9:41 3 0:00:12 | 0:01:16 | 0:00:12 | 0:02:25 | 0:00:24 | 0:09:20 | 0:00:15 | 0:01:41 | 0:00:15 | 0:16:00
9:55 4 0:00:10 | 0:01:09 | 0:00:10 | 0:02:47 | 0:00:19 | 0:08:21 | 0:00:13 | 0:01:58 | 0:00:11 | 0:15:18
10:21 5 0:00:12 | 0:01:10 | 0:00:11 | 0:02:58 | 0:00:19 | 0:09:41 | 0:00:19 | 0:01:32 | 0:00:10 | 0:16:32
10:43 6 0:00:07 | 0:01:27 | 0:00:11 | 0:03:57 | 0:00:22 | 0:07:12 | 0:00:11 | 0:01:17 | 0:00:10 | 0:14:54
11:03 7 0:00:08 | 0:01:31 | 0:00:12 | 0:04:30 | 0:00:20 | 0:13:23 | 0:00:13 | 0:01:02 | 0:00:09 | 0:21:28
11:47 8 0:00:12 | 0:01:18 | 0:00:08 | 0:05:48 | 0:00:23 | 0:14:12 | 0:00:12 | 0:01:27 | 0:00:12 | 0:23:52
12:41 9 0:00:12 | 0:01:26 | 0:00:08 | 0:04:08 | 0:00:18 | 0:09:09 | 0:00:12 | 0:01:13 | 0:00:08 | 0:16:54
14:06 10 0:00:10 | 0:01:18 | 0:00:11 | 0:03:45 | 0:00:20 | 0:08:05 | 0:00:14 | 0:01:16 | 0:00:09 | 0:15:28
15:04 11 0:00:10 | 0:01:26 | 0:00:11 | 0:03:01 | 0:00:19 | 0:07:21 | 0:00:12 | 0:01:52 | 0:00:10 | 0:14:42
16:02 12 0:00:13 | 0:01:34 | 0:00:13 | 0:03:01 | 0:00:18 | 0:07:40 | 0:00:21 | 0:01:15 | 0:00:13 | 0:14:48
17:02 13 0:00:09 | 0:01:11 | 0:00:12 | 0:03:17 | 0:00:17 | 0:10:38 | 0:00:11 | 0:01:20 | 0:00:09 | 0:17:24
17:45 14 0:00:07 | 0:01:12 | 0:00:09 | 0:04:48 | 0:00:24 | 0:08:08 | 0:00:08 | 0:01:42 | 0:00:12 | 0:16:50
18:18 15 0:00:10 | 0:01:09 | 0:00:10 | 0:07:42 | 0:00:17 | 0:12:12 | 0:00:12 | 0:01:32 | 0:00:11 | 0:23:35
11:00 1 0:00:09 | 0:01:40 | 0:00:10 | 0:04:04 | 0:00:22 | 0:06:12 | 0:00:09 | 0:01:01 | 0:00:11 | 0:13:58
11:43 2 0:00:08 | 0:01:27 | 0:00:08 | 0:04:38 | 0:00:19 | 0:14:21 | 0:00:14 | 0:01:17 | 0:00:08 | 0:22:40
11:45 3 0:00:08 | 0:01:31 | 0:00:07 | 0:05:23 | 0:00:29 | 0:15:12 | 0:00:10 | 0:01:22 | 0:00:11 | 0:24:33
11:49 4 0:00:09 | 0:01:50 | 0:00:09 | 0:06:44 | 0:00:25 | 0:13:20 | 0:00:11 | 0:01:06 | 0:00:09 | 0:24:03
12:32 5 0:00:11 | 0:01:34 | 0:00:15 | 0:04:23 | 0:00:27 | 0:10:42 | 0:00:13 | 0:01:35 | 0:00:09 | 0:19:29
12:35 6 0:00:16 | 0:01:28 | 0:00:18 | 0:06:00 | 0:00:20 | 0:11:34 | 0:00:12 | 0:01:26 | 0:00:10 | 0:21:44
12:38 7 0:00:10 | 0:01:15 | 0:00:09 | 0:05:33 | 0:00:26 | 0:11:53 | 0:00:11 | 0:01:34 | 0:00:08 | 0:21:19
13:18 8 0:00:09 | 0:01:17 | 0:00:10 | 0:05:43 | 0:00:23 | 0:12:10 | 0:00:10 | 0:01:24 | 0:00:11 | 0:21:37
13:20 9 0:00:12 | 0:01:24 | 0:00:12 | 0:05:21 | 0:00:23 | 0:12:55 | 0:00:13 [ 0:01:22 | 0:00:09 | 0:22:11
15:25 10 0:00:08 | 0:01:14 | 0:00:09 | 0:03:17 | 0:00:18 | 0:06:58 | 0:00:14 | 0:01:41 | 0:00:10 | 0:14:09
15:40 1 0:00:08 | 0:01:20 | 0:00:10 | 0:02:53 | 0:00:27 | 0:09:11 | 0:00:12 | 0:01:09 | 0:00:09 | 0:15:39
15:45 12 0:00:13 | 0:01:28 | 0:00:11 | 0:02:49 | 0:00:22 | 0:07:32 | 0:00:09 | 0:00:59 | 0:00:10 | 0:13:53
16:27 13 0:00:12 | 0:01:31 | 0:00:15 | 0:02:55 | 0:00:29 | 0:06:43 | 0:00:18 | 0:01:15 | 0:00:13 | 0:13:51
16:30 14 0:00:12 | 0:01:39 | 0:00:12 | 0:02:38 | 0:00:19 | 0:07:39 | 0:00:11 | 0:01:23 | 0:00:08 | 0:14:21
16:42 15 0:00:15 | 0:01:18 | 0:00:16 | 0:03:29 | 0:00:22 | 0:07:47 | 0:00:17 | 0:01:41 | 0:00:12 | 0:15:37

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Tabla 63 Resultados del corredor Central-Norte en sentido Sur-Norte

RESULTADOS DE MEDICIONES DE TIEMPO DE TRASLADO EN EL CORREDOR CENTRAL-NORTE

MIERCOLES 07-MAR-2018
C?EELTJB%%N SUR-NORTE DIAS UEVES FECHAS 0BMAR 2018

| &8 |¥Z| & |wZ| 8 |wd| 8 |ud| 8

DESCRIPCION g Es g ES g ES g Es g

r oW | & |wg | & |we | F |wg | F

O Y
HORA N é 2 “ g % P n % TIEMPO

g Ll 14 1
INICIO | MEDICIGN | O o5 ” i ” § 2 > 2 ” < | totaL

i o= ) =

® S
8:11 1 0:00:15 | 0:05:31 | 0:00:14 | 0:15:21 | 0:00:17 | 0:03:25 | 0:00:09 | 0:01:12 | 0:00:11 [ 0:26:35
9:29 2 0:00:08 | 0:03:12 | 0:00:10 | 0:09:43 | 0:00:18 | 0:02:58 | 0:00:12 | 0:01:02 | 0:00:10 | 0:17:53
10:02 3 0:00:08 | 0:02:10 | 0:00:15 | 0:07:03 | 0:00:15 | 0:03:40 | 0:00:09 | 0:00:41 | 0:00:08 | 0:14:29
10:19 4 0:00:09 | 0:02:37 | 0:00:15 | 0:06:37 | 0:00:15 | 0:02:32 | 0:00:14 | 0:00:58 | 0:00:10 | 0:13:47
10:42 5 0:00:07 [ 0:02:15 | 0:00:17 | 0:06:56 | 0:00:16 | 0:02:48 | 0:00:11 | 0:01:23 | 0:00:09 | 0:14:22
11:12 6 0:00:13 | 0:02:42 | 0:00:13 | 0:05:27 | 0:00:17 | 0:02:43 | 0:00:12 | 0:01:24 | 0:00:09 | 0:13:20
11:29 7 0:00:07 | 0:03:32 | 0:00:13 | 0:07:21 | 0:00:14 | 0:02:43 | 0:00:09 | 0:00:48 | 0:00:12 | 0:15:19
12:23 8 0:00:08 | 0:03:01 | 0:00:11 | 0:05:01 | 0:00:13 | 0:02:58 | 0:00:09 | 0:01:21 | 0:00:11 | 0:13:13
13:10 9 0:00:10 | 0:01:54 | 0:00:12 | 0:06:20 | 0:00:15 | 0:02:35 | 0:00:10 | 0:00:57 | 0:00:07 | 0:12:40
14:29 10 0:00:10 | 0:02:41 | 0:00:16 | 0:06:46 | 0:00:14 | 0:03:05 | 0:00:09 | 0:01:13 | 0:00:10 | 0:14:44
15:31 1 0:00:11 | 0:03:21 | 0:00:13 | 0:05:46 | 0:00:15 | 0:02:45 | 0:00:10 | 0:00:58 | 0:00:11 | 0:13:50
16:03 12 0:00:09 | 0:02:26 | 0:00:12 | 0:06:09 | 0:00:11 | 0:03:47 | 0:00:11 [ 0:01:01 | 0:00:08 | 0:14:14
16:24 13 0:00:13 | 0:04:11 | 0:00:16 | 0:10:35 | 0:00:17 | 0:02:41 | 0:00:12 | 0:01:21 | 0:00:07 | 0:19:53
17:36 14 0:00:11 ] 0:02:35 | 0:00:11 | 0:11:07 | 0:00:17 | 0:03:34 | 0:00:11 [ 0:00:56 | 0:00:13 [ 0:19:15
18:52 15 0:00:12 | 0:03:39 | 0:00:11 | 0:08:36 | 0:00:16 | 0:03:41 | 0:00:11 | 0:01:23 | 0:00:09 | 0:18:18
11:19 1 0:00:09 | 0:04:43 | 0:00:17 | 0:05:59 | 0:00:17 | 0:02:19 | 0:00:16 | 0:00:57 | 0:00:11 | 0:15:08
11:23 2 0:00:08 | 0:03:34 | 0:00:13 | 0:06:03 | 0:00:27 | 0:02:36 | 0:00:13 | 0:00:49 | 0:00:09 | 0:14:12
11:25 3 0:00:09 | 0:03:00 | 0:00:14 | 0:05:31 | 0:00:16 | 0:03:12 | 0:00:09 | 0:00:48 | 0:00:09 | 0:13:28
12:13 4 0:00:10 | 0:02:59 | 0:00:13 | 0:05:38 | 0:00:14 | 0:02:57 | 0:00:12 | 0:01:12 | 0:00:11 | 0:13:46
12:15 5 0:00:09 | 0:02:34 | 0:00:11 | 0:05:47 | 0:00:12 | 0:02:25 | 0:00:08 | 0:00:47 | 0:00:13 | 0:12:26
12:21 6 0:00:12 | 0:02:40 | 0:00:15 | 0:04:54 | 0:00:13 | 0:02:42 | 0:00:10 | 0:00:51 | 0:00:13 | 0:12:10
12:58 7 0:00:09 | 0:04:49 | 0:00:10 | 0:06:15 | 0:00:13 | 0:02:37 | 0:00:09 | 0:00:49 | 0:00:09 | 0:15:20
13:04 8 0:00:11 | 0:04:32 | 0:00:12 | 0:04:40 | 0:00:13 | 0:03:31 | 0:00:09 | 0:00:48 | 0:00:08 | 0:14:24
13:05 9 0:00:12 | 0:03:33 | 0:00:21 | 0:05:02 | 0:00:14 | 0:02:57 | 0:00:09 | 0:01:18 | 0:00:08 | 0:13:54
16:08 10 0:00:12 | 0:02:21 | 0:00:15 | 0:06:06 | 0:00:18 | 0:02:52 | 0:00:07 | 0:00:52 | 0:00:09 | 0:13:12
16:13 1 0:00:15 | 0:02:26 | 0:00:16 | 0:05:33 | 0:00:17 | 0:02:30 | 0:00:11 | 0:01:17 | 0:00:13 | 0:12:58
16:26 12 0:00:16 | 0:02:42 | 0:00:15 | 0:05:30 | 0:00:12 | 0:03:12 | 0:00:12 | 0:01:12 | 0:00:14 | 0:13:45
16:48 13 0:00:09 | 0:04:59 | 0:00:14 | 0:11:12 | 0:00:13 | 0:03:34 | 0:00:12 | 0:00:49 | 0:00:10 | 0:21:32
16:55 14 0:00:14 | 0:03:54 | 0:00:18 | 0:09:39 | 0:00:17 | 0:03:11 | 0:00:12 | 0:00:48 | 0:00:07 | 0:18:40
17:09 15 0:00:13 | 0:03:58 | 0:00:23 | 0:10:24 | 0:00:20 | 0:03:38 | 0:00:12 | 0:01:09 | 0:00:16 | 0:20:33

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.3.2. Tiempos de traslado en el corredor Sur-Occidental

Tabla 64 Resultados del corredor Sur-Occidental en sentido Norte-Sur

RESULTADOS DE MEDICIONES DE TIEMPO DE TRASLADO EN EL
CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

SENTIDO DE DIAS | MIERCOLES JUEVES
CIRCULACION | NORTE-SUR orcHAS 14 /15 - MARZO - 2018
| 8 |g2| 8 |2 | 8

DESCRIPCION = = = E < =
g o|wg | & |92 | &
&)
Z 2 m
HORA Ne 3 2 = TIEMPO
. ¥ = S o S L
INICIO | MEDICION |-|>J E w ': TOTAL
= (@) L
-]
9:09 1 0:00:07 | 0:03:45 | 0:00:08 | 0:10:25 | 0:00:07 | 0:14:32
9:43 2 0:00:14 | 0:02:32 | 0:00:08 | 0:07:18 | 0:00:07 | 0:10:19
10:05 3 0:00:17 | 0:02:23 | 0:00:12 | 0:07:27 | 0:00:16 | 0:10:35
10:24 4 0:00:07 | 0:02:28 | 0:00:08 | 0:09:51 | 0:00:07 | 0:12:41
10:27 5 0:00:06 | 0:01:47 | 0:00:08 | 0:09:43 | 0:00:10 | 0:11:54
10:50 6 0:00:21 | 0:01:46 | 0:00:07 | 0:08:31 | 0:00:12 | 0:10:57
11:01 7 0:00:11 [ 0:03:21 | 0:00:10 | 0:08:20 | 0:00:12 | 0:12:14
11:14 8 0:00:16 | 0:02:51 | 0:00:13 | 0:08:59 | 0:00:13 | 0:12:32
11:25 9 0:00:16 | 0:03:08 | 0:00:10 | 0:08:45 | 0:00:08 | 0:12:27
11:37 10 0:00:10 | 0:02:12 | 0:00:15 | 0:07:46 | 0:00:12 | 0:10:35
11:46 11 0:00:09 | 0:03:13 | 0:00:07 | 0:07:51 | 0:00:12 | 0:11:32
11:58 12 0:00:09 | 0:02:12 | 0:00:15 | 0:08:06 | 0:00:12 | 0:10:54
12:18 13 0:00:10 | 0:02:45 | 0:00:12 | 0:08:13 | 0:00:12 | 0:11:32
12:49 14 0:00:13 | 0:03:55 | 0:00:13 | 0:08:45 | 0:00:08 | 0:13:14
13:17 15 0:00:11 | 0:02:52 | 0:00:15 | 0:08:18 | 0:00:13 | 0:11:49
7:02 1 0:00:08 | 0:02:55 | 0:00:10 | 0:08:53 | 0:00:07 | 0:12:13
7:43 2 0:00:10 | 0:03:14 | 0:00:09 | 0:08:35 | 0:00:08 | 0:12:16
8:16 3 0:00:15 | 0:02:46 | 0:00:13 | 0:10:55 | 0:00:14 | 0:14:23
8:50 4 0:00:07 | 0:02:52 | 0:00:10 | 0:07:54 | 0:00:08 | 0:11:11
9:22 5 0:00:10 | 0:01:48 | 0:00:15 | 0:07:46 | 0:00:12 | 0:10:11
11:24 6 0:00:14 | 0:03:43 | 0:00:10 | 0:09:02 | 0:00:08 | 0:13:17
12:01 7 0:00:11 | 0:02:45 | 0:00:08 | 0:08:13 | 0:00:10 | 0:11:27
12:45 8 0:00:09 | 0:03:13 | 0:00:07 | 0:07:51 | 0:00:12 | 0:11:32
13:23 9 0:00:11 | 0:02:52 | 0:00:15 | 0:08:18 | 0:00:13 | 0:11:49
14:04 10 0:00:08 | 0:01:55 | 0:00:11 | 0:07:35 | 0:00:13 | 0:10:02
15:46 11 0:00:10 | 0:03:47 | 0:00:13 | 0:09:56 | 0:00:10 | 0:14:16
16:31 12 0:00:15 | 0:04:43 | 0:00:13 | 0:11:34 | 0:00:13 | 0:16:58
17:18 13 0:00:23 | 0:05:35 | 0:00:17 | 0:12:01 | 0:00:15 | 0:18:31
18:05 14 0:00:20 | 0:06:01 | 0:00:20 | 0:11:01 | 0:00:17 | 0:17:59
18:47 15 0:00:18 | 0:03:45 | 0:00:14 | 0:11:41 | 0:00:15 | 0:16:13

Fuente: (Jaramillo, 2018)

110




Tabla 65 Resultados del corredor Sur-Occidental en sentido Sur-Norte

RESULTADOS DE MEDICIONES DE TIEMPO DE TRASLADO EN EL

CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

SENTIDO DE DIAS MIERCOLES JUEVES
CIRCULACION SUR-NORTE FECHAY 14/15- MARZO - 2018
, S |us| § |ug| 8

DESCRIPCION o = o = [

& W < & W < x

[a)

X g —
HORA N° = 0 @& |TEMPO

. Ll S (79} -> X =
INICIO | MEDICION ': w |-|>J 5 TOTAL

L EO

)
9:35 1 0:00:06 | 0:04:02 | 0:00:11 | 0:03:12 | 0:00:17 | 0:07:48
9:55 2 0:00:08 | 0:03:33 | 0:00:12 | 0:02:15 | 0:00:12 | 0:06:20
10:07 3 0:00:25 | 0:02:43 | 0:00:36 | 0:02:16 | 0:00:23 | 0:06:23
10:19 4 0:00:14 | 0:03:51 | 0:00:08 | 0:02:48 | 0:00:11 | 0:07:12
10:40 5 0:00:13 | 0:02:57 | 0:00:08 | 0:02:27 | 0:00:20 | 0:06:05
10:43 6 0:00:11 | 0:02:56 | 0:00:14 | 0:02:30 | 0:00:17 | 0:06:08
11:05 7 0:00:14 | 0:03:17 | 0:00:12 | 0:02:35 | 0:00:15 | 0:06:33
11:17 8 0:00:23 | 0:04:12 | 0:00:09 | 0:02:23 | 0:00:13 | 0:07:20
11:28 9 0:00:12 | 0:02:59 | 0:00:08 | 0:02:43 | 0:00:10 | 0:06:12
11:38 10 0:00:16 | 0:04:34 | 0:00:12 | 0:05:01 | 0:00:09 | 0:10:12
11:48 1 0:00:20 | 0:05:01 | 0:00:13 | 0:07:55 | 0:00:20 | 0:13:49
11:58 12 0:00:17 | 0:07:40 | 0:00:18 | 0:07:45 | 0:00:21 | 0:16:21
12:09 13 0:00:20 | 0:07:47 | 0:00:15 | 0:07:22 | 0:00:19 | 0:16:03
12:37 14 0:00:19 | 0:06:37 | 0:00:13 | 0:07:33 | 0:00:17 | 0:14:59
13:07 15 0:00:12 | 0:04:15 | 0:00:08 | 0:02:45 | 0:00:18 | 0:07:38
7:22 1 0:00:25 | 0:09:12 | 0:00:21 | 0:10:51 | 0:00:23 | 0:21:12
7:59 2 0:00:20 | 0:08:45 | 0:00:21 | 0:09:46 | 0:00:20 | 0:19:32
8:36 3 0:00:16 | 0:04:02 | 0:00:14 | 0:07:01 | 0:00:12 | 0:11:45
9:08 4 0:00:07 | 0:03:33 | 0:00:08 | 0:02:45 | 0:00:17 | 0:06:50
11:43 5 0:00:17 | 0:07:21 | 0:00:20 | 0:07:45 | 0:00:17 | 0:16:00
12:23 6 0:00:16 | 0:07:32 | 0:00:17 | 0:08:36 | 0:00:16 | 0:16:57
13:10 7 0:00:10 | 0:02:58 | 0:00:09 | 0:02:41 | 0:00:18 | 0:06:16
13:50 8 0:00:10 | 0:03:01 | 0:00:10 | 0:03:00 | 0:00:20 | 0:06:41
14:25 9 0:00:08 | 0:04:12 | 0:00:11 | 0:02:50 | 0:00:13 | 0:07:34
15:01 10 0:00:11 | 0:03:38 | 0:00:10 | 0:03:01 | 0:00:13 | 0:07:13
16:10 1 0:00:14 | 0:05:35 | 0:00:12 | 0:07:45 | 0:00:15 | 0:14:01
16:56 12 0:00:19 | 0:06:58 | 0:00:18 | 0:09:45 | 0:00:18 | 0:17:38
17:44 13 0:00:18 | 0:07:20 | 0:00:24 | 0:08:01 | 0:00:21 | 0:16:24
18:31 14 0:00:20 | 0:07:24 | 0:00:20 | 0:07:23 | 0:00:18 | 0:15:45
18:57 15 0:00:14 | 0:03:55 | 0:00:12 | 0:04:03 | 0:00:15 | 0:08:39

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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3.3.3. Registro fotografico de las mediciones de tiempos en los corredores

Central-Norte y Sur-Occidental

Fotografia 24 Personal de mediciones en una parada del corredor Sur-Occidental

Fuente: (Jaramillo, 2018)
Fotografia 25 Personal de mediciones en una unidad de transporte del corredor Central-Norte

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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CAPITULO IV: ANALISIS DE RESULTADOS

4.1. ANALISIS DE AFECTACION A LOS CIUDADANOS DE LOS SECTORES
CIUDADELA UNIVERSITARIA'Y SANTA CLARA

4.1.1. Variacién en tiempos de viaje y su relacion con el congestionamiento

vehicular

Inmediatamente en la llustracién 13, se puede observar una comparacion porcentual de

los encuestados y los tiempos de viaje antes y después para los sectores afectados.

llustracién 13 Comparacion porcentual de los resultados de tiempos de viaje en los sectores
afectados Ciudadela Universitaria y Santa Clara
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Fuente: (Jaramillo, 2018)

En esta comparacién porcentual, de forma general se puede evidenciar que los tiempos de

viaje han aumentado respecto de la condicién antes, notandose un desfase hacia la

derecha en las barras anaranjadas que representa la condicién después.

Es importante destacar que para analizar el parametro congestionamiento vehicular, no se

pueden utilizar directamente los resultados generales que se muestran en la llustracion 13,

113



sino que es necesario realizar calculos particulares para cada caso de analisis y
posteriormente, realizar una aproximacion promedio de la incidencia de los tiempos de viaje

en el mencionado parametro.

Como se establecio en 2.1 del presente estudio, el congestionamiento vehicular es una
condicion que prevalece si la introduccion de un vehiculo en un flujo de transito aumenta el

tiempo de circulacion de los demas (Thomson & Bull, 2002).

Para el caso presente, el congestionamiento vehicular generado en los sectores Ciudadela
Universitaria y Santa Clara no es producido directamente por la introducciéon de mas
vehiculos al flujo normal de transito, sino que aparece de forma indirecta como
consecuencia del cierre parcial en la avenida América y calles afectadas, como se mostro
en 2.5.2. Por lo tanto, el parametro que varia directamente debido al congestionamiento
vehicular es el tiempo de circulacion desde o hacia el sector afectado, considerando que

originalmente habia una incidencia alta en la zona sobre todo en horas pico.

De esta forma, se puede establecer que la variacion entre el Tiempo de viaje después y
Tiempo de viaje antes, determinados en las encuestas realizadas a los sectores afectados,
es equivalente al tiempo de permanencia en congestion vehicular debido a las afectaciones

y cierres viales en superficie, como se muestra a continuacion en la Ecuacién 5:

Tcv ~ Tw—Tva

(Ecuacién 5)

Donde:

o Tev = Tiempo en congestionamiento vehicular
o Tw = Tiempo de viaje después

% Tva = Tiempo de viaje antes

La aplicacion de la Ecuacion 5 no puede hacerse de manera directa a los resultados
generales obtenidos en las encuestas, ya que las opciones para tiempos antes y después

se encuentran organizadas por intervalos y cada persona encuestada es un caso particular.

Por consiguiente, fue necesario demarcar tiempos fijos en los limites minimos y maximos
de cada intervalo segun sea su interpretacién, como se muestra inmediatamente en el caso

particular de la Tabla 66:
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Tabla 66 Ejemplo de demarcacion de tiempos minimos y maximos para cada intervalo

NUMERO DE
ENCUESTA

PARAMETRO | OPCIONES
1

0:00:00 | 0:10:00
0:10:00 | 0:20:00 1
0:20:00 | 0:30:00
TIEMPO 0:30:00 | 0:40:00
ANTES 0:40:00 | 0:50:00
0:50:00 | 1:00:00
1:00:00 | 1:30:00
1:30:00 | 2:00:00
0:00:00 | 0:10:00
0:10:00 | 0:20:00
0:20:00 | 0:30:00

TIEMPO 0:30:00 | 0:40:00 1
DESPUES | 0:40:00 | 0:50:00
0:50:00 | 1:00:00
1:00:00 | 1:30:00
1:30:00 | 2:00:00

TIEMPO MINIMO ANTES 0:10:00
TIEMPO MAXIMO ANTES 0:20:00
TIEMPO MINIMO DESPUES 0:30:00
TIEMPO MAXIMO DESPUES 0:40:00

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Considerando la demarcacién de tiempos fijos, en cada caso de analisis se establecio tres

posibles escenarios para la variacion de tiempos de viaje:

« Variacién Minima: Diferencia minima posible entre los tiempos fijos después y antes.
K/

« Variacién Media: Diferencia entre el promedio de los tiempos fijos después y antes.

% Variacion Maxima: Diferencia maxima posible entre los tiempos fijos después y antes.

Para los tres posibles escenarios se aplica la Ecuacién 5 de manera consecutiva, tomando

en consideracion lo siguiente para cada uno:

/7

¢ Variacién Minima: Cuatro posibles respuestas, seleccionar la de menor valor.
« Variacién Media: Una posible respuesta.

/7

« Variacién Maxima: Cuatro posibles respuestas, seleccionar la de mayor valor.
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A continuacién, en la Tabla 67 se muestra el ejemplo de analisis de los tres escenarios

posibles para el caso particular sefialado anteriormente.

Tabla 67 Ejemplo de analisis de variacion minima, media y méxima

TIEMPO MINIMO ANTES 0:10:00
TIEMPO MAXIMO ANTES 0:20:00
TIEMPO MINIMO DESPUES 0:30:00
TIEMPO MAXIMO DESPUES 0:40:00
MINIMA 0:10:00

A MEDIA 0:20:00
MAXIMA 0:30:00

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Una vez determinados estos tres posibles escenarios, se realizd el mismo proceso para los
220 casos particulares que representan los sectores Santa Clara y Ciudadela Universitaria,

y posteriormente se obtuvo una variacién promedio general para cada escenario.

Inmediatamente, en la Tabla 68 se muestran los resultados del analisis de variacion de
tiempos de viaje para los sectores afectados, ademas de complementarse con una media

aritmética aplicada a los tres escenarios.

Tabla 68 Resultados de variacion de tiempos de viaje antes y después en los sectores afectados

ANALISIS DE VARIACION DE TIEMPOS DE VIAJE
EN LOS SECTORES AFECTADOS CIUDADELA
UNIVERSITARIA'Y SANTA CLARA

TIPO DE VARIACION VARIACION MEDIA
TEMPORAL PROMEDIO | ARITMETICA
MINIMA 0:02:25
AN MEDIA 0:11:25 0:11:55
MAXIMA 0:21:57

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Por lo tanto, como producto del congestionamiento vehicular en los sectores afectados

Santa Clara y Ciudadela Universitaria, se estima que los tiempos de viaje han variado de

la siguiente forma:

R/
0‘0

7
0.0

7
0.0

7
0.0

En un primer escenario, a los ciudadanos de los sectores afectados les toma hasta 2
minutos mas de viaje, situacién generada con mayor probabilidad en horas valle.

En un segundo escenario, a los ciudadanos afectados les toma hasta 11 minutos mas
de viaje, situacion mas probable en los limites entre horas valle y horas pico.

En el tercer escenario, considerado el mas critico, a los ciudadanos les toma hasta 22
minutos mas de viaje, situacién generada con alta probabilidad durante las horas pico.
De manera general, se estima que a los ciudadanos de los sectores afectados por la
construccion de la estacién UCE, les toma en promedio 12 minutos mas en sus viajes

diarios hacia o desde el area de afectacion de dicha estacion.

4.1.2. Cambios en los modalidad de transporte de los ciudadanos

Uno de los efectos producidos por el cierre parcial de la Av. Amércia es el cambio en la

modalidad de transporte, tomando en cuenta las siguientes premisas:

X3

%

X3

%

El congestionamiento vehicular en la zona produce que las personas tarden mas
tiempo para llegar a sus destinos.

Es normal que los ciudadanos busquen otras opciones de transporte con el fin de
mejorar sus tiempos de viaje.

Al establecerse varios desvios tanto para el transporte publico como particular, cada
persona buscara la opcién de transporte que mejor le beneficie para circular desde y
hacia el del area de afectacion.

Los cambios en la modalidad de transporte se analizaran considerando unicamente el
acceso o salida de los ciudadanos encuestados dentro del area de afectacion
establecido en 2.5.3.1.

Se establecid

Para analizar este segmento de forma general, se realiz6 una comparacién de los

porcentajes de particion modal antes y después, como se muestra inmediatamente en las

llustraciones 14 y 15.
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llustracion 14 Porcentajes de particion modal antes en los sectores afectados Ciudadela
Universitaria y Santa Clara

2% 1%

m AUTOBUS

= CORREDORES METROBUS-Q
TAXI

m VEHICULO PARTICULAR

# BICICLETA

CAMINAR

Fuente: (Jaramillo, 2018)

llustracién 15 Porcentajes de particion modal después en los sectores afectados Ciudadela
Universitaria y Santa Clara

m AUTOBUS

= CORREDORES METROBUS-Q
TAXI

m VEHICULO PARTICULAR

» BICICLETA
CAMINAR

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Observando lo anterior, se puede identificar que la modalidad de transporte cuyo uso se
ha reducido mayormente es el vehiculo particular, reduciendo su porcentaje de particion
modal desde 37% a 15%.
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A pesar de este primer acercamiento, las llustraciones 14 y 15 no permiten tener un analisis
detallado de los cambios en la modalidad de transporte generados en los sectores
afectados. Para ello se realiz6 varios analisis caso por caso, donde se pueda identificar el
numero de personas que han conservado la misma modalidad de transporte, y quienes

han cambiado por otra.

A continuacion, en la Tabla 69 e llustraciones 16 y 17, se muestra los analisis de
conservacion y cambio en las modalidades de transporte respecto a la situacion inicial
antes.

Tabla 69 Resultados de conservacién y cambio en las modalidades de transporte de los sectores
afecados

ANALISIS DE CONSERVACION Y CAMBIO EN LAS MODALIDADES DE
TRANSPORTE DE LOS SECTORES AFECTADOS
N° USUARIOS
MODALIDAD DE TRANSPORTE
INICIAL |CONSERVARON| CAMBIARON
AUTOBUS 67 28 39
CORREDORES METROBUS-Q 46 38 8
TAXI 19 0 19
VEHICULO PARTICULAR 82 34 48
BICICLETA 4 4 0
CAMINAR 2 2 0
TOTAL 220 106 114
PORCENTAJE 100% 48% 52%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

llustracién 16 Porcentaje general de conservarcion o cambio de la modalidad inicial de transporte

= CONSERVARON
SU MODALIDAD

= CAMBIARON SU
MODALIDAD

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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llustracion 17 Porcentajes detallados de conservaciéon o cambio en cada modalidad

~ CORREDORES VEHICULO
AUTOBUS METROBUS-Q TAXI PARTICULAR  BICICLETA  CAMINAR
100%
80%
60%
40%
20%

0%

-20%

-40%

-60%

-80%

-100%
m CONSERVARON SU MODALIDAD = CAMBIARON SU MODALIDAD
Fuente: (Jaramillo, 2018)

Como se puede observar anteriormente, el 52% del total de encuestados han optado por
cambiar la modalidad de transporte que usaban antes del cierre de la Av. América. Este
indicador es clave, y nos permite observar la magnitud de las afectaciones en la movilidad

creadas por la construccion de la estacién del metro UCE.

En la llustracion 17, se observa que las modalidades con mayor grado de conservacion
son BICICLETA y CAMINAR, con 100% de sus usuarios iniciales.

De igual forma, la modalidad con menor grado de conservacion es TAXI, donde el 100%

de sus usuarios iniciales decidieron cambiar de dicha modalidad.

La llustracion 17 permite ver el grado de conservacién de usuarios en cada modalidad
respecto de la situacion inicial antes; sin embargo esta no permite ver la distribucion de
usuarios desde una modalidad hacia otra, y tampoco permite deducir cual es la modalidad

mas impactada positiva o negativamente en funciéon del nimero de movimientos .

Inmediatamente en la Tabla 70, se muestra una matriz de la distribucién de usuarios entre
las 6 modalidades planteadas antes y después, y los movimientos generados entre una y

otra modalidad.
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Tabla 70 Matriz de cambios en la modalidad de transporte de los sectores afectados

MATRIZ DE CAMBIOS EN LA MODALIDAD DE TRANSPORTE DE LOS
SECTORES AFECTADOS
L
. o< | <«
DESPUES| 2 (%8| _ |23 | £ | £ | z
R |g2| X (33| = Z o)
o o O < = = @) = ®)
oy X — I = o < O
< o > E m o)
o= 0
ANTES 59 71 7 34 18 31
AUTOBUS 67 28 17 0 0 10 12 -39
CORREDORES
METROBUS-Q 46 7 38 0 0 0 1 -8
TAXI 19 3 7 0 0 2 7 -19
VEHICULO
PARTICULAR 82 21 9 7 34 2 9 -48
BICICLETA 4 0 0 0 0 4 0 0
CAMINAR 2 0 0 0 0 0 2 0
AUMENTO +31 +33 +7 0 +14 +29

Fuente: (Jaramillo, 2018)

A partir de la tabla anterior, se explica lo siguiente:

% Los laterales izquierdo y superior (color rosa) indican el numero inicial y final de
usuarios respectivamente en cada modalidad, acorde a los resultados obtenidos en
encuestas.

% En la diagonal (color verde) se muestra el nUumero de usuarios que conservaron la
misma modalidad antes y después, acorde a los resultados del analisis caso por caso.

% Enlas casillas interiores (color blanco) se indica el numero de movimientos hacia otras
modalidades resultado del analisis caso por caso.

¢ Los laterales derecho e inferior (color amarillo) muestran la reducciéon y aumento de

usuarios, es decir la distribucion de movimientos negativos o positivos a la modalidad

de transporte correspondiente.

Inmediatamente, en la llustracién 17 se puede observar la distribucion porcentual general

de movimientos de los 114 encuestados que cambiaron su modalidad inicial.
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llustracion 18 Distribucion porcentual general de movimientos entre modalidades de transporte

~ CORREDORES VEHICULO
AUTOBUS METROBUS-Q TAXI PARTICULAR BICICLETA CAMINAR
50%
40%
0,
30% 27% 29% 25%
20%

12%
10% 6% I
0% . .
-10% 7%
-20% -17%
-30%

40% — -34%

509 -42%
- (\

= DISTRIBUCION NEGATIVA = DISTRIBUCION POSITIVA

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Este analisis indica el impacto negativo y positivo en cada modalidad de transporte,
permitiendo observar el porcentaje de movimientos totales que se registraron desde y hacia

cada una. Por lo tanto se establece lo siguiente:

< La modalidad con mayor impacto negativo fue el VEHICULO PARTICULAR,
acumulando el 42% del total de movimientos negativos, y 0% de movimientos
positivos.

La modalidad con mayor impacto positvo es CORREDORES METROBUS-Q,

acumulando el 29% del total de movimientos positivos, y tan solo 7% de movimientos

X3

%

negativos.

X3

%

Se debe destacar también el impacto positivo hacia las modalidades BICICLETA y
CAMINAR, con un 12% y 25% del total de movimientos positivos respectivamente, a

la vez que ninguna de estas dos modalidades tuvieron impactos negativos.

A pesar de esto, la llustracién 17 no nos permite observar detalladamente cada movimiento
generado. Para ello se realizo la llustracién 18, que muestra la distribucion porcentual de

movimientos especificos entre las modalidades de transporte correspondientes.
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llustracién 19 Distribucién porcentual de movimientos especificos entre modalidades de transporte

_ CORREDORES VEHICULO
AUTOBUS  METROBUS-Q TAXI PARTICULAR  BICICLETA  CAMINAR
20%
18%
18%
16%
15%
14%
12%
1%
10%
9%
8% 8%
8%
6% 6% 6% 6%
6%
4%
%
20 2%2%
I %
0% |
= ORIGEN AUTOBUS = ORIGEN CORREDORES METROBUS-Q
ORIGEN TAXI = ORIGEN VEHICULO PARTICULAR
ORIGEN BICICLETA = ORIGEN CAMINAR

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Basandose en este ultimo analisis se determina lo siguiente:

K/
0‘0

7
0.0

X3

A

El movimiento especifico VEHICULO PARTICULAR — AUTOBUS es el que
mayormente se produjo, representando el 18% del total de movimientos.

La modalidad CORREDORES METROBUS-Q capté el mayor porcentaje de
movimientos a su favor con el 29%, los cuales provienen desde las modalidades
AUTOBUS (15%), VEHICULO PARTICULAR (8%) y TAXI (6%).

Es importante destacar a la modalidad CAMINAR, en donde convergieron los usuarios
de 4 modalidades diferentes, AUTOBUS (11%), VEHICULO PARTICULAR (8%), TAXI
(6%) y CORREDORES METROBUS-Q (1%)

La unica modalidad que no obtuvo ningin movimiento a su favor fue VEHICULO
PARTICULAR.

El movimiento especifico con menor porcentaje registrado fue CORREDORES
METROBUS-Q — CAMINAR, obteniendo el 1% del total de movimientos.
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4.1.3. Nivel de aprobacién de las medidas implementadas
Para esta seccidn se obtuvo el porcentaje total de respuestas negativas y positivas en cada

pregunta, como se muestra a continuacion.

s Pregunta:
Siendo usted una persona afectada por los trabajos del Metro, s Considera que las
medidas provisonales que el Municipio de Quito ha hecho en el sector son las
adecuadas?

llustracién 20 Porcentajes de aprobacién de las medidas provisionales para los ciudadanos de los
sectores afectados

Sl
mNO

Fuente: (Jaramillo, 2018)

% Pregunta:
¢, Considera usted que el Municipio de Quito informé adecuadamante y con tiempo

necesario sobre los trabajos que se realizarian en el sector para el Metro?

llustracién 21 Porcentajes de aprobacion del tiempo de socializacién e informacién para los
ciudadanos de los sectores afectados

Sl
54% mNO

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Pregunta:

¢, Cree usted que para futuros proyectos del Metro, el Municipio de Quito deba otorgar

mejores soluciones de transporte para los ciudadanos afectados?

llustracion 22 Porcentajes de aprobacion para otorgar mejores soluciones al transporte de los

afectados en futuros proyectos del Metro

14%

Sl
NO

86%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Basandose en las tres ilustraciones anteriores, se establece lo siguiente:

K/
0‘0

X3

%

X3

%

El 60% de encuestados no considera que las medidas hayan sido las adecuadas, es
decir se muestran inconformes, y han sefialado como principales problemas la falta de
plazas de estacionamiento, congestionamiento vehicular y la contaminacién sonora y
ambiental producto de la construccion.

El 40% de encuestados si se muestran conformes y consideran que las medidas
implementadas por la municipalidad fueron las adecuadas.

Respecto a la informacion recibida y el tiempo de socializacion con los sectores
afectados, el 54% de encuestados afirman que si se informé adecuadamente y con
tiempo necesario sobre los trabajos que se realizaria en el sector.

En contraposiciéon el 46% de encuestados consideran que no se informd
adecuadamente y con tiempo necesario, afirmando que hubieran necesitado de un par
de meses mas para afrontar los cierres viales que afectaron principalmente a sus
actividades econémicas.

El 86% de encuestados considera que se deberia proporcionar mejores soluciones al
transporte de los ciudadanos afectados en futuros proyectos para el Metro.

El 14% de encuestados expres6 que no seria necesario mejores soluciones,
aduciendo que no existirian mas alternativas y que toda gran construccion causa

malestar temporal al transporte durante su ejecucion.
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4.2. ANALISIS DE AFECTACION A LOS USUARIOS DEL CORREDOR CENTRAL-
NORTE

4.2.1. Distribucion porcentual de viajes en el corredor
Inmediatamente, en la llustracién 23 se puede observar la distribucion porcentual de viajes
del total de usuarios encuestados, tomando como origen la estacion Seminario Mayor y

basandose en los resultados de encuestas origen-destino.

llustracion 23 Distribucién porcentual de viajes desde la estacion Seminario Mayor

TERMINAL LA OFELIA 31%
LA DELICIA = 2%
COTOCOLLAO 3%
DEL MAESTRO 1 1%
VACA DE CASTRO = 1%
BASE AEREA 1 1%
LA FLORIDA 7%
AEROPUERTO = 2%
LA CONCEPCION = 1%
EDMUNDO CARVAJAL = 1%
LAY 5%
BRASIL = 2%
LA MANOSCA 1 1%
SAN GABRIEL = 2%
SEMINARIO MAYOR 100%
IESS 4%
PEREZ GUERRERO m 2%
ESCUELA ESPEJO =1 1%

PARADAS CORREDOR CENTRAL-NORTE

CONSEJO PROVINCIAL 5%
SANTA PRISCA 3%
MARIN CENTRAL 7%
PLAYON DE LA MARIN 16%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

PORCENTAJE DE USUARIOS

Fuente: (Jaramillo, 2018)

A partir de la ilustracién anterior, se puede establecer lo siguiente:

% Al norte de la estacion analizada, la parada con mayor demanda fue TERMINAL LA
OFELIA, representando el 31% de casos.
% Al sur de la estacion analizada, la parada con mayor demanda fue PLAYON DE LA

MARIN, representando el 16% de casos.
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4.2.2. Variacion de tiempos de viaje y su relacién con el congestionamiento

vehicular
Este segmento se analizara en dos partes, la primera mediante una estimacion basada en

encuestas, y la segunda mediante en una estimacién basada en las mediciones de tiempo

en sitio.

4.2.21. Primera estimacion basada en encuestas
Inmediatamente en la llustracidén 24, se puede observar una comparaciéon porcentual de

los encuestados y los tiempos de viaje antes y después para el corredor Central-Norte.

llustracion 24 Comparacion porcentual de los resultados de tiempos de viaje en el corredor
afectado Central-Norte

40%

35% 399 33%

0,
30% -~ 0705 28%
25%
20% 19%
15% 13%
10% 9%

7%

5% 4%

(+]

1% I

0%

PORCENTAJE DE ENCUESTADOS

0-10 mins
10-20 mins
20-30 mins
30-40 mins
40-50 mins
50-60 mins

1:00-1:30 h
1:30-2:00 h

TIEMPOS DE VIAJE

mANTES ' DESPUES

Fuente: (Jaramillo, 2018)

En la ilustracién anterior se puede evidenciar que en el corredor Central-Norte, los tiempos
de viaje han aumentado respecto de la condicién inicial antes, notandose un desfase hacia

la derecha en las barras rosadas que representa la condicidn después.

Para analizar la relacion entre los tiempos de viaje y el congestionamiento vehicular no se

pueden utilizar directamente los resultados generales que se muestran en la llustracion 25,
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sino que es necesario realizar calculos particulares para cada caso de analisis, y

posteriormente realizar una aproximacion promedio.

El analisis se lo realizé bajo el mismo esquema establecido en 4.1.1 del presente estudio,
estableciendo los tres posibles escenarios de variaciéon de tiempo para los 136 casos
particulares que representan el corredor Central-Norte. Posteriormente se obtuvo una
variacién promedio general para cada escenario, y complementé con una media aritmética

como se muestra a continuacién en la Tabla 71.

Tabla 71 Resultados de variacién de tiempos de viaje antes y después en el corredor Central-Norte

ANALISIS DE VARIACION DE TIEMPOS DE VIAJE
EN EL CORREDOR CENTRAL - NORTE

TIPO DE VARIACION VARIACION MEDIA
TEMPORAL PROMEDIO | ARITMETICA
MINIMA 0:01:19
AN MEDIA 0:08:23 0:09:22
MAXIMA 0:18:23

Fuente: (Jaramillo, 2018)

4.2.2.2. Segunda estimacion basada en mediciones en sitio
En esta seccion se determinara la velocidad promedio de viaje antes y después, y
posteriormente se efectuara una comparacion basandose en el tiempo de viaje. Para ello
fue necesaria la introduccion de la formula de Velocidad promedio de viaje, como se indica

en la Ecuacién 6 inmediatamente:

Y D
I =
(Ecuacién 6)
Donde:
% Vpy = Velocidad promedio de viaje
o D = Distancia recorrida
o Ter = Tiempo promedio de traslado

Para el presente caso, el Tiempo promedio de traslado se refiere al tiempo total de recorrido

para el tramo total analizado en este corredor.
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Como primer paso se midio la distancia entre paradas del corredor en los sentidos de
circulacion Sur-Norte y Norte-Sur para los tramos requeridos, a través de la herramienta
Google Earth Pro

Es evidente que debido a los desvios implantados, las distancias de recorrido antes y
después hayan cambiado, teniendo el principal enfoque a los tramos desde o hacia la
estaciéon Seminario Mayor que durante el presente estudio funcioné a través de paradas
provisionales.

A continuacién se muestra en la Tabla 72 las distancias entre paradas antes y después

para los tramos requeridos, sefialando los tramos en que se aplicé desvios.

Tabla 72 Resultados de medicion de distancias entre paradas para los tramos requeridos del
corredor Central-Norte

DISTANCIAS ENTRE PARADAS PARA LOS TRAMOS REQUERIDOS DEL
CORREDOR CENTRAL-NORTE
SENTIDO DE CIRCULACION NORTE-SUR | SENTIDO DE CIRCULACION SUR-NORTE
DISTANCIA ENTRE DISTANCIA ENTRE
PARADAS PARADAS (M) | hesvios | PARADAS PARADAS (M) | hesvios
ANTES |DESPUES ANTES |DESPUES
LA LA
MANOSCA MANOSCA
¢ 620 620 NO 2 430 430 NO
SAN SAN
GABRIEL GABRIEL
¢ 1500 1380 NO ¢ 1610 1490 NO
SEMINARIO SEMINARIO
MAYOR MAYOR
¢ 850 1290 S| ¢ 840 1160 S|
PEREZ
GUERRERO IESS
¢ 550 550 NO 1 530 530 NO
ESCUELA ESCUELA
ESPEJO ESPEJO
DISTANCIA DISTANCIA
TOTAL (km) | 32 3,84 TOTAL (km)| 34 3,61
VARIACION VARIACION
o) 0,32 o) 0,20

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Al observar la tabla anterior, se constata que los tramos que han cambiado su distancia de
recorrido son inmediatamente antes y después de la estacion Seminario Mayor. Ademas,
al analizar los sentidos de circulacion Norte-Sur y Sur-Norte, se verifica que las unidades
aumentaron su distancia de recorrido en 0,32 kms y 0,20 kms respectivamente, esto debido

a los desvios que deben tomar por las afectaciones en superficie.

4.2.221. Velocidad y tiempo promedio antes
En 2.2.4 del presente estudio, se establecid que la velocidad promedio de viaje en los
corredores Metrobus-Q es de 19,8 km/h, basandose principalmente en que este modo de

transporte es segregado del resto del transito a través de carriles exclusivos. Por lo tanto:

V pv (ANTES) = 19,8 km/h

Si se despeja el Tiempo promedio de traslado de la Ecuacion 6, la formula se estructura

de la siguiente manera:

A partir de esta ultima ecuacion, se determind el Tiempo promedio de traslado en cada
sentido de circulacidn, basandose en la distancia total recorrida y también en la velocidad

promedio de viaje antes. Inmediatamente se muestran los resultados en la Tabla 73.

Tabla 73 Determinacion de los tiempos promedio de traslado antes

DETERMINACION DEL TIEMPO PROMEDIO DE TRASLADO
ANTES EN EL CORREDOR CENTRAL-NORTE

SENTIDO DE CIRCULACION | NORTE-SUR | SUR-NORTE
VELOCIDAD PROMEDIO DE
VIAJE (km/h) 19.8 19.8
DISTANCIA TOTAL RECORRIDA 350 3.41
(km)
TIEMPO PROMEDIO DE i o
SLAE 0:10:40 0:10:20

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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4.2.2.2.2.

En esta seccion se calculdé el Tiempo promedio de traslado por sentido de circulacion,

Velocidad y tiempo promedio después

basandose en los resultados de tiempos de traslado localizados en 3.3.1 del presente
estudio. Inmediatamente, en la Tabla 74 se muestra los tiempos promedio en paradas y

entre paradas.

Tabla 74 Calculo de tiempos promedio en paradas y entre paradas

TIEMPOS PROMEDIO EN PARADAS Y ENTRE PARADAS
EN LOS TRAMOS DEL CORREDOR CENTRAL-NORTE
SENTIDO DE CIRCULACION SENTIDO DE CIRCULACION
NORTE-SUR SUR-NORTE
TIEMPO TIEMPO
PARADAS PROMEDIO PARADAS PROMEDIO
LA MANOSCA 0:00:10 LA MAROSCA 0:00:10
$ 0:01:23 0 0:01:02
SAN GABRIEL 0:00:11 SAN GABRIEL 0:00:11
$ 0:04:21 0 0:03:00
SEMINARIO MAYOR 0:00:22 SEMINARIO MAYOR 0:00:16
Vv 0:10:18 T 0:07:14
PEREZ GUERRERO 0:00:13 IESS 0:00:14
Vv 0:01:26 T 0:03:17
ESCUELA ESPEJO 0:00:10 ESCUELA ESPEJO 0:00:11
TIEMPO PROMEDIO e TIEMPO PROMEDIO e
=) 0:18:35 =iy 0:15:35

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Posteriormente se determiné la velocidad promedio de viaje en cada sentido, basandose
en la distancia total recorrida y los tiempos promedio de traslado después, como se muestra

inmediatamente en la Tabla 75.

Tabla 75 Determinacion de los tiempos promedio de traslado después

DETERMINACION DEL TIEMPO PROMEDIO DE TRASLADO
DESPUES EN EL CORREDOR CENTRAL-NORTE
SENTIDO DE CIRCULACION | NORTE-SUR | SUR-NORTE
VELOCIDAD PROMEDIO DE
VIAJE (km/h) 12,4 1.7
DISTANCIA TOTAL RECORRIDA 384 361
(km)
TIEMPO PROMEDIO DE e e
e AEILARE 0:18:35 0:15:35

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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4.2.2.2.3.

Analisis de tiempos de traslado y velocidad promedio

Basandose en los resultados de las tablas 73 y 75, se obtuvo de forma general la variacion

promedio de tiempos, velocidad y distancia para el trayecto analizado, como se muestra a

continacion en la Tabla 76. De forma complementaria, en la Tabla 77 se calculd la

Velocidad promedio de viaje por cada tramo del trayecto analizado.

Tabla 76 Resultados de variacion de tiempos de viaje, velocidad y distancias promedio del trayecto
analizado del corredor Central-Norte

ANALISIS GENERAL DE VARIACION DE TIEMPOS DE VIAJE, VELOCIDAD Y
DISTANCIAS PROMEDIO DEL TRAYECTO ANALIZADO

RO AR NORTE-SUR SUR-NORTE
SITUACION VPV (km/h) | D (km) TPt VPv (km/h) | D(km) | TeT
ANTES 19,8 352 | 0:10:40 19,8 341 | 0:10:20
DESPUES 12,4 384 | 0:18:35 11,7 361 | 0:15:35
VARIACION 7.4 032 | 0.07:55 8,1 0,20 | 0:05:15

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Tabla 77 Resultados de variacion de la velocidad promedio por tramos

ANALISIS DE VARIACION DE LA VELOCIDAD PROMEDIO POR TRAMOS

SENTIDO DE CIRCULACION NORTE-SUR

SENTIDO DE CIRCULACION SUR-NORTE

DISTANCIA VELOCIDAD DISTANCIA VELOCIDAD
ENTRE | TiIEMpo | PROMEDIO ENTRE | TiEMpo | PROMEDIO
PARADAS POR PARADAS POR
PAIEIT\‘I))AS PROMEDIO| — FOR PAIX-:I))AS PROMEDIO| — FOR
(km/h) (km/h)
LA __ LA .
MAROSCA 0:00:10 v MAROSCA 0:00:10 T
¢ 620 0:01:23 26,9 2 430 0:01:02 25.0
SAN __ SAN __
GABRIEL 0:00:11 ¢ GABRIEL 0:00:11 2
¢ 1380 0:04:21 19.0 2 1490 0:03:00 298
SEMINARIO __ SEMINARIO __
MAYOR 0:00:22 NP MAYOR 0:00:16 ™
¢ 1290 0:10:18 75 2 1160 0:07:14 9.6
PEREZ __ .
GUERRERO 0:00:13 ¢ IESS 0:00:14 A
¢ 550 0:01:26 230 2 530 0:03:17 9.7
ESCUELA __ ESCUELA __
CSPEIO 0:00:10 ¢ CSPEIO 0:00:11 2

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Por lo tanto, como producto del congestionamiento vehicular en los tramos afectados del

corredor Central-Norte, se establece lo siguiente:

R/
0‘0

7
0.0

7
0.0

7
0.0

En el sentido Norte-Sur, a las unidades les toma en promedio 8 minutos mas de viaje,
considerandose una situacion medianamente critica si se compara este tiempo con la
primera estimacion.

En el sentido Norte-Sur, de forma general la velocidad promedio de viaje se redujo de
19,8 km/h a 12,4 km/h.

En el sentido Norte-Sur, el tramo méas afectado es SEMINARIO MAYOR — PEREZ
GUERRERO, donde la velocidad promedio cayé a 7,5 km/h.

En el sentido Sur-Norte, a las unidades les toma en promedio 5 minutos mas de viaje,
considerandolo una situacion medianamente critica si se compara este tiempo con la
primera estimacion.

En el sentido Sur-Norte, de forma general la velocidad promedio de viaje se redujo de
19,8 km/h a 11,7 km/h.

En el sentido Sur-Norte existen dos tramos considerados los mas afectados,
ESCUELA ESPEJO — IESS, IESS — SEMINARIO MAYOR, en los cuales la velocidad

promedio cayé a 9,7 y 9,6 respectivamente.

4.2.3. Variacion de tiempos de embarque en las paradas provisionales

Seminario Mayor

En la llustracién 25 se puede observar una comparacion porcentual de los encuestados y

los tiempos de embarque antes y después, para la parada Seminario Mayor.

llustracion 25 Comparacion porcentual de los resultados de tiempos de embarque en la parada

Seminario Mayor del corredor afectado Central-Norte

70%

60%

50%
1)

40% 319

30% 26%

57%

38%

20%
0 16%
20% 11% ’

PORCENTAJE DE
ENCUESTADOS

10%
0%
0-5 mins 5-10 mins 10-15 mins  15-20 mins
TIEMPOS DE EMBARQUE
ANTES DESPUES
Fuente: (Jaramillo, 2018)
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En la ilustracion anterior se puede evidenciar que en las paradas provisionales del
Seminario Mayor, los tiempos de embarque han aumentado respecto de la condicion inicial
antes, notandose un desfase hacia la derecha en las barras anaranjadas que representa

la condicién después.

De igual manera, se analiz6é detalladamente la variacién de tiempos de embarque bajo el
mismo esquema establecido en 4.1.1 del presente estudio, aplicando los tres posibles
escenarios de variacion de tiempo para los 136 casos particulares que representan este
corredor. Posteriormente se obtuvo una variacién promedio general para cada escenario,

y complementd con una media aritmética como se muestra a continuacion en la Tabla 78.

Tabla 78 Resultados de variacion de tiempos de embarque en la estaciéon Seminario Mayor

ANALISIS DE VARIACION DE TIEMPOS DE EMBARQUE
ENTRE LAS PARADAS PROVISIONALES Y LA ESTACION
AFECTADA SEMINARIO MAYOR

VARIACION MEDIA
PROMEDIO | ARITMETICA

TIPO DE VARIACION

MINIMA 0:01:39
JAN MEDIA 0:05:24 0:05:49
MAXIMA 0:10:24

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Por lo tanto, realizando un analisis comparativo de tiempos de embarque en la estacion
original y tiempos de embarque en las paradas provisionales, se estima que dicho

parametro ha variado de la siguiente forma:

+ En la situacién minimamente critica a los usuarios les toma hasta 2 minutos mas para
embarcar en una unidad.
<+ En la situacion medianamente critica, a los usuarios les toma hasta 5 minutos mas
para embarcar en una unidad.
< En la situacion maximamente critica, a los usuarios les toma hasta 10 minutos mas
para embarcar en una unidad.
% De manera general, se estima que a los usuarios afectados de la estacion Seminario
Mayor, les toma en promedio 6 minutos mas para embarcar en su respectiva unidad

de transporte.
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4.2.4. Cambios en la percepciéon de la comodidad espacial de la estacion
Seminario Mayor
Esta seccion se analizoé bajo la percepcion subjetiva de los usuarios, y considerando las

siguiente premisa:

7

+ Basandose en las mediciones establecidas en 2.5.4.1, el area util de la estacién
Seminario Mayor se redujo al trasladarla a las paradas provisionales, pasando de 182

m? a 51 m? en el sentido Sur-Norte y de 175,5 m? a 61,20 m? en el sentido Norte-Sur.

Este analisis se bas6é en los resultados de comodidad espacial antes y después,
mencionados en 3.2.1.4 del presente estudio, y mostrados a continuacién en las
llustraciones

llustracién 26 Porcentajes de percepcion de la comodidad espacial antes en la estacion Seminario
Mayor

= COMODO

MEDIANAMENTE
INCOMODO

= MUY INCOMODO

Fuente: (Jaramillo, 2018)

llustracion 27 Porcentajes de percepcion de la comodidad espacial después en las paradas
provisionales Seminario Mayor

1%
= COMODO

MEDIANAMENTE
INCOMODO

= MUY INCOMODO

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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A partir de estas dos ultimas ilustraciones, se establece lo siguiente respecto a la

percepcion de comodidad espacial antes y después en la estacion Seminario Mayor:

o
*

*

La percepcion COMODO se redujo drasticamente del 35% en la estacién original,
hasta 1% en las paradas provisionales.
La percepcion MEDIANAMENTE INCOMODO se redujo porcentualmente del 46% en

la estacion original, hasta el 36% en las paradas provisionales

7
°

7
°n

La percepcidon MUY INCOMODO aumenté drasticamente del 19% en la estacion

original, al 63% en las paradas provisionales.

7
°n

Por lo tanto, basandose en el mayor porcentaje de casos encuestados y la reduccion
del area util, se establece que las paradas provisionales instaladas en reemplazo de
la estacion Seminario Mayor, son muy incomodas comparadas con la estacion original

considerada medianamente incomoda.

4.2.5. Nivel de aprobaciéon de medidas implementadas
En esta seccion se obtuvo el porcentaje total de respuestas negativas y positivas
correspondientes al corredor Central-Norte, y basandose en los resultados obtenidos en

3.2.1.5 del presente estudio.

% Pregunta:
Siendo usted usuario de este corredor, ;Considera que las medidas provisionales que

el Municipio de Quito ha hecho en el sector han sido las adecuadas?

llustracion 28 Porcentajes de aprobacion de las medidas provisionales para los usuarios afectados
del corredor Central-Norte

m S|
= NO

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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s Pregunta:
¢ Considera usted que el Municipio de Quito informé adecuadamente y con el tiempo

necesario sobre los trabajos que se realizarian en el sector para el Metro?

llustracién 29 Porcentajes de aprobacion del tiempo de socializacién e informacién para los
usuarios afectados del corredor Central-Norte

m Sl
= NO

Fuente: (Jaramillo, 2018)

R/

« Pregunta:
¢, Cree usted que para futuros proyectos del Metro, el Municipio de Quito deba otorgar

mejores soluciones de transporte para los usuarios afectados de otros corredores?

llustracién 30 Porcentajes de aprobacién para otorgar mejores soluciones al transporte de los
usuarios afectados en futuros proyectos del Metro

S|
mNO

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Analizando las tres ilustraciones anteriores, se determina lo siguiente respecto al nivel de

aprobacion de las medidas de control implementas en el corredor Central-Norte:
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0.0

7
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7
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El 56% de usuarios encuestados no considera que las medidas hayan sido las
adecuadas, es decir se muestran inconformes; ademas que han senalado como
principales problemas la desintegracion fisica del corredor Central-Norte con el Sur-
Occidental, y las aglomeraciones dentro de las estaciones provisionales.

El 44% de encuestados si se muestran conformes y consideran que las medidas
implementadas por la municipalidad fueron las adecuadas.

Respecto al tiempo de socializacion e informacion recibida a los usuarios afectados, el
39% de encuestados afirman que si se inform6 adecuadamente y con tiempo
necesario sobre los trabajos que se realizaria en el sector.

En contraposicion, el 61% de usuarios encuestados consideran que no se informé
adecuadamente ni con tiempo necesario, afirmando que se hubieran requerido un par
de semanas mas y mejor informacién sobre los desvios en las diferentes rutas.

El 86% de encuestados considera que se deberian proporcionar mejores soluciones
para los usuarios afectados, en futuros proyectos del Metro.

El 14% de usuarios encuestados expresd que no seria necesario mejores soluciones
de transporte en futuros proyectos del Metro, aduciendo que no existen mas opciones

debido a la configuracion de la ciudad y la baja calidad del transporte publico actual.
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4.3. ANALISIS DE AFECTACION A LOS USUARIOS DEL CORREDOR

4.3.1. Distribucion porcentual de viajes en el corredor
Inmediatamente, en la llustracién 31 se puede observar la distribucion porcentual de viajes
del total de usuarios encuestados, tomando como origen la parada Universidad Central y

basandose en los resultados de encuestas origen-destino.

llustracion 31 Distribucién porcentual de viajes desde la estacion Seminario Mayor

SEMINARIO MAYOR (CERRADA) 0%

UNIVERSIDAD CENTRAL
IESS

EL TEJAR

SAN ROQUE

SAN DIEGO

DOS PUENTES
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LA MAGDALENA

EL PINTADO

ALONSO DE ANGULO
LA SANTIAGO

BILOXI

MENA DOS

STA. BARBARA

STA. RITA
CHILLOGALLO
FUNDEPORTE
HACIENDA EL CARMEN
TERMINAL QUITUMBE

PARADAS CORREDOR SUR-OCCIDENTAL
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15%
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15%
7%
3%
4%
8%
9%
1%
2%
11%
1%
2%
3%

100%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
PORCENTAJE DE USUARIOS

Fuente: (Jaramillo, 2018)

A partir de la ilustracion anterior, se puede establecer lo siguiente:

« Al norte de la estacién analizada unicamente se encuentra la estacion SEMINARIO
MAYOR, recibiendo 0% de demanda debido a su cierre, y quedando solo los circuitos
ramales que no son parte de este estudio.

< Al sur de la estacién analizada, existen dos paradas con la mayor demanda, EL TEJAR
y LA MAGDALENA, representando el 15% y 15% respectivamente.
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4.3.2. Variacion de tiempos de viaje y su relaciéon con el congestionamiento
vehicular

De forma similiar a 4.2.2, este segmento se analizara en dos partes, la primera mediante

una estimacion basada en encuestas, y la segunda mediante en una estimacién basada

en las mediciones de tiempo en sitio.

4.3.21. Primera estimacion basada en encuestas
Inmediatamente, en la llustracién 32 se puede observar una comparacién porcentual de

los encuestados y los tiempos de viaje antes y después para el corredor Sur-Occidental

llustracion 32 Comparacion porcentual de los resultados de tiempos de viaje en el corredor
afectado Sur-Occidental
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Fuente: (Jaramillo, 2018)

De la ilustracion anterior se puede establecer que en el corredor Sur-Occidental, los
tiempos de viaje han aumentado respecto de la condicion inicial antes, notandose un

desfase hacia la derecha en las barras grises que representa la condicion después.

De igual manera, no se pueden utilizar directamente los resultados generales que se

muestran en la llustracién 32 para analizar la relacién entre los tiempos de viaje y el
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congestionamiento vehicular, sino que es necesario realizar calculos particulares para cada

caso de analisis y posteriormente realizar una aproximacién promedio.

Igualmente este analisis se lo realizé bajo esquema establecido en 4.1.1 del presente
estudio, estableciendo los tres posibles escenarios de variacion de tiempo para los 136
casos particulares que representan el corredor Sur-Occidental. Posteriormente se obtuvo
una variacion promedio general para cada escenario, y complementé con una media

aritmética como se muestra a continuacién en la Tabla 79.

Tabla 79 Resultados de variacion de tiempos de viaje antes y después en el corredor Sur-Occidental

ANALISIS DE VARIACION DE TIEMPOS DE VIAJE
EN EL CORREDOR SUR - OCCIDENTAL

VARIACION MEDIA

TIPO DE VARIACION PROMEDIO | ARITMETICA

MINIMA 0:00:18
A MEDIA 0:09:38 0:10:10
MAXIMA 0:20:35

Fuente: (Jaramillo, 2018)

4.3.2.2. Segunda estimacion basada en mediciones en sitio
Para esta seccion se determinara la velocidad promedio de viaje antes y después, y
posteriormente se efectuara una comparacion basandose en el tiempo de viaje. Para ello
nuevamente se utilizara la formula de Velocidad promedio de viaje determinada en la

Ecuacion 6, y localizada en 4.2.2.2 del presente estudio.

D
VPV=—

Durante el reconocimiento previo se pudo constatar que la parada Universidad Central de
este corredor colinda con el limite sur del area afectada, y el servicio troncal solo llega

hasta dicha estacion debido a la falta de estaciones provisionales en Seminario Mayor.

Una vez que se cruza la parada Universidad Central, en sentido Sur-Norte se convierte
automaticamente en un servicio tipo ramal que no es parte del presente estudio, y de forma

contraria en el sentido Norte-Sur el servicio troncal inicia en esta parada.
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Por las razones antes expuestas, se asumira que el limite norte de este corredor es la

parada Universidad Central. Por lo tanto, a partir de esta se midieron las distancias entre

paradas del corredor en los sentidos de circulacién Sur-Norte y Norte-Sur para los tramos

requeridos, y a través de la herramienta Google Earth Pro.

A continuacion, se muestra en la Tabla 80 las distancias entre paradas antes y después

para los tramos requeridos, y la aplicacion de desvios.

Tabla 80 Resultados de medicion de distancias entre paradas para los tramos requeridos del

corredor Sur-Occidental

DISTANCIAS ENTRE PARADAS PARA LOS TRAMOS REQUERIDOS DEL
CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

SENTIDO DE CIRCULACION NORTE-SUR

SENTIDO DE CIRCULACION SUR-NORTE

DISTANCIA ENTRE
PARADAS (m)

DISTANCIA ENTRE
PARADAS (m)

PARADAS DESVIOS | PARADAS DESVIOS
ANTES | DESPUES ANTES | DESPUES
UNIVERSIDAD UNIVERSIDAD
CENTRAL CENTRAL
NY 850 850 NO T 1000 1000 NO
IESS IESS
N 2500 2500 NO ™ 2220 2220 NO
EL TEJAR EL TEJAR
DISTANCIA DISTANCIA
TOTAL (km) | 3° 3,35 TOTAL (km) | %2 8,22
VARIACION 0,00 VARIACION 0.0
(km) (km)

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Al observar la tabla anterior, se constata que los tramos analizados no han cambiado su

distancia de recorrido ya que no se han aplicado desvios en lo mismos.

A pesar de esto ultimo, es necesario el analisis de cada tramo ya que al aproximarse o salir

de los limites del area afectada, la velocidad y tiempos de traslado pueden haber variado

significativamente si comparamos las situaciones antes y después del cierre vial.
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4.3.2.2.1. Velocidad y tiempo promedio antes

De igual manera que en 4.2.2.2.1, se establece que la velocidad promedio es la siguiente:

V pv (ANTES) = 19,8 km/h

Inmediatamente en la la Tabla 81, se instauré el mismo esquema que 4.2.2.2.1, para

determinar el Tiempo promedio de traslado antes en ambos sentidos del corredor.

Tabla 81 Determinacién de los tiempos promedio de traslado antes

DETERMINACION DEL TIEMPO PROMEDIO DE TRASLADO
ANTES EN EL CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

SENTIDO DE CIRCULACION | NORTE-SUR | SUR-NORTE
VELOCIDAD PROMEDIO DE
VIAJE (km/h) 19.8 19,8
DISTANCIA TOTAL RECORRIDA 3.35 3.22
(km)
TIEMPO PROMEDIO DE e o
TRASLADO 0:10:09 0:09:45

Fuente: (Jaramillo, 2018)

4.3.2.2.2. Velocidad y tiempo promedio después
Inmediatamente en la Tabla 82, se muestra los tiempos promedio en paradas y entre
paradas, ademas del calculo del Tiempo promedio de traslado por sentido de circulacion,

basandose en los resultados de tiempos de traslado localizados en 3.3.2.

Tabla 82 Calculo de tiempos promedio en paradas y entre paradas

TIEMPOS PROMEDIO EN PARADAS Y ENTRE PARADAS
EN LOS TRAMOS DEL CORREDOR SUR-OCCIDENTAL
SENTIDO DE CIRCULACION SENTIDO DE CIRCULACION
NORTE-SUR SUR-NORTE
TIEMPO TIEMPO
PARADAS PROMEDIO PARADAS PROMEDIO
UNIVERSIDAD — UNIVERSIDAD —
CENTRAL 0:00:12 CENTRAL 0:00:17
N 0:03:06 N 0:05:13
IESS 0:00:12 IESS 0:00:14
N 0:08:59 N 0:05:04
EL TEJAR 0:00:11 EL TEJAR 0:00:15
TIEMPO PROMEDIO . TIEMPO PROMEDIO "
0RO 0:12:40 0 LR 0:11:03

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Inmediatamente en la Tabla 83, se determind la velocidad promedio de viaje en cada

sentido, tomando de referencia la distancia total recorrida y los tiempos promedio de
traslado después.

Tabla 83 Determinacion de los tiempos promedio de traslado después

DETERMINACION DEL TIEMPO PROMEDIO DE TRASLADO
DESPUES EN EL CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

SENTIDO DE CIRCULACION NORTE-SUR | SUR-NORTE
VELOCIDAD PROMEDIO DE
VIAJE (km/h) 15,9 17,5
DISTANCIA TOTAL RECORRIDA 3.35 3,22
(km)
TIEMPO PROMEDIO DE 4o 4.
TRASLADO 0:12:40 0:10:43

Fuente: (Jaramillo, 2018)

4.3.2.2.3. Analisis de tiempos de traslado y velocidad promedio
A partir de los resultados de las tablas 81 y 83, se obtuvo de forma general la variacién

promedio de tiempos, velocidad y distancia para el trayecto total, como se muestra a
continacion en la Tabla 84.

Tabla 84 Resultados de variacion de tiempos de viaje, velocidad y distancias promedio del trayecto
analizado del corredor Central-Norte

ANALISIS DE VARIACION TIEMPOS DE VIAJE, VELOCIDAD Y DISTANCIAS PROMEDIO DEL

TRAYECTO ANALIZADO
CSIEE'EP&%EN NORTE-SUR SUR-NORTE
SITUACION VPV (km/h) | D (km) TPT VPV (km/h) D(km) | TPT
ANTES 19,8 3,35 0:10:09 19,8 3,22 | 0:09:45
DESPUES 15,9 3,35 0:12:40 17,5 3,22 | 0:10:43
VARIACION -3,9 0 0:02:31 2,3 0 0:01:18

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Con la finalidad de analizar mas detalladamente que tramos se han afectado mayormente
respecto la velocidad promedio de viaje, se realizd la Tabla 85, misma que muestra los

resultados en cada tramo del trayecto respectivamente para los sentidos de circulacién
Sur-Norte y Norte-Sur
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Tabla 85 Resultados de variacion de la velocidad promedio por tramos

ANALISIS DE VARIACION DE LA VELOCIDAD PROMEDIO POR TRAMOS

SENTIDO DE CIRCULACION NORTE-SUR

SENTIDO DE CIRCULACION SUR-NORTE

DISTANCIA UELEEAE DISTANCIA AU
PARADAS ENTRE TIEMPO DOR PARADAS ENTRE TIEMPO POR
PAI?;:I))AS PROMEDIO | o\ 110s PAI?;:I))AS PROMEDIO | 1pamios
(km/h) (km/h)
UNIVERSIDAD .AN. UNIVERSIDAD AA.
CENTRAL 0:00:12 CENTRAD 0:00:17
! 850 0:03:06 16,5 0 1000 0:05:13 11,5
IESS 0:00:12 IESS 0:00:14
! 2500 0:08:59 16,7 1 2220 0:05:04 26,3
EL TEJAR 0:00:11 EL TEJAR 0:00:15

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Por lo tanto, como consecuencia del congestionamiento vehicular en los tramos afectados

del corredor Sur-Occidental, se establece lo siguiente:

En el sentido Norte-Sur, a las unidades les toma en promedio 3 minutos mas de viaje,

considerandose una situacion minimamente critica si se compara este tiempo con la

primera estimacion.

19,8 km/h a 15,9 km/h.

X3

%

donde la velocidad promedio cay6 a 16,5 km/h.

X3

%

En el sentido Norte-Sur, de forma general la velocidad promedio de viaje se redujo de

En el sentido Norte-Sur, el tramo mas afectado es UNIVERSIDAD CENTRAL— |IESS,

En el sentido Sur-Norte, a las unidades les toma en promedio 1 minuto mas de viaje,

considerandolo una situacién minimamente critica si se compara este tiempo con la

primera estimacion.

X3

%

19,8 km/h a 17,5 km/h.

X3

%

donde la velocidad promedio cay6 a 11,5 km/h.
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En el sentido Sur-Norte, de forma general la velocidad promedio de viaje se redujo de

En el sentido Sur-Norte el tramo mas afectado es IESS — UNIVERSIDAD CENTRAL,




4.3.3. Variacion de tiempos de embarque en las paradas provisionales
Seminario Mayor
En la llustracion 33 se puede observar una comparacion porcentual de los encuestados y
los tiempos de embarque antes y después, entre la parada Universidad Central y la
estacion Seminario Mayor.
llustracion 33 Comparacion porcentual de los resultados de tiempos de embarque en la parada
Universidad Central del corredor afectado Central-Norte
70%
60%
50%
40%
30%

59% 60%

30% 28%

20% 11% 12%
10%

0%

PORCENTAJE DE
ENCUESTADOS

0%

0-5 mins 5-10 mins 10-15 mins  15-20 mins
TIEMPOS DE EMBARQUE

ANTES DESPUES

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Se puede evidenciar que los tiempos de embarque han aumentado en la parada
Universidad Central respecto de la condicion inicial antes, notandose un desfase hacia la

derecha en las barras rosadas que representa la condicion después.

Inmediatamente, en la Tabla se analizé al detalle la variacion de tiempos de embarque bajo
el mismo esquema establecido en 4.1.1 del presente estudio, aplicando los tres posibles

escenarios de variacion de tiempo.

Tabla 86 Resultados de variacion de tiempos de embarque en la parada Universidad Central

ANALISIS DE VARIACION DE TIEMPOS DE EMBARQUE
ENTRE LAS PARADAS UNIVERSIDAD CENTRAL Y
SEMINARIO MAYOR

VARIACION MEDIA

LIFE D12 ARG IO PROMEDIO | ARITMETICA

MINIMA 0:00:44
JAN MEDIA 0:05:09 0:05:21
MAXIMA 0:10:09

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Por lo tanto, si se compara la estacion original Seminario Mayor vy la parada Universidad

Central, se estima que los tiempos de embarque han variado de la siguiente forma:

+ En la situacion minimamente critica a los usuarios les toma hasta 1 minuto mas para

embarcar en una unidad.

« En la situacion medianamente critica, a los usuarios les toma hasta 5 minutos mas
para embarcar en una unidad.

< En la situacibn maximamente critica, a los usuarios les toma hasta 10 minutos mas
para embarcar en un unidad.

% De manera general, se estima que a los usuarios afectados de la estacion Seminario
Mayor, y que actualmente embarcan en la parada Universidad Central les toma en

promedio 6 minutos mas para embarcar en su respectiva unidad de transporte.

4.3.4. Cambios en la percepcion de la comodidad espacial de la estaciéon
Seminario Mayor
Para este segmento, se analizard bajo la percepcion subjetiva de los usuarios,

considerando las siguiente premisa:

R/

% Segun lo establecido en 2.5.4.1, no se construyeron paradas provisionales para el
corredor Sur-Occidental, por lo tanto se comparara la comodidad espacial de la

estacién afectada Seminario Mayor con la parada Universidad Central.

Este analisis se basd en los resultados de comodidad espacial antes y después,
mencionados en 3.2.2.4 del presente estudio, y mostrados a continuacion en las
llustraciones 34 y 35.

llustracion 34 Porcentajes de percepcion de la comodidad espacial antes en la estacion afectada
Seminario Mayor

129 cOMODO
(s
27%
MEDIANAMENTE
INCOMODO
61% MUY INCOMODO

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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llustracion 35 Porcentajes de percepcion de la comodidad espacial después en la parada
Universidad Central

CcOMODO
1%

MEDIANAMENTE
INCOMODO
54% 35%

MUY INCOMODO

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Basandose en estas dos ultimas ilustraciones, se establece lo siguiente respecto a la

percepcién de comodidad espacial antes y después:

< La percepcion COMODO se redujo porcentualmente del 27% en la estacién Seminario
Mayor, hasta 11% en la parada Universidad Central.

< La percepcién MEDIANAMENTE INCOMODO se redujo drasticamente del 61% en la
estacion Seminario Mayor, hasta el 35% en la parada Universidad Central.

% La percepcion MUY INCOMODO aumenté drasticamente del 12% en la estacion
Seminario Mayor, hasta el 54% en la parada Universidad Central.

« Por lo tanto, los usuarios de este corredor perciben que la comodidad espacial ha
pasado de ser medianamente incomoda en la estacion Seminario Mayor, a muy
incémoda en la parada Universidad Central, tomando ademas la consideracién de que

no se hayan implementado estructuras provisionales de parada para este corredor.

4.3.5. Nivel de aprobacién de medidas implementadas
En esta seccion se obtuvo el porcentaje total de respuestas negativas y positivas
correspondientes al corredor Sur-Occidental, y basandose en los resultados obtenidos en

3.2.1.5 del presente estudio.

/7

% Pregunta:
Siendo usted usuario de este corredor, ; Considera que las medidas provisionales que

el Municipio de Quito ha hecho en el sector han sido las adecuadas?
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llustracion 36 Porcentajes de aprobacioén de las medidas provisionales para los usuarios afectados
del corredor Sur-Occidental

S

51% 49% NO

Fuente: (Jaramillo, 2018)

% Pregunta:
¢, Considera usted que el Municipio de Quito informé adecuadamente y con el tiempo

necesario sobre los trabajos que se realizarian en el sector para el Metro?

llustracién 37 Porcentajes de aprobacion del tiempo de socializacién e informacién para los
usuarios afectados del corredor Sur-Occidental

42% s
58% NO

Fuente: (Jaramillo, 2018)

% Pregunta:
¢ Cree usted que para futuros proyectos del Metro, el Municipio de Quito deba otorgar

mejores soluciones de transporte para los usuarios afectados de otros corredores?
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llustracion 38 Porcentajes de aprobacion para otorgar mejores soluciones al transporte de los
usuarios afectados en futuros proyectos del Metro

13%

Sl
NO

87%

Fuente: (Jaramillo, 2018)

Analizando las tres ilustraciones anteriores, se determina lo siguiente respecto al nivel de

aprobacion de las medidas de control implementas en el corredor Sur-Occidental:

K/
0‘0

X3

%

El 51% de usuarios encuestados no considera que las medidas hayan sido las
adecuadas, es decir se muestran inconformes; ademas que han senalado como
principales problemas la desintegracion fisica del corredor Sur-Occidental con el
Central-Norte, y la falta de coordinacién de las rutas ramales hacia el norte del
Seminario Mayor.

El 49% de encuestados si se muestran conformes y consideran que las medidas
implementadas por la municipalidad fueron las adecuadas.

En cuanto a la informacion recibida y tiempo de socializacion, el 42% de encuestados
afirman que si se informd adecuadamente y con tiempo necesario sobre los trabajos
que se realizaria en el sector.

En contraposicion, el 58% de usuarios encuestados consideran que no se informd
adecuadamente ni con tiempo necesario, sugiriendo que se hubieran requerido un par
de semanas mas y mejor informacién sobre donde embarcarse en las unidades.

El 87% de encuestados considera que se deberian proporcionar mejores soluciones
para los usuarios afectados, en futuros proyectos del Metro.

El 13% de usuarios encuestados expresd que no seria necesario mejores soluciones
de transporte en futuros proyectos del Metro, aduciendo que no existen mas opciones

debido a la configuracion de la ciudad y la baja calidad del transporte publico actual.
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CAPITULO V: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1. CONCLUSIONES

En la construccion de la estacion del metro Universidad Central del Ecuador, el grado de

afectacién en la movilidad percibida por los ciudadanos en los sectores Santa Clara y

Ciudadela Universitaria, se explica de la siguiente forma:

7
0.0

7
0.0

La afectacién a los tiempos de viaje de las ciudadanos que laboran, estudian o viven
dentro del area de afectacion fue medianamente critica, estimandose que viajaron
diariamente un promedio de 12 minutos mas para llegar a sus destinos, debido al
congestionamiento vehicular generado por los desvios al transito en la zona.

La afectacion a los modos de transporte fue medianamente critico, sabiendo que 5 de
cada 10 ciudadanos afectados prefirieron cambiar su modalidad inicial de transporte,
con la finalidad de sobreponerse a los cambios de movilidad en superficie.

En los viajes a grandes distancias desde o hacia el area de afectacion, la poblacion
redujo notablemente el uso del vehiculo particular, optando como principal alternativa
desplazarse en transporte publico.

Para los viajes en distancias cortas, aumento considerable las alternativas caminar y
bicicleta, mostrandose que los ciudadanos prefieren circular por el area afectada o
cerca de ella sin vehiculos motorizados, y asi evitarse las molestias generadas en
dicha area.

Se establece que las causas principales de reduccion en el uso del vehiculo particular,
fueron la falta de plazas de estacionamiento, cierre de accesos a viviendas, y los
tiempos de traslado que incurre circular por el area afectada o sus limites.

Se establece que la causa principal del aumento en el uso del transporte publico, fue
la priorizacion de su derecho de via por parte de los organismos de control AMT,
EPMTP y Secretaria de Movilidad, y consecuentemente ser la alternativa mas
demandada para afrontar los problemas de movilidad.

La afectacion en la movilidad fue mucho mayor que lo anticipado, tomando en cuenta
que la duracion de trabajos en superficie fue mayor a los 7 meses, y que la poblacién
se mostrd inconforme frente a las medidas de control, considerandose que para futuros
proyectos del Metro se podria implementar mejores soluciones que mitiguen el impacto
al transporte en superficie.

A pesar de la inconformidad en cuanto a las medidas de control, la mayor parte de
ciudadanos que laboran o viven en los sectores afectados afirman que si se socializd
el proyecto de manera adecuada, tanto en informacién como tiempo necesario para

sobreponerse a las implicaciénes que generaria la construccion.
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En la construccion de la estacion del metro Universidad Central del Ecuador, fue necesario

el cierre provisional de la estacion intermodal Seminario Mayor, por lo tanto el grado de

afectacion en la movilidad percibida por los usuarios de los corredores Central-Norte y Sur-

Occidental, se explica de la siguiente forma:

R/
0‘0

R/
0‘0

X3

%

X3

%

Comparandose los tiempos de traslado en cada corredor, se establece que el corredor
Central-Norte fue el mas afectado.

En base a la estimacion de tiempos de traslado y mediciones en sitio, se establece
que el corredor Central-Norte fue medianamente afectado, aumentando sus tiempos
promedio de viaje en 5 minutos para el sentido Sur-Norte, y 9 minutos para el sentido
Norte-Sur.

En base a la estimacion de tiempos de traslado y mediciones en sitio, se establece
que el corredor Sur-Occidental fue minimamente afectado, aumentando sus tiempos
promedio de viaje en 1 minuto para el sentido Sur-Norte, y 3 minutos para el sentido
Norte-Sur.

Al comparar los tiempos de embarque en las paradas, se establece que se afectaron
medianamante y aumentaron en promedio 5 minutos, tanto en las paradas
provisionales Seminario Mayor como en la parada Universidad Central.

El parametro comodidad espacial se ha visto maximamente afectado al comparar la
estacion Seminario Mayor con las paradas provisionales, pasando de una percepcion
medianamente incobmoda a muy incomoda.

El parametro comodidad espacial se ha visto maximamente afectado comparando la
estacién Seminario Mayor con la parada Universidad Central, pasando de una
percepciéon medianamente incomoda a muy incomoda.

La afectacién en los dos corredores fue mucho mayor que lo anticipado, tomando en
cuenta que el cierre de la estacion Seminario Mayor fue planeado para durar solo 7
meses; ademas que la mayor parte de usuarios se sienten inconformes con las
medidas de control implementadas y consideran que para futuros proyectos del Metro
se podria implementar mejores soluciones para mitigar el impacto de su construccion.
Especificamente para los corredores analizados, la comunicacion previa sobre las
afectaciones no fue suficiente en informacién y tiempos, notandose que después de
meses de cerrarse la estacion Seminario mayor aun existen gran cantidad de personas

que desconocen el cambio de rutas y desvios implementados.
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5.2. RECOMENDACIONES
Basandose en las encuestas, la observacion, y las experiencias dentro de la zona afectada

por la construccion de la estacion de metro UCE, se recomienda lo siguiente:

« Las entidades municipales debieron crear un Plan de Movilidad mas detallado y
preciso acorde a la realidad del transporte, ya que en campo se pudo identificar que
varios desvios y cambios de circulacion planificados no fueron implementados, o

estaban mal estructurados como el caso del circuito C1 en el corredor Central-Norte.

7
0.0

La AMT podria realizar mayor control sobre qué rutas circulan o no por un determinado
desvio, ya que en campo se observé que varios autobuses de la misma operadora y
ruta circulaban por desvios diferentes, lo incomodaba a los pasajeros.

« Basado en un Plan de Movilidad mas conciso, se implementaria un programa de
comunicacion mas efectivo para el transporte publico, en el cual se instale pancartas
informativas en los lugares mas concurridos para informar detalladamente que rutas
de transporte pueden tomar los ciudadanos afectados.

« Hubiera sido importante la implementacion de dos paradas provisionales para las
unidades del corredor Sur-Occidental, ya que la desintegracion fisica de este con el
corredor Central-Norte generé confusiones sobre donde hacer el trasbordo entre uno
y otro.

% Para futuras lineas del metro de Quito y con la experiencia adquirida, la empresa

encargada deberia plantear cronogramas mas exactos en cuanto al tiempo de

afectacién en superficie, tomando como referencia el caso presente en que el tiempo
se extendio tres meses mas de lo planificado, generando molestias y malestar en la

ciudadania.

X3

%

Considerando la cantidad de personas que utilizaban vehiculo particular, la EPMMOP
en conjunto con la Secretaria de Movilidad pudieron estudiar la implementacion de
estacionamientos de borde cercanos al area afectada, con el fin de promover la
caminata, bicicleta o transporte publico, y consecuentemente mitigar la gran carga
vehicular generada en la zona.

% Las paradas provisionales para el corredor Central-Norte pudieron tener mayores
dimensiones, considerando la cantidad de usuarios permanentes, y ademas la adicion
de mas usuarios provenientes de las modalidades autobus y vehiculo particular.

% A las entidades municipales, se les recomienda tener mayor apertura en cuanto a la

informacion requerida para estudios similares, ya que en varias ocasiones se observé

el bloqueo o desinterés en el personal hacia la entrega de documentos que deberian

ser de dominio publico.

153



CAPITULO VI: BIBLIOGRAFIA

Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia. (2017). Reestructuracion de la

Red de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito. Quito.

Arango, N. (2011). Centro Intermodal de Transporte de Pasajeros Centro Intermodal La
Caro. Bogota D.C., Colombia. Recuperado el 18 de 09 de 2017, de

http://www.javeriana.edu.co/biblos/tesis/arquitectura/tesis353.pdf

Batarce, M., Mufoz, J., Ortdzar, J., Raveau, S., Mojica, C., & Rios, R. (03 de 2015).
Evaluation of Passenger Comfort in Bus Rapid Transit Systems. Recuperado el 17
de 09 de 2017, de pagina web Inter-American Development Bank:
https://publications.iadb.org/bitstream/handle/11319/6859/Evaluation%200f%20Pa
ssenger%20Comfort%20in%20Bus%20Rapid%20Transit%20Systems.pdf?sequen
ce=1&isAllowed=y

CEOLEVEL. (25 de 11 de 2014). CEOLEVEL. Recuperado el 10 de 12 de 2018, de
PMP/CAPM, PROJECT MANAGEMENT: http://www.ceolevel.com/certificacion-

pmp-que-es-pert-para-que-se-utiliza-y-como-se-calcula

Consorcio Corredor Central-Norte. (2016). ESTADISTICAS ACUMULADAS LINEA
TRONCAL 2014-2015-2016. Quito: S/N.

EL TELEGRAFO. (23 de 07 de 2014). La demanda de pasajeros fue una variable para el
trazado Metro. Redaccion Quito. Recuperado el 10 de 09 de 2017, de
http://www.eltelegrafo.com.ec/noticias/quito/11/la-demanda-de-pasajeros-fue-una-

variable-para-el-trazado-del-metro

EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS DE QUITO
EPMTPQ. (2017). Corredores del Sistema. Recuperado el 26 de 06 de 2018, de

http://www.trolebus.gob.ec/index.php/gestion/nuestras-paradas#trolebus

EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS DE QUITO
EPMTPQ. (15 de 03 de 2017). Historia Insititucional. Recuperado el 12 de 09 de
2017, de pagina web TROLEBUS: http://www.trolebus.gob.ec/index.php/sobre-

nosotros/historia-institucional

EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE TRANSPORTE DE PASAJEROS DE QUITO
EPMTPQ. (2017). INFORME SOBRE NUEVO MODELO DE GESTION A
IMPLEMENTARSE EN EL CORREDOR CENTRAL NORTE. Quito.

154



EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ. (2012). SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO (SITM) DESARROLLO CONCEPTUAL
Y ALCANCE. QUITO. Recuperado el 12 de 09 de 2017, de
http://www.metrodequito.gob.ec/web/pdfs/2-
DESARROLLO_CONCEPTUAL_Y_AVANCES_DEL_SITM.pdf

EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ. (2013). EL SITP.
Recuperado el 07 de 09 de 2017, de pagina web METRO DE QUITO:
http://www.metrodequito.gob.ec/metro.php?c=1295

EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ. (2013). PRIMERA
LINEA DE METRO QUITO INFORMACION ADICIONAL AL RESPECTO DE
ASPECTOS AMBIENTALES Y SOCIALES. Quito. Recuperado el 21 de 06 de 2018

EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ. (2018). PLAN DE
MOVILIDAD DE LA ESTACION UNIVERSIDAD CENTRAL DEL ECUADOR.
QUITO.

Garcia, A. (04 de 09 de 2017). Un tramo de la avenida América se cerrara desde el 8 de
septiembre por los trabajos del Metro de Quito. EL COMERCIO. Recuperado el 09
de 09 de 2017, de http://www.elcomercio.com/actualidad/tramo-avenidaamerica-

cierre-trabajos-metrodequito.html

Herrera, M. (2011). FORMULA PARA CALCULO DE LA MUESTRA POBLACIONES
FINITAS. Recuperado el 04 de 01 de 2018, de
https://investigacionpediahr.files.wordpress.com/2011/01/formula-para-cc3a1lculo-

de-la-muestra-poblaciones-finitas-var-categorica.pdf

Pardo, C. (2008). LOS CAMBIOS EN LOS SISTEMAS INTEGRADOS DE TRANSPORTE
MASIVO (SITM) EN CIUDADES DE AMERICA LATINA. Boletin especial
FACILITACION DEL COMERCIO Y EL TRANSPORTE EN AMERICA LATINA Y EL
CARIBE (FAL)(259), 4. Recuperado el 14 de 09 de 2017, de
http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/36182/FAL-259-
web_es.pdf;jsessionid=70FA76B8505DD908F78A6950E721B4E3?sequence=1

Parras, M., & Gémez, E. (2015). TIEMPO DE VIAJE EN TRANSPORTE PUBLICO.
APROXIMACION CONCEPTUAL Y METODOLOGICA PARA SU MEDICION EN
LA CIUDAD DE RESISTENCIA. RESISTENCIA. Recuperado el 20 de 09 de 2017,
de http://revistascientificas.filo.uba.ar/index.php/rtt/article/view/1877

155



Proafo, N. (22 de 06 de 2018). Ya se encuentra habilitada la avenida América por trabajos
del Metro de Quito. Metro Ecuador, pag. 4. Recuperado el 03 de 10 de 2018, de
https://www.metroecuador.com.ec/ec/noticias/2018/06/22/quito-ya-se-encuentra-

habilitada-la-avenida-america-trabajo-del-metro-quito.html

Secretaria de Movilidad del Distrito Metropolitano de Quito. (2014). DIAGNOSTICO DE LA
MOVILIDAD EN EL DISTRITO METROPOLITANO DE QUITO PARA EL PLAN
METROPOLITANO DE DESARROLLO TERRITORIAL (PMOT). Quito.
Recuperado el 15 de 09 de 2017, de http://gobiernoabierto.quito.gob.ec/wp-

content/uploads/documentos/pdf/diagnosticomovilidad.pdf

Secretaria General de Planificacion & Secretaria de Territorio, Habitat y Vivienda. (2014).
Diagnéstico Estratégico del Distrito Metropolitano de Quito. Quito. Recuperado el
03 de 03 de 2018, de http://app.sni.gob.ec/sni-
link/sni/PORTAL_SNI/data_sigad_plus/sigadplusdiagnostico/1760003410001diagn
%C3%B3stico_15-11-2014.pdf

Soluciones Ambientales Totales SAMBITO . (2016). ESTUDIO COMPLEMENTARIO DE
LA VARIANTE QUITUMBE DE 2.6 KM DE LA PRIMERA LINEA DEL METRO DE
QUITO. QUITO.

SPECTRUM OPINION Y MERCADO. (2012). ESTUDIO DE CARACTERIZACION
SOCIAL, ECONOMICA Y ANALISIS DE EVALUACION DE MEDIOS DE
TRANSPORTE DE LA POBLACION DEL DISTRITO METROPOLITANO DE
QUITO EN REFERENCIA AL PROYECTO DEL METRO DE LA CIUDAD DE
QUITO. Corporacion EKOS, Quito. Recuperado el 20 de 09 de 2017, de
http://www.metrodequito.gob.ec/web/pdfs/INFORMACION%20ADICIONAL_ASPE
CTOS_AMBIENTALES_Y_SOCIALES.pdf

Thomson, |., & Bull, A. (2002). La congestion del transito urbano: causas y consecuencias
economicas y sociales. Revista CEPAL(76). Recuperado el 17 de 09 de 2017, de
http://archivo.cepal.org/pdfs/revistaCepal/Sp/076109121.pdf

156



Anexo 1 Ubicacién geografica y expansion longitudinal del Distrito Metropolitano de Quito

: N }) o [Magete:2018 CNES!! o _ ‘ \
Fuente: (Jaramillo, 2018) Obtenido de: Google Earth Pro
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Anexo 2 Red y flota de transporte publico del Distrito Metropolitano de Quito en 2016

DISTRIBUCION DE LA FLOTA ACTUAL

RED Y FLOTA DE TRANSPORTE PUBLICO SITP - ESC. BASE 06,/2016 -

N* Ruias/
Modalidad Tipologia Circuitos Tipo de Flota BUS Flota Total
Ariculados Tipo #0 FLOTA
ERT's
METROBUS @
*5in Clrcuitos 24h ri Escolares
v licukackas + Troks
Tipe
Adrmantadoras Trolabis 13 a7 £ 109
Alimertodonas Boovia 11 45 20 45
RUIAS UMENTADGRAS imertadares Cental RS 7 iss : ES
Adrnentoconds Sur Onental 10 44 kL 83
Aimertodonas Sur Oocidental s} 268 = PER
Rutas 74 Unidades 40
Tipo #0 Tipo 70 Especial/Fopular Mindbads FLOTA
) [Ruses urbanes 109 1,513 Az 87 = 1,482
BUSES CONVENCIOMNALES IE Inter/intrapa 0 8 108 - Fdd 8 a7
Rutas 147 Unidades 2.553

ALIMENTADORAS + CONVENCIONALES RUTAS Tipo 90 217

Tipo 70 191
Copacidad de los vehiculos BUS segin fipo: Especial/Fopular 831
Trodies ¥ Arlicukacio:1 80 pasajencs Especial / Populor, 45 -53 posajence Minibds 18
Tioe: 70-90 posdjercs Miribsds: 35 pasejeras UNIDADES ACTUAL
Fuente: (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017) Obtenido de: Reestructuracion de la Red de Transporte

Publico de Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito
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Anexo 3 Corredores BRT del Sistema Integrado Metrobus-Q

s TRONCAL CENTRAL TROLEBUS (3D ® TERMINAL DE TRANSFERENCIA =

............ FUTURA EXTENSION TROLEBUS

S— TRONCAL ORIENTALECOVIA @ ° Stk E PMT EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA DE QUID

S TRONCAL GCCIOBNTAL o) OOO  PARADAS (DOBLE DIRECCION) TRANSPORTE DE PASAJEROS

------- BUSES DE CONEXIONES ENTRE TERMINALES # en PARADAS (UNA SOLA DIRECCION) ALCALDIA
Fuente: (Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, 2018) Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec
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Anexo 4 Metrobus-Q Troncal Central / Corredor Trolebls

Fuente: (Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, 2018) Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec
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Anexo 5 Metrobus-Q Troncal Oriental / Corredor Ecovia — Corredor Sur-Oriental

@ TERMINAL DE TRANSFERENCIA

000 s pmsorete N>

CORREDOR SUR-ORIENTAL CORREDOR ECOVIA

TRONCAL ORIENTAL
Fuente: (Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, 2018) Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec
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Anexo 6 Metrobus-Q Troncal Occidental / Corredor Central-Norte — Corredor Sur-Occidental

CORREDOR SUR-OCCIDENTAL

CORREDOR
CENTRAL-NORTE

77
S8
ﬁ’*;

Fuente: (Empresa Publica Metropolitana de Transporte de Pasajeros de Quito, 2018) Obtenido de: http://www.trolebus.gob.ec
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Anexo 7 Propuesta de corredores Metrobus-Q para el Sistema Ortogonal del area urbana de Quito

m—— Trolebis W sur Onental
s Central Norte WREE!  Alonso de Angulo (Proyeccion)
s Ecovia ©  Estacion do Pasajeros
— Sur Occidontal ©  Estcitnmero
Fuente: (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017) Obtenido de: Reestructuraciéon de la Red de Transporte Publico de

Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito
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Anexo 8 Propuesta de Lineas Horizontales para el Sistema Ortogonal del area urbana de Quito

"\ " &) >
Yog d L\

A\ 2R
J ~

& : :::‘
A LoF P
Lineas Horizontales

==  H-1A Eje Occidental (Quitumbe - La Ofelia) H-05 Eje Epiclachima - La Marin - La Alameda
== H-1B Eje Occidental Hipercentro == H-06 Eje Lo Marin - Coliseo - Ladrén de Guevara - Gonzales Suaréz
== H-1C Ee Nor Occldental == H-07 Ele Guamani - Av. Turubamba - Lira Nan - Metro Moran Valverde - Marlscal Sucre
= H-2A Eje Alonso de Angulo - 5 de Junio - Benalcazar - Miraflores == H.08 Eje Pueblo Blanco - Cludadela Alegria - Parlamento (Asamblea)
= H-2B Eje Mirafiores - Benalcdzar - El Panecillo == H0? La Ofelia - El Labrador (Lanzaderq)
== H.3A Eje Amazonas - Real Audiencia de Quito - Carcelén B Estacién de pasgjeros
== H-3B Eje Amazdnas - Real Audiencia de Quito - Comité del pueblo &  mMetro de Quito
=== H-04 EJe Comité del Pueblo - Shyris - La Marin
Fuente: (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017) Obtenido de: Reestructuraciéon de la Red de Transporte Publico de

Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito
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Anexo 9 Propuesta de Lineas Diagonales para el Sistema Ortogonal del area urbana de Quito

L

S e
‘' '%.?% /\ - oL Mt
Lineas Diagonales
== D-01A Eje Quitumbe - Mariscal Sucre - Eloy Alfaro - Carapungo
==  D-01B Eje Moran Valverde - Mariscal Sucre - Eloy Alfaro - Carapungo
== D-02A Eje Quitumbe - Rumichaca - C. de la Torre - Alonso Angulo - 12 Octubre - Republica - Machala
== D-02B Eje Guamani - Rumichaca - C. de la Torre - Alonso Angulo - 12 Octubre - Republica - Machala

Fuente: (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017) Obtenido de: Reestructuracion de la Red de Transporte Publico de
Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito
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Anexo 10 Propuesta de Lineas Verticales para el Sistema Ortogonal del area urbana de Quito

Fuente: (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017) Obtenido de: Reestructuraciéon de la Red de Transporte Publico de
Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito
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Anexo 11 Propuesta de Lineas Alimentadoras a Terminales para el Sistema Ortogonal del area urbana de Quito

=
Rutas Alimentadoras
—  Alimentadora Quitumbe Alimentadora Carcelén
S— Alimentadora Guamani —_— Alimentadora Carapungo
—  Alimentadora La Marin () Estacion de pasajeros
———  Alimentadora La Ofelia S Meiro de Quito
Fuente: (Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona BCNecologia, 2017) Obtenido de: Reestructuracion de la Red de Transporte Publico de

Pasajeros del Distrito Metropolitano de Quito
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Anexo 12 Trazado definitivo de la primera linea del Metro de Quito

Iz

Leyenda

TRAZADO DEFINITIVO METROQUATO

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2013)
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Anexo 13 Estaciones de la primera linea del Metro de Quito

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2013)
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Anexo 14 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Estaciones del trazado

OI.;‘H AN VALVERDE

O

R PLAN DE MOVILIDAD
ESTACION UCE

T e —
Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 15 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Plano de la estacion con sus respectivos accesos

ESTACION UCE

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 16 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Datos principales de la movilidad en superficie

DATOS PRINCIPALES

Ubicacién: :
Av. América entre Calle = : Cambio de Sentido Vias:
Marchena y Seminario Mayor NA == = =<

Fases: 1

Ruta a Escombreras
Bicentenario
Troje 4

Cambio de Rutas Operadoras de Transporte: 16
S Rutas de Transporte: 23
Flota; 218

ARSI RN
Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 17 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Plan de desvios en sistema Metrobus-Q

e
DESVIO DE CORREDOR:
- SUR — OCCIDENTAL

- CENTRAL NORTE
ESTACION UNIVERSIDAD CENTRAL

EMPRESA DE PASAJEROS DE QUITO

Municipio del Distrito Metropolitano de Quito

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 18 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Plan de desvios del corredor Central - Norte

RUTA CORREDOR CENTRAL NORTE

4 EI PLACER ~EL TEJA

- | G

= RUTA ALTERNA NORTE-SUR ALIMENTADORES
RUTA ALTERNA SUR-NORTE ALIMENTADORES

RUTA CCN SENTIDO SUR-NORTE CIRCUITO C1
RUTA CCN SENTIDO NORTE-SUR CIRCUITO C2

RUTA CCN SENTIDO SUR-NORTE CIRCUITO C2

R e,
Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 19 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Propuesta de paradas provisionales para corredor Central - Norte

PROPUESTA PARADAS CCN

- PARADA NORTE-SUR - PARADA SUR-NORTE - PARTERRE DERROCADOS

A ——
Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 20 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Plan de desvios del corredor Sur - Occidental

RUTA CORREDOR SUROCCIDENTAL

UNIVERSIDAL
CENTRAL

SUSOCO0MMINL_ ROL _loms ey . e Otbepn__—— ~———— RUTA ALTERNA SUR-NORTE = R1-R2-R3-R4-R14

SLECCOOENTALL  RO2  |u boloeasa - Estadio Olimpico
SLAGCOUENTALL  RO3 | 1a fypersnan- Chilageto - Mariacs de Jusis
SCRCCONIAL|__ROA T, Quiumibe - Hospital Metropoitana = RUTA ALTERNA NORTE-SUR  R1-R2-R3-R4-R14
SUROCOUDENTALl  ROS  |T. Quitumbe - San Vicents o lis Caais
SLCOCOBINTAL R14  usista- LasCasas

SUZOCODENTAL]  R15  |mesa 2 UCE

SuRacooentil  R20 lsaata Cora:Seminario Mayor
SLRCCOOENTALL  R21 | parme Quituiibs tichimbis
SLEOCODENTALl 63 r.o b Mayor

S— RUTA T1 -R20 GIRO EN “U”

I
Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 21 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Plan de movilidad para el transporte publico en el area intervenida

Cuarto Grupo

= = Amcase - Marises dv Jezez

= = Motk te Gasrari - UCE - Batadio Crireice
e aramn gel Vese < angat - L3t Catas
- = O Rey - Setase Odvepico

= = L3 Ookross - Estado Oivpice

W W Den Vicwe oo tar Caar - Quitete
- L s clac Casas
33T - GO0 - 537 Pt
—C e -E s

WSO ruscess - Mooty Mekoosiions

CUARTO GRUPO
SEGUNDO GRUPO TERCER GRUPO s I T [ [T
Ascaeo - Mariana de lmamm ule
— (At de (e ANT - Frindio nl s
Ruta Operadora |Frec | Flota) Bute Op 17 (1 O o7 e T T Y
pe > [ foowpi-UnveniadCentval | Maiscalsece |19 9 Aages Gdin Sanvaio | Remosenuw |5l s
Qbreroindependiente_Comuna | Transalfa L 10 L 18 La Victoria - Universidad Cantral Lujoturissa 2] 6 | Ovgullioss- Hoigttal Mstrégobtone Mawiseat Svoy o1
Eloy Alfaro - Rosaspamba Transatfa | 3 | 7 Mussculos y Neles - Caupieho - UCE Vencedores de Pichincha] 20 | 10 | Came DO wes Tamieta | W | 7 |
Balcon del Valle - Primavera | Transalfa | 10 | 25 Barrionuivo - La Gasca SeisdeDiembee | 27| 8 g"!:: ;1
Buenaventura de Ch. - Plaza Artigas| Serviagosto| 12 | 27 J‘Lm“_“&g‘f Victora 518 ta m_h-__#m&
Quituss Coloniel - Universidad Central Transplanets nl7 [ Jsan Pabia 1 2)e
Son Gtes - Seaterio S Mayor_[Trensistinost 15 1 8011, cotiaiume- Univirdded Cratol Lujoturisss 2] 6 e e Toem o]
| FlotaTotal | 321[; .l aia - vilisfiors - Universidad Central Transrets 5] s T Bowe 1
Frec.Prom. | ﬁ'ﬂ':___::: s_. o T 1=
Jrse Prem, AL

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 22 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Plan de movilidad para la calle Marchena

PLAN DE MOVILIDAD: CALLE MARCHENA

de

« Cierre de
Oriente — Occidente y

la calzada

| parterre central.

« Se habilitan dos carriles
en la otra calzada (AMT

determina el sentido de

circulacion de acuerdo
a la necesidad)

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 23 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Reformas geométricas para estacion Seminario Mayor

PLAN DE MOVILIDAD: SEMINARIO MAYOR

Reformas Geométricas

PARADA CCN N-5

CARRIL O-E - CARRIL E-O

- AREA DE INTERVENCION - REFORMA GEOMETRICA

e
Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 24 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Reformas geométricas de circulacion en estacon Seminario Mayor

PLAN DE MOVILIDAD: SEMINARIO MAYOR

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 25 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Cronograma de obras para intervencion y cierres viales en superficie

CRONOGRAMA DE OBRAS

Intervencién Fecha ‘ Duracién
Programada

Reformas Geométricas, Instalacion de 26 de agosto 14 dias
paradas provisionales y Retiro de Parada
Seminario
Senalizacion vial 30 de agosto 10 dias
Socializacion 28 de agosto 12 dias
Comunicacion a TP/BRT de cambio de rutas 30 de agosto 10 dias
Difusion en Medios 28 de agosto 12 dias
Revision del Plan con SM, AMT, EPMTP y 07 de 1 dia
EPMMOP septiembre
Cierre de la Av. América 08 de 7 -8 Meses
septiembre
(Noche)
Retiro de Semaforizacion 09 de 1dia
septiembre

T T . TP S PRy
Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ), 2018)
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Anexo 26 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Entidades responsables de implementacion de reformas y cierres viales

RESPONSABILIDADES PARA LA IMPLEMENTACION

Suministro de Paradas Provisionales para Ecovia: EPMTP

» Instalacion de Paradas Provisionales: CL1

» Desmontaje de Parada Seminario: CL1

» Reformas Geométricas: CL1

» Retiro de Semaforos de intersecciones requeridas: EPMMOP.
» Eliminar Parada de la Av. Colon: SM

* Eliminar Ciclovia de las dos calzadas de la Av. Coldn en el tramo desde
la Av. América hasta la Av. 10 de Agosto: SM

+ Senalizacion vial de obra e informativa en la zona de intervencién y en
vias principales: EPMMOP, EPMMQ y CL1

I
Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 27 Plan de movilidad de la estacion Universidad Central del Ecuador / Entidades responsables de implementacion de reformas y cierres viales

RESPONSABILIDADES PARA LA IMPLEMENTACION

* Letreros de informacion variable en la zona de influencia: AMT.
* ACT de manera permanente en la zona de intervencion: AMT
* Socializaciéon de cambio de ruta en buses: SM, EPMMQ

* Socializacion en la zona de intervencion: EPMMQ

* Difusion de medios de comunicacion, flyers y propaganda en transporte
publico: EPMMQ

* Habilitar aceras para ingreso a parqueaderos: CL1

EEE E——————— A

Fuente: (EMPRESA PUBLICA METROPOLITANA METRO DE QUITO EPMMQ, 2018)
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Anexo 28 Geometria original de la estacion intermodal Seminario Mayor

VISTA EN ELEVACION

~—8.50 67.00 8.00—
i 0
CORREDOR SUR — OCCIDENTAL itsto}
CORREDOR CENTRAL — NORTE Il:{o!
—0.24
8.00
CORREDOR CENTRAL — NORTE 2.230
CORREDOR SUR — OCCIDENTAL 2.50
=—8.00 70.00 7. 50—

SECCION TRANSVERSAL

o | J—‘ow )
/Tf%\ r/ T%O\\.
3.80
075
} 260 | 260 :—L

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Anexo 29 Geometria de las paradas provisionales para la estacion Seminario Mayor

VISTA EN ELEVACION

SECCION TRANSVERSAL

- “7'?3-'5.!"3*“‘“' 36.
i CORRED S
< REDOR RN TR ' 70
0 Nop A R |
= P A
13,16 b
AV, AMERICA
0.20— 3 1.50
L — — + —— e -
e Ty Ty T T T T L)L RGN

U e CORREDOR CENTRAL — NORTE' - <4 . [1.70

—=13.00 30,00

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Anexo 30 Demanda de usuarios de la estacion Seminario Mayor en febrero de 2016

CORREDOR CENTRAL NORTE
DEMANDA DE PASAJEROS - TRONCAL

PASAIERDS PROMEDID POR PARADA

Mo Parada sentido Lunes Martes  Migrcoles  Jueves Viernes Tipp % variac,  %MT sabado pAT Domingo pAT Feriado  WMT
16  Seminaric Mayor M/S 1 Morte aSur 2,154 2183 2.205 2183 2.249 2.195 43% 24,3% ET1 21,6% 361 16,2% 335 20,2%
17 Seminaric Mayor M/S 2 Morteasur 1573 1656 1.693 1646 1.567 1627 7.8% 14,6% 423 22,5% 169 14,2% 152 189%
18  Perez Guerrero Morteasur  1.045 1.085 1.083 1.068 1.113 1.081 6,3% 16,3% 598 16,8% 230 17,1% 258 17,8%
15 Escuela Espajo NS Morte & Sur 674 717 544 665 675 675 10,8% 31,0% 285 22,5% 141 20,9% 111 22.2%
20 Concejo Provincial Morte & Sur 695 716 635 661 613 564 15,4% 37,9% 245 30,2% 85 26,2% 78 23,2%
21 Marin central NS Morte asur  3.156 3.247 3.232 3.107 3.227 3.194 44% 21,2% 3.184 22,0% 2.096 24,8% 1720  223%
22  Omanda suraMorte  1.358 1.483 1.454 1.401 1.488 1.439 9.4% 14,4% TBE 20,5% 468 25,7% 435 26,7%
23 Playdndela Marin 1 SuraMNorte  5.692 5.702 5.425 5.300 5.763 5.504 67% 15,3% 4333 16,5% 2.480 20,2% 2699  176%
24 Playdn de la Marin 2 SuraMNorte = B.992 9,142 9.163 9139 9.122 9.112 1,9% 17,8% 6.693 20,0% 4.832 22,2% 4804  213%
25  Marnn Central 5/N Sur a Norte 474 507 521 4959 503 501 9.4% 34,6% 45g 31,1% 312 35,2% 218 29,8%
26  Santa Prisca SuraNorte  3.354 3.354 3.240 2.962 3.210 3224 12,2% 24,0% 1.BES 22.2% 933 23,3% 866 20,0%
27 Escuela Espajo 5/ SuraMNorte  1.666 1677 1.681 1504 1.687 1.663 6.2% 21.4% ET7 20,9% 427 23,3% 344 24,0%
28 Hospital del IESS SuraMNorte  6.381 6.511 £.515 6.532 6.757 6.530 5.7% 16,1% 3.451 18,1% 1.362 13,6% 1466  175%
25 Seminario Mayor 5/N 1 SuraMNorte  4.195 4,385 4.475 4.303 4.419 4.357 64% 12,1% 2.3%6 20,3% 1.069 20,6% 930 18,8%
30 Seminaric Mayor 5N 2 SuraMNorte  4.107 4314 4,064 4114 4388 4,197 7.7% 14,5% 2 608 16,1% 1.335 17,5% 1216 160%
31 Seminaric Mayor INT SuraMorte  2.044 2.047 2.004 2.004 2150 2.050 71% 11.2% 1.765 18,0% 1.180 21,4% 1086  19.3%

Fuente: (Consorcio Corredor Central-Norte, 2016)
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Anexo 31 Demanda de usuarios de la estacion Seminario Mayor en marzo de 2016

CORREDOR CENTRAL NORTE Marzo - 2016
DEMANDA DE PASAJEROS - TRONCAL °
PASAIERDS PROMEDIO POR PARADA

Mo Parada sentido Lunes Martes  Migrcoles  Jueves Viernes Tipp % variac, — %MT sabado LT Domingo BT Feriado  WMT
16  Seminaric Mayor M/S 1 Morte aSur  2.048 2.104 2077 19132 2.182 2.064 13,1% 27,1% 718 24,6% 340 215% 241 16,3% I
17 EF_:minarin Mayor MyS 2 Morte asur  1.248 1105 1194 1.087 1115 1.168 13 3% 20,2% 344 24 0% 149 15 8% 181 20.4%
18 Pérez Guerrero Morte & Sur 952 946 921 B57 927 922 11,3% 18,0% 433 19,6% 204 16,8% 232 216%
15 Escuela Espejo N/S Morte & Sur 681 703 556 655 694 658 22,3% 31,1% 243 31,4% 132 23.8% 146 25,3%
20 Concejo Provincial Morte & Sur 693 684 524 544 665 622 27,1% 40,6% 220 37,8% 91 18,7% 138 384%
21 Marin Central NS Morte s Sur  3.148 3.224 3.168 3187 3.343 3214 6,0% 22,0% 3.069 232% 2.287 26,2% 3167 | 2656%
22 Omanda suraMorte  1.191 1351 1.335 1304 1.442 1.328 18,9% 16,0% 640 23.2% 484 25,7% 587 25,1%
23 Playdnde la Marin 1 SuraMNorte  5.240 5.441 5.568 5389 5.731 5.404 89% 16,4% 4.027 18,2% 2,685 20,6% 2270 | 208%
24 Playdn de la Marin 2 SuraMNorte = B.812 8.584 8442 B.505 9376 B.724 9.6% 19,2% 5.204 21,6% 4,925 22,.8% 5269 | 22.7%
25 Marin Central 5/N Sur a Norte 502 522 517 450 523 511 6,6% 35,0% 455 32,8% 331 34.1% 577 39,2%
26  Santa Prisca SuraMorte  3.284 3.154 3.125 3.002 3.039 3121 9.0% 25.2% 1.704 24,0% BEE 23.8% 13242 | 243%
27 Escuela Espejo 5N SuraMorte  1.595 1.666 1.637 1656 1639 1.638 4.3% 21,2% 761 23,4% 435 27,8% 451 226%
28 Hospital del IESS SuraNorte 5821 5.083 5.036 5.835 5.003 5.914 2% 17.7% 2677 10.0% 1377 20,8% 1832 191%
25 Seminario Mayor 5/N 1 SuraMNorte  3.500 3.621 3.561 3.417 3.667 3.573 7,0% 14,3% 1.970 20,5% 1.019 21,.4% 1104 | 175%
30 Seminaric Mayor 5/N 2 SuraMorte  3.941 4067 3.061 4.046 4.188 4,040 61% 15,6% 2.245 18,2% 1258 18,4% 1383 | 195%
31 Seminaric Mayor INT Sura Norte  2.060 2.011 2.082 2.004 2.147 2.079 6,5% 12.1% 1711 1809 1235 201% 1330 19

Fuente: (Consorcio Corredor Central-Norte, 2016)
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Anexo 32 Tabulacién de encuestas en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara / Dia lunes

TABULACION DE ENCUESTAS:

CIUDADELA UNIVERSITARIA'YY SANTA CLARA

FECHA 22-ENE-2018 ENCUESTADOR | NATHALY HERMOSA | ENCUESTADOR |WALTER MOSQUERA| ENCUESTADOR | ANDRES GORDILLO | ENCUESTADOR | BRYAN JARAMILLO
NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA
PREGUNTAS OPCIONES
112(3|4(5|6|7|8|9(|10|11(1]|2|3|4|5(6|7|[8]|9(10|11(1]2|3|4|5|6|7[8]|9(|10|11|1]2|3[4|5[6|7(8]9](10]11
0-10 mins 1 1 1 1(1
10-20 mins 1|1 1 1
20-30 mins 1] 1[1] 1)1 1 1 1 1 11
PREGUNTA 30-40 mins K 1] 1 1)1 1 1 1
1 40-50 mins 1 1 1 1 1 1 1
50-60 mins 1 1(1 111
1h-1:30 h
1:30-2:00 h
0-10 mins 1 1
10-20 mins 111 1
20-30 mins i
PREGUNTA 30-40 mins 1 111 1 1 1 111 1 111 1
2 40-50 mins 101]1 1)1 11 1 1 1
50-60 mins 1 1 1 1 1 1 1 11 1 1
1h-1:30h 1(1 1 101
1:30 - 2:00 h
AUTOBUS 1 1] 1 1 1)1 1 1 1 1 1
Cemcalon 1 1 1 1 1[1 1 1)1 11 1
PREGUNTA A 1 1 1 a
3 VEHICULO PARTICULAR | 1 11 1 1 11 1 1 11 1] 1 1 1
BICICLETA
CAMINAR
AUTOBUS 1 111 1 1 111 111 111 111 1 1 1
R oS 1 1] 4 1 1] 4 1|4 1] 4 1 1
PREGUNTA TAXI
4 VEHICULO PARTICULAR 111 1 1 1 1 1 1
BICICLETA 1 1
CAMINAR 1(1 1 1 111
PREGUNTA Sl 111 1 1 111 1(1 1 111111 1(1
5 NO 111 111 111111 [1]1[1]1 1111 11111 111 1 1111111 1
PREGUNTA Sl 1111111 11111 1[1]1[1 111 1 1 111(1]1 1 1 1
6 NO 111 1111 111 111 11111 1 111 111 111 1
PREGUNTA Sl 1111 111 1 (11 [1[1[1[1][1 111 (11 [1[1f[1[1[1]1]1 1 1 1 (1 (1 [1[1]1[1]1]1 1
7 NO 1 1 1 1 1 1 1

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Anexo 33 Tabulacién de encuestas en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara / Dia martes

TABULACION DE ENCUESTAS: CIUDADELA UNIVERSITARIA'Y SANTA CLARA
FECHA 23-ENE-2018 ENCUESTADOR | NATHALY HERMOSA | ENCUESTADOR (WALTER MOSQUERA| ENCUESTADOR | ANDRES GORDILLO | ENCUESTADOR | BRYAN JARAMILLO
NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA
PREGUNTAS OPCIONES
112|13(4|5(6|7|8|9|10/11|1]|2|3|4|5|6|7|[8]|9(|10|11(1]|2|[3|4(5|6|7|8[9]|10(11|1]|2|3|4|5|6|7]|8|9]|10[11
0-10 mins 1 1 1 1 1 1 1
10-20 mins 1 1 1 1 10111 1
20-30 mins q 111 1 1 7 3
PREGUNTA 30-40 mins 1 111 1 1 1 101 11111 1(1]1 1 111
1 40-50 mins 11111
50-60 mins 1 1
1h-1:30h
1:30-2:00 h
0-10 mins 1
10-20 mins 1 1 1 1 1 1
20-30 mins 1 1 1 1 1 1 1 1
PREGUNTA 30-40 mins 1 1 1 1
2 40-50 mins 11111 1 1 1 1 101 111 1 1 1 1 1
50-60 mins 111]1 1 1 1 1
1h-1:30h 1 1
1:30 -2:00 h
AUTOBUS 1 101 101 1 1 1 101 1 101
CORREDORES
METROBUS-Q 1 1 1 1(1 1 1 1 1 111
PREGUNTA TAXI 1 1
3 VEHICULO PARTICULAR 1 11111 1 101 1 111111 1 1 1 1
BICICLETA 1 1
CAMINAR
AUTOBUS 1 1 1 1 1 111 1 1 1 1 1
CORREDORES
METROBUS-Q 101 1 101 1(1 1 1 11111 1 111
PREGUNTA TAXI 1 1 1
4 VEHICULO PARTICULAR 1 1 1 1
BICICLETA 1 1 1
CAMINAR 1 1 1 1 1 1 1
PREGUNTA SI 1(1 1(1 1 111 11111 1 1 1(1]1 1
5 NO 1(1]1 1111 1[1]1]1 111[1 1 1 1 1(1]1 1111711 1]1 1 1(1]1
PREGUNTA S 11111 1 1 1(1]1 1 1 1 1(1 1[(1]11[1 1(1]1 111]1
6 NO 1(1]1 1 1 1(1 1 1 1 1011171 1(1 101 101 1
PREGUNTA Sl 1(1]1 11111 [{1]11(1 11 {1 1111111111111 111 [1[{1[{1[1 11111 1(1]1
7 NO 101 101 1 1

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Anexo 34 Tabulacién de encuestas en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara / Dia miércoles

TABULACION DE ENCUESTAS:

CIUDADELA UNIVERSITARIA'YY SANTA CLARA

FECHA 24-ENE-2018 ENCUESTADOR | NATHALY HERMOSA | ENCUESTADOR (WALTER MOSQUERA| ENCUESTADOR | ANDRES GORDILLO [ ENCUESTADOR | BRYAN JARAMILLO
NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA
PREGUNTAS OPCIONES
112|13(4|5(6|7|8|9|10(11|1|2|3|4|5(6|7|[8|9(|10|11({1]|2|3|4|(5|6|7|8[9(|10|11|1]|2|3|4(5|6([7]|8[9]|10[11
0-10 mins 111 111 1 1 1 1
10-20 mins 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
20-30 mins 1 1 1 1 101 1
PREGUNTA 30-40 mins 1 1 1 1 1 1(1 101 1 1 1 1 1
1 40-50 mins 1 1 1 1
50-60 mins 1
1h-1:30h
1:30-2:00 h
0-10 mins 1
10-20 mins 1 11111 1 1 101 1 1 1
20-30 mins 1 1
PREGUNTA 30-40 mins 1 1 1 1 11111 1 1 1
2 40-50 mins 1 1(1 1 1(1]1 111 101 1 1
50-60 mins 1 1 1 1 1 1
1h-1:30h 1
1:30 -2:00 h
AUTOBUS 1(1 1 1 1 1 1 1(1 1
s | : K INNE 1
PREGUNTA TAXI 1 1 1 1 1
3 VEHICULO PARTICULAR | 1 1 1 1(1 1 1111 1 111111 1 111 1 1
BICICLETA 1
CAMINAR 1
AUTOBUS 1 1 1 1 111[1 1 1
CORREDORES
METROBUS-Q 1(1 1 11111 1 1 1 1 1 111 1 1
PREGUNTA TAXI
4 VEHICULO PARTICULAR 1 1 1 1 1 1(1 1 1
BICICLETA 1 1 1
CAMINAR 111 1(1 1 1 1 1
PREGUNTA Sl 1 111 1(1 1 1 1 1 1 111 1 1 1 1
5 NO 1(1 1 101 10111 1(1]11[1]1 1 101 101 101 1 1 1(1]11]1]1 1
PREGUNTA S 1 1 111 111 111 1(1]1 1111 [1]1]1]1 111 1 101 1(1 1
6 NO 1 1 1(1 1(1 1 1 11111 111 111 111 1
PREGUNTA Sl 1(1 1(1]11]1]1 111111111 [1]1[1]1 11111 [1]1[1]1]1]1 111111 1]1]1 101
7 NO 1 1 1 1 1

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Anexo 35 Tabulacién de encuestas en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara / Dia jueves

TABULACION DE ENCUESTAS: CIUDADELA UNIVERSITARIAY SANTA CLARA
FECHA 25-ENE-2018 ENCUESTADOR | NATHALY HERMOSA | ENCUESTADOR (WALTER MOSQUERA| ENCUESTADOR | ANDRES GORDILLO | ENCUESTADOR | BRYAN JARAMILLO
NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA
PREGUNTAS OPCIONES
112|3(4)|5|6(7|8|9(10|11|1(2]|3|4|5]|6|7|8]9(10|11]1[(2|3|4(5|6|7(8|9(10(11|1[2|3|4[5|6|7[8]|9]|10(11
0-10 mins 1 1 1 1 1 1 1
10-20 mins 1 1 1 1 111 1 1 1 1
20-30 mins 1 1 1 1 1 1 11111 1
PREGUNTA 30-40 mins 11111 1 11111 1 1 1
1 40-50 mins 1 1 1 1 1 1
50-60 mins 1
1h-1:30 h
1:30-2:00 h
0-10 mins
10-20 mins 1 AEE K 1 1 1] 1
20-30 mins 1 1 1 1
PREGUNTA 30-40 mins 1 1 1 111 1 11111 1
2 40-50 mins 1 111 1 1 1 1 1 1 111 1
50-60 mins 1 1 1 1 1
1h-1:30 h 1 1
1:30 - 2:00 h
AUTOBUS 1 1 111 111 111 111 1 1 1 1
P 101 1 1 1 1 1 1 1
PREGUNTA TAXI 1 1 1
3 VEHICULO PARTICULAR 1 11 1)1 101 1 11 1 101 11 1
BICICLETA
CAMINAR 1
AUTOBUS 1 1 1 1 1 1 1 111
CORREDORES
METROBUS-Q 111 111 111 1 111 1 1 1 1 1 1
PREGUNTA TAXI 1 1 1
4 VEHICULO PARTICULAR 1 1 1 1 1 1
BICICLETA 1 1 1 1 1
CAMINAR 1 1 1 1 1 1
PREGUNTA Sl 111 1 111 111 1 1 1111 1 111 1 1 1 1111
5 NO 1 111 111 111 1 1 1 11111 111 111]11]1 1 1 1 1
PREGUNTA Sl 1 111111 111 111 111]1 11111 11111 111 1 111
6 NO 11111 1 111]1 111 111 1 1 11111 111 1 111
PREGUNTA Sl 111 1111|111 1[1][1 111]11]1 11111 1111111111 [1[1][1]1]1]1]1]1 111 111
7 NO 1 1 1 1 1 1

Fuente: (Jaramillo, 2018)

191



Anexo 36 Tabulacién de encuestas en los sectores Ciudadela Universitaria y Santa Clara / Dia viernes

TABULACION DE ENCUESTAS: CIUDADELA UNIVERSITARIA'Y SANTA CLARA
FECHA 26-ENE-2018 ENCUESTADOR | NATHALY HERMOSA | ENCUESTADOR |WALTER MOSQUERA| ENCUESTADOR [ ANDRES GORDILLO [ ENCUESTADOR | BRYAN JARAMILLO
NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA NUMERO DE ENCUESTA
PREGUNTAS OPCIONES
112(3|4|5|6|7(8|9(10|11|1|2|3|4|5|6|7|8|9]|10|11|1]|2|3|4|5|6|7|(8|9]|10(11|1[2]|3|4|5|6[7]|8]|9]|10]11
0-10 mins 1 1 111 1
10-20 mins 1 1 1 1 1 1 1 111
20-30 mins 111 1 1 1] 1 1 1 1
PREGUNTA 30-40 mins 1 1 1 1 111 101 1 1
1 4050 mins 1] 1 1 11 111 1
50-60 mins 1 1
1h-1:30 h
1:30-2:00 h
0-10 mins 1
10-20 mins 111 1 1111111 1
20-30 mins 111 1
PREGUNTA 30-40 mins 11111 1 1 1 1 1 1
2 40-50 mins 1 111 111[1 1 1[1 111([1
50-60 mins 1 1 1 1 1 1 1 1 1
1h-1:30 h 1 1
1:30-2:00 h
AUTOBUS 111 111(1 1 1 111 111 1 1 1 1[(1]1 1
CORREDORES
METROBUS-Q 1 1 11 !
PREGUNTA A 1 1 1 1 1
3 VEHICULO PARTICULAR | 1 1 1 1 1] 1 1 1 1] 1] 1 1 11 1
BICICLETA 1
CAMINAR
AUTOBUS 1 1 111 111 11111 1 1 1 1
CORREDORES
METROBUS-Q 1111 111 1 1111 1111 1 1
PREGUNTA TAXI 1
4 VEHICULO PARTICULAR | 1 1 1 1 1 1 1
BICICLETA 1 1 1 1 1
CAMINAR 1 1 111
PREGUNTA Sl 1 1 111 1 1 111 1 1 1 111]1 111 11111
5 NO 1 111 1 1 111[1]1 1 1 111[1]1 1[1]1 1[1 1[1 11111
PREGUNTA Sl 111 1 1 111 111]11]1]1]1]1 1 111 111 1 1 111 1
6 NO 1 111[1]1 1 1111 1]1[1 1 1 1 1 1(1 1 1 1
PREGUNTA Sl 111111 ]1]1]1]1]1 111111 1]1]1 11111 ]1]1]1]1 111111111 ]1]1]1 111]11]1]1]1]1 1
7 NO 1 1 1 1 1 1

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Anexo 37 Tabulacién de encuestas en el corredor Central-Norte / Dias Lunes y Martes

HOAVA TVIONIAOYH
OI¥VNINIS | Or3IsNoO

TABULACION DE ENCUESTAS:

HOAVA NIYVIA V1T
OIYdVNINZS | 3d NOAVId

HOAVIN

ORIYNINIS Sl

HOAVA VHINIO
OIMVYNINIS NHVIA

ENCUESTADOR

HOAVIN
ORVNINIS AVI
HOAVI orads3

OIYVNINIS V13N0s3

Fuente: (Jaramillo, 2018)
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Anexo 38 Tabulacién de encuestas en el corredor Central-Norte / Dias Miercoles y Jueves

HOAVIN VI71340 V1
OIYVYNINZS | TVYNINY3L

TABULACION DE ENCUESTAS:

HOAVIN VOSsidd
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OIJVYNINTS | TVYNINYIL
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(Jaramillo, 2018)
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Anexo 39 Tabulacién de encuestas en el corredor Central-Norte / Dia Viernes
NUMERO DE ENCUESTA

WALTER MOSQUERA

HOAVIA
OIVYNINTS

YIN340 V1
IVNINGIL

HOAVIA
OIVNINIS

YaoTd v

TABULACION DE ENCUESTAS:

HOAVIA
OIMVNINTS

NIV V1
30 NQAVd

HOAVIA
OIMVYNINIS

IVHINIO
NIV

HOAVIA
OIMVYNINIS

IVHINIO
NIV

ENCUESTADOR

HOAVIA
OIMVYNINTS

NIV V1
30 NQAVd

HOAVIA
OIMVYNINIS

NIV V1
30 NQAVd

VIE (02-MAR)
OPCIONES

ORIGEN

DESTINO

FECHAS

IPREGUNTAS|

PREGUNTA

(Jaramillo, 2018)
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Fuente

1
1

-10 mins
10-20 mins
1h-1:30h
1:30h-2:00 h
-10 mins
10-20 mins
Sl
NO
Sl
NO
Sl
NO

20-30 mins
1h-1:30h

20-30 mins
30-40 mins
40-50 mins
50-60 mins
30-40 mins
40-50 mins
50-60 mins
1:30h-2:00 h
-5 mins
5-10 mins
10-15 mins
15-20 mins
-5mins
5-10 mins
10-15 mins
15-20 mins
COMODO
MED. INCOMODO
MUY INCOMODO
COMODO
MED. INCOMODO
MUY INCOMODO

10

PREGUNTA
PREGUNTA
PREGUNTA
PREGUNTA
PREGUNTA
PREGUNTA
PREGUNTA
PREGUNTA
PREGUNTA
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Anexo 40 Tabulacién de encuestas en el corredor Central-Norte / Dias Sabado y Domingo

TABULACION DE ENCUESTAS:
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Anexo 41 Tabulacién de encuestas en el corredor Sur-Occidental / Dias Lunes y Martes
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Anexo 42 Tabulacién de encuestas en el corredor Sur-Occidental / Dias Miércoles y Jueves

TABULACION DE ENCUESTAS:
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TABULACION DE ENCUESTAS:
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Anexo 44 Tabulacién de encuestas en el corredor Sur-Occidental / Dias Sabado y Domingo

TABULACION DE ENCUESTAS:
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